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RESUMO

A participacdo da Engenharia Militar do Exército brasileiro tem sido um instrumento
importante para o Estado promover politicas de desenvolvimento e integragéo.
Através da construcao de estradas, portos, aeroportos, vias férreas e outros modos
de transporte, foi possivel ndo s6 conectar regides do territério nacional, mas
também promover o desenvolvimento econdmico e permitir que os instrumentos de
inclusdo social fossem levados para a populagdo que habitava em regides remotas
do pais. Foi realizada uma pesquisa bibliografica descritiva, por meio de consulta
aos manuais do Ministério da Defesa e do Exército Brasileiro e documentacio
especializada sobre Logistica de Transporte, para analisar o desdobramento das
Organizagbes Militares de Engenharia de Construgdo (OMEC) do Exército
Brasileiro, no territério nacional, a fim de verificar se ela atende as necessidades de
suporte para a Mobilidade Estratégica da Forca Terrestre. Uma vez que as Unidades
de Engenharia sdo normalmente empregadas para conduzir agdes subsidiarias em
operagdes de engenharia de construgdo, em parceria com agéncias governamentais
que resultam na construgdo, reparo, manutengcao ou conservagao da infraestrutura
de transporte. Também foram verificados os estudos que resultaram no Plano
Nacional de Logistica de Transporte (PNLT), cujo relatério executivo descreve as
perspectivas de integracdo entre as regides do Brasil, fundamentadas por
caracteristicas geograficas, econdmicas e de infraestrutura de transportes, entre
outras. Com base nas projecbes de investimento, listadas na PNLT, para os
"corredores de transporte" que integram os "vetores de logistica", foi analisado se a
articulacdo das OMEC deve ser modificada para continuar contribuindo para o
desenvolvimento do pais por meio da execugcdo de obras de engenharia. Desta
forma, pretende-se contribuir para permitir que a Engenharia Militar do Exército
Brasileiro continue a cooperar com a integragcao e desenvolvimento do pais e, ao
mesmo tempo, estar em estado de prontidao para cumprir sua missdo de apoio ao
Exército Brasileiro, em melhores condicdes.

Palavras chave: Forgca Terrestre. Infraestruturas de transporte. Integracéo
sulamericana.



ABSTRACT

The participation of the Military Engineering of the Brazilian Army has been an
important instrument for the State to promote development and integration policies.
Through te construction of roads, ports, airports, railways and other modes of
transportation, it was possibile not only to connect regions of the national territory,
but to promote economic development and enable the instruments of social inclusion
to be brought to the population that inhabited in remote regions of the country. A
descriptive bibliographical research was carried out, through consultation of the
manuals of the Ministry of Defense and the Brazilian Army and specialized
documentation on Transport Logistics, to analyze the deployment of the Brazilian
Army Military Organizations of Construction Engineering (MOCE) in the national
territory, in order to verify to how it meets the Strategic Mobility support needs of the
Ground Force, once the Ground Force Units are normally employed to conduct
subsidiary actions by construction engeeniering operations, in partnershiping with
government agencies that result in the construction, repair, maintenance or
conservation of the transport infrastructure. At same time, the studies carried out that
resulted in Logistic Transport National Plan (LTNP) were also verified. The executive
report of this plan outlines the prospects for integration among the regions of Brazil,
grounded by geographic, economic and transport infrastructure charecteristics,
among others. Based on the investment projections, listed in the LTNP, for the
“transport corridors” that integrate the “logistics vectors”, it will be analyzed if the
MOCE articulation should be modified to continue contributing to the country
development through engineering works. In this way, it intends to contribute to allows
the Brazilian Army Military Engineering continue to cooperate with the country
integration and development and, at the same time, it is in a state of readiness to
carry out its mission of support to the Land Force, in better conditions.

Keywords: Army. Transport infrastructure. South american integration.
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1 INTRODUGAO

A engenharia militar do Exército Brasileiro (EB) coopera com a integragéo e
desenvolvimento do pais realizando obras de infraestrutura ha mais de um século. O
desdobramento das Organizagdes Militares (OM) de Engenharia (Eng) de
Construgao (Cnst) é o mesmo, desde o inicio da década de 1970, quando elas foram
articuladas no territério nacional para participar do Programa de Integragdo Nacional
(PIN).

Depois de mais de quarenta anos, a realidade econémica e social do pais
evoluiu. Deixamos de ser a quadragésima quinta para ser a sétima economia
mundial e sermos o oitavo maior mercado consumidor do mundo. Infelizmente a
infraestrutura de transporte do pais nao acompanhou este crescimento em fungao
de diversos fatores, entre eles a falta de planejamento estratégico do setor, a partir
de 1985.

O estudo mais recente sobre o assunto € o Plano Nacional de Logistica e
Transportes (PNLT), que foi realizado em 2007 pelo Departamento Nacional de
Infraestrutura de Transporte (DNIT) em conjunto com o Centro de Exceléncia em
Engenharia de Transporte (CENTRAN) do Exército Brasileiro. O PNLT sofreu sua
ultima revisédo pelo Ministério dos Transportes em 2011. Outra iniciativa em curso &
a da Empresa de Planejamento Logistico (EPL), que iniciou a elaboragao do Plano
Nacional de Logistica de Transporte Integrado (PNLTI), o aperfeicoamento do
estudo elaborado pelo DNIT, mas que, até a presente data, ndo foi concluido.

O Ministério da Defesa (MD), por sua vez, estabeleceu, por meio da edi¢cédo
da Politica Nacional de Defesa (PND) e da Estratégia Nacional de Defesa (END), a
maneira como o pais pretende empregar a expressao militar do poder nacional.
Destes documentos, resultam a composig¢ao e preparagao das For¢cas Armadas por
capacidades. Dentre estas, a Capacidade de Mobilidade Estratégica é a que sera
estudada neste trabalho, por estar diretamente relacionada a missdo das OM Eng
Cnst do EB, em caso de emprego em situagao real.

Desta forma, este trabalho ira analisar de que forma a atual articulagéo das
OM Eng Cnst do EB permite contribuir com as necessidades da Forga Terrestre e as

de apoio ao desenvolvimento e integragéao do pais.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Sempre que se trata de definir a missdo das Forcas Armadas, sao
compulsadas a Constituicao Federal (CF) de 1988 e as Leis Complementares n°® 97,
de 9 de junho de 1999 e n° 117, de 02 de setembro de 2004. O Art 142 da CF
apresenta de forma clara e direta a principal missdo, e o § 1° desse determina a
regulamentagcdo da organizacao, preparo e emprego das Forgas Armadas por meio
de Lei Complementar. O Art 16 combinado com o inciso Il, do Art 17-A, da LC n° 97,
incluidos pela LC n°® 117, permite o emprego do Exército na execugédo de obras e
servicos de engenharia, como agao subsidiaria, visando a cooperar com o
desenvolvimento nacional, permitindo a promog¢do da utilidade publica ou do
interesse social.

A PND estabelece os parametros sob os quais o pais pretende exercer sua
soberania, garantindo a protegdo ao seu povo e aos interesses nacionais. A
capacidade de defesa do pais deve ser compativel com as aspiragdes do Brasil no
contexto internacional, o tamanho de sua economia e seu desenvolvimento. Foi
definida por esse documento a adog¢do da postura estratégica dissuaséria, dando
prioridade, em um primeiro momento, pelas acdes diplomaticas na busca de
resolucdes pacificas, objetivando a manutencdo da paz, relagdo de amizade e
cooperagdo com o0s demais paises. Desta forma, o poder militar ndo sera
estruturado para fazer face a um inimigo, mas em fungdo de capacidades
necessarias para atender hipoteses de emprego. Havendo situagdo de crise, que
possa evoluir para a situacao de conflito, proceder-se-a a concentragao estratégica
de forgas nas areas de interesse ou em disputa.

A PND estabelece os Objetivos Nacionais de Defesa (OND) alinhados com
as aspiracdes e Objetivos Nacionais Fundamentais (preconizados na CF), sempre
com base nos principios constitucionais. Dentro do objeto de estudo deste trabalho,
os OND que se tornam mais relevantes seriam os que se seguem, transcritos na
integra:

“4.2 Sao Objetivos Nacionais de Defesa:
I. Garantir a soberania, o patriménio nacional e a integridade territorial.

ll. Assegurar a capacidade de Defesa, para o cumprimento das
missoées constitucionais das Forgas Armadas.

IV. Contribuir para a preservagdo da coesao e unidade nacionais.

”
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Os OND listados expressam muito bem a dualidade da atuacédo do Estado,
quando se trata de assuntos de Defesa e Seguranca, devendo garantir os meios de
empregar a expressao militar do poder ao mesmo tempo em que, integrando esforgo
com outras politicas nacionais, participar da promog¢ao do desenvolvimento
equitativo do pais. A integracao de regides especificas ainda constitui desafio para
coesdao e integragcdo nacionais, pois representa um risco manter-se as
desigualdades regionais.

Compulsando-se a CF novamente, dela podem se extrair objetivos
fundamentais que corroboram com as ideias do paragrafo anterior e com os quais a
PND esta colimada: garantia do desenvolvimento nacional e a erradicagédo da
pobreza e da marginalizagdo, assim como a redugdo das desigualdades sociais e
regionais.

O estabelecimento e manutencdo de uma infraestrutura de transporte
compativel, ndo tem apenas implicagcdes econémicas para o pais. Obviamente ela
permite a circulagdo de mercadorias, bens e servicos, e, na medida em que se
moderniza, confere melhor competitividade aos produtos nacionais gerando
riquezas. Porém, além disso, promove também a integragcdo das diversas regides
nacionais e confere mobilidade estratégica ao poderio militar do pais. O
desenvolvimento da malha viaria em direcdo as fronteiras vai ao encontro de outro
principio da PND que é a promog¢ao da integracao sul-americana.

A PND coloca como prioritaria a integragado da Regido Amazénica, sem que
se descuide das demais regides, em funcdo dela necessitar de uma maior presenga
do Estado em funcdo das dificuldades estruturais la presentes e da importancia
estratégica para o Brasil.

Por sua vez, a END pretende desenvolver Capacidades Nacionais de
Defesa (CND) para alcangar os OD estabelecidos na PND. As CND s&o compostas
pela combinagcdo de diferentes meios e possibilidades conjugados entres as
expressdes do Poder Nacional. A efetividade da aplicacdo dessas capacidades
dependera de coordenagdo de o6rgaos do governo e, algumas situagdes, entes
privados para que se obtenha a sinergia necessaria e se obtenham os efeitos
desejados em termos de defesa e seguranca.

A Capacidade de Mobilidade Estratégica € a mais significativa para o

presente estudo. Trata-se de criar as condigdes para que os meios das Forgas
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Armadas possam ser deslocados rapidamente para o local de concentragao e deste
para sua area de emprego, seja no territério brasileiro ou fora dele. Envolve toda a
malha viaria e infraestrutura de logistica que dispéem o pais.

Em decorréncia das CND as forgas singulares deverdo desenvolver suas
Capacidades Militares de Defesa (CMD). O conjunto das CMD sera definido pela
Politica e pela Estratégia Militar de Defesa que definiram as bases para a
elaboragao do Plano de Articulagao e Equipamentos de Defesa (PAED).

Em decorréncia do processo de transformacao, o Exército Brasileiro adotara
um dispositivo de expectativa no territério nacional e, valendo-se da capacidade de
mobilidade estratégia, deslocara as forcas necessarias para serem empregadas.
Dentro da Estratégia Bragco Forte (EBF) desenvolver-se-a o Programa Mobilidade
Estratégica para dotar a Forgca Terrestre com os equipamentos e meios de
transporte compativeis e em quantidade necessaria para atingir o nivel adequado de
mobilidade.

A doutrina militar terrestre prevé que o apoio logistico para as operacdes
sera escalonado, articulando os recursos em profundidade. Ou seja, desde o nivel
estratégico (meios existentes no territério nacional ou Zona de Interior, conforme o
caso) até o nivel tatico, na Zona de Combate.

A Logistica Militar a nivel estratégico depende de interacdo e
complementagao da Logistica Nacional, ndo s6 na obtengdo, mas também para a
distribuicdo dos recursos para as for¢cas. A malha viaria multimodal existente ira
determinar os pontos de entrada no Teatro de Operagdes.

O PNLT, elaborado em 2007, sofreu sua revisdo mais recente em 2011 e
representa a retomada do planejamento estratégico da logistica de transporte. Por
meio de embasamento técnico e cientifico, o0 documento final foi concebido para
orientar as acdes do Estado na infraestrutura de transporte, visando atender as
necessidades de integragao e desenvolvimento do pais. Por meio de metodologias
especificas e simulacgdes, o relatério final do plano apresenta os elementos de cada
modal que, por sua relevancia, devem receber investimentos para manutengao ou
aumento de capacidades para atender as premissas de integragdo regional e

desenvolvimento econémico.
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3 DOUTRINA MILITAR DE DEFESA TERRESTRE
3.1 ESTABELECIMENTO DO TEATRO DE OPERACOES

Com base na Doutrina Militar de Defesa, regulamentada pelo manual MD51-
M-04, de 2007, do Ministério da Defesa, a Forca Terrestre elaborou o Manual de
Doutrina Militar Terrestre, EB20-MF-10.102, de 2014, cuja finalidade é orientar o
emprego de elementos do Exército Brasileiro para cumprir as missbes a ele
atribuidas, quer seja no contexto de Comando Conjunto ou Singular.

Dentro das definicbes do MD51-M-04, a hipotese mais provavel para o
estabelecimento de um Teatro de Operagdes (TO) dentro do territorio nacional seria
na ocorréncia de uma guerra regular, convencional, regional e simétrica.
Possivelmente envolvendo paises vizinhos, coligados ou n&o.

Conforme descrito no MD30-M-01, Doutrina de Operagdes Conjuntas, o TO,
caso seja confirmada alguma das Hipoteses de Emprego, sera estabelecido pelo
Presidente da Republica, na qualidade de Comandante Supremo das Forgas
Armadas, limitando o espago geografico necessario para a condugao das operacgoes
militares e seu respectivo apoio logistico. A responsabilidade sobre esta area é dada
ao Comando do Teatro de Operagdes (CTO), que ira organiza-la territorial,
operacional e administrativamente. Neste escaldo, € desenvolvida a estratégia
operacional que, normalmente, combina a acado das trés forgas singulares. No
sentido de sua profundidade, a parte terrestre do TO é subdividida em Zona de
Combate (ZC) e Zona de Administragdo (ZA), cujos limites serdo fixados propostos
pelo Estado Maior Conjunto do TO. A parcela do territério nacional n&o incluida no
TO é denominada Zona do Interior (ZI).

Estdo estabelecidos os niveis de planejamento e emprego conjunto das
forcas armadas de forma estratificada: politico, estratégico, operacional e tatico, de
responsabilidade, respectivamente, do Comandante Supremo, Ministério da Defesa,
Comandos Operacionais Ativados e das Forcas Componentes. Segundo o Gen Ex
Vilas Boas, Comandante do Exército, em palestra ministrada ao Curso Superior de
Defesa, em 13 de marco de 2017, em um TO predominantemente terrestre, quatro
Comandos Militares de Area do EB, naturalmente evoluiriam para CTO: Comando
Militar da Amazénia (CMA), Comando Militar do Norte (CMN), Comando Militar do
Oeste (CMO) e Comando Militar do Sul (CMS).
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3.2 LOGISTICA MILITAR

A logistica militar é regida pelo manual Doutrina Logistica Militar, MD2-M-02,
do Ministério da Defesa e, no EB pelo manual de campanha “Logistica”, EB20-MC-

10.204, a partir dos quais foram extraidas as ideias a seguir, para atingir os objetivos

desse trabalho.

3.2.1 Escalonamento da Logistica Militar

O apoio logistico desenvolve-se nos trés niveis: estratégico, operacional e
tatico. No contexto das operacgbes, a Forgca Terrestre escalona este apoio em
profundidade, em consonancia com as disposi¢cdes do MD2-M-02, desde a Z| até a

vanguarda da ZC, conforme demonstrado esquematicamente na Figura 1 e descrito

sumariamente a seguir.

Figura 1 - Escalonamento do Planejamento e Apoio Logistico
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Fonte BRASIL, 2014, p. 7-13.

No nivel estratégico, o Centro de Coordenacédo Logistica e Mobilizagao

(CCLM) coordena a execugédo desenvolvida por cada Forga Singular. No EB, o
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Comando Logistico coordena as atividades dos demais Orgéos de Diregdo Setorial
e das demais estruturas logisticas estabelecidas desde o tempo de paz, em
particular a Base de Apoio Logistico do Exército (Ba Ap Log Ex), sediada no Rio de
Janeiro/RJ.

No nivel operacional, o CTO vale-se do seu Estado Maior Conjunto e do
Comando Logistico do Teatro de Operagdes (CLTO), que serdo ativados para
planejar, coordenar e controlar as atividades logisticas, a fim de que as Forcas
Componentes executem suas tarefas de forma harménica. O CLTO sera organizado
a partir de estruturas existentes nos Grupamentos Logisticos (Gpt Log)
complementadas por outros recursos disponibilizados pelas demais Forcas
Singulares. No nivel tatico, as ag¢des sao conduzidas pelas estruturas da Forgas

Componentes.

3. 2.2 Eixos Prioritarios de Transporte e Pontos de Entrada dos TO

No nivel estratégico, precisamente no territério nacional e na ZI, seréao
estabelecidos conjuntos de vias de transportes de diferentes modais, formando
corredores logisticos orientados na diregdo dos Comandos Operacionais ativados
nos TO. A estes corredores da-se o nome de Eixo Prioritario de Transporte (EPT).

Na area de responsabilidade dos Comandos Operacionais, o transporte é
feito prioritariamente pelo modal rodoviario. Desta forma, as estradas selecionadas
para estabelecer o apoio logistico entre o0 escaldo superior e os subordinados é
denominada Estrada Principal de Suprimento (EPS).

A articulagdo entre o nivel estratégico e o operacional da-se em uma
interface denominada ponto de entrada do TO/AOp, nos quais normalmente
desdobra-se um terminal de transporte. Nestes locais, faz-se, quando necessario, a
integracao e transicdo de modais. Uma OM Log desdobrada nestes pontos recebe o
suprimento e o fraciona para redistribuicdo aos escaldes apoiados.

A Ba Ap Log Ex realiza o transporte de suprimento aos Comandos Militares
de Area por meio de uma de suas OM subordinadas, o Estabelecimento Central de
Transporte (ECT). As rotas utilizadas por ela determinam os provaveis Eixos
Prioritarios de Transporte (EPT) a serem estabelecidos entre o nivel estratégico e o
operacional e, consequentemente os Pontos de Entrada dos TO. O ECT estabelece
quatro Eixos de Transporte ligando o Rio de Janeiro aos Batalhdes e Depdsitos de

Suprimento das Regides Militares, conforme o que se segue:



18

—  Eixo Amazénico: Rio de Janeiro/RJ — Campo Grande/MS (CMO) —
Porto Velho/RO (CMA) — Manaus/AM (CMA);

—  Eixo Norte: Rio de Janeiro/RJ — Juiz de Fora/MG (CML) — Brasilia/DF
(CMP) — Belem/ PA (CMN);

—  Eixo Nordeste: Rio de Janeiro/RJ — Salvador/BA (CMNE) — Recife/PE
(CMNE) — Fortaleza/CE (CMNE);

—  Eixo Sul: Rio de Janeiro/RJ — Sao Paulo/SP (CMSE) — Curitiba/PR
(CMS) — Porto Alegre/RS (CMS).

Com base no descrito no item 3.1, os Eixos Sul, Norte e Amazénico,
estabelecem, desta forma, os EPT e os pontos de entrada nos possiveis TO,

conforme se vé na figura a seguir.

Figura 2 - Eixos Prioritarios de Transporte

Paraguai
A e
1?Assum;ao

Jlapja

Fonte: O autor (2017)

Do Eixo Amazoénico, obtemos um EPT balizado pela: BR 116 entre Rio de
Janeiro/RJ e Sao Paulo/SP; BR 373 entre Sdo Paulo/SP e Bauru/SP, podendo ser
utilizada como alternativa a BR 364 que liga Sédo José dos Campos/SP a Bauru/SP,
passando por Campinas/SP; BR 262 entre Bauru/SP e Campo Grande/MS; BR 163
entre Campo Grande/MS e Cuiaba/MT; BR 364 entre Cuiaba/MT e Porto Velho/RO;
de Porto Velho/RO a Manaus/AM o eixo segue balizado pelo rio Madeira e

Amazonas, uma vez que a BR 319 nao oferece mais condigbes de trafego. Pode-se
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estipular dois pontos de entrada: Campo Grande/MS, para o CMO; e Manaus/AM,
para o CMA.

Do Eixo Norte, obtemos o EPT balizado pela: BR 040 entre o Rio de
Janeiro/RJ e Brasilia/ DF; BR 153 entre Brasilia/DF e Belém/PA, tendo como
alternativa a BR 010. Belém/PA seria o ponto de entrada para o possivel TO no
CMN.

Do Eixo Sul, obtemos o EPT balizado pela: BR 116 do Rio de Janeiro/RJ a
Porto Alegre/RS, passando por Curitiba/PR, tendo a BR 101, como alternativa, entre
Curitiba/PR e Porto Alegre/RS. Curitiba/PR e Porto Alegre/RS seriam possiveis

pontos de entrada para um TO estabelecido a partir do CMS.

3.3 ESTRATEGIA BRACO FORTE

Um dos eixos estruturantes da END é a reorganizagao das Forgas Armadas.
Colimado com esse eixo, em 2009, o EB apresentou um planejamento de
Articulacdo e Equipamento, conforme as diretrizes e condi¢cbes estabelecidas pelo
MD.

Conforme descrito no préprio documento, a EBF é a consolidacdo de acdes
e planejamentos realizados pelo EB para realizar sua reorganizacdo. A EBF é
composta por 2 Planos, 4 Programas e 129 Ag¢bes Estratégicas, que redundam em
824 projetos, sendo concebida seguindo dois pressupostos basicos: a dissuasao e o
preparo baseado em capacidades

Na formulacdo da Estratégia foram levados em conta os aspectos mais
importantes da END com relagao as capacidade pretendidas para a Forga Terrestre,
até 2030: monitoramento e controle, mobilidade e presenca. O monitoramento e
controle sera atingido a partir do desenvolvimento de tecnologias de monitoramento
terrestre, principalmente com o Sistema de Monitoramento de Fronteiras
(SISFRON). A “presencga” significa posicionar forgcas de forma seletiva, uma vez que
torna-se impossivel a onipresenca, dada as dimensdes do pais, nas areas de
preocupagdo mais aguda, sem descurar de defender os centros industriais e
principais aglomerados urbanos. O esforgco da estratégia da presenca acarreta
limitagdes, entre elas a descentralizagdo e fragmentacdo de forgcas. A mobilidade
estratégica que permitira mitigar estas debilidades intrinsecas colocadas pela
“‘presencga”. As forgas serdo organizadas em profundidade a partir das unidades em

presenca na fronteira, em segundo escaldo as reservas regionais e em terceiro as
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reservas estratégicas. A fim de possibilitar a resposta adequada em situagdo de
crise ou guerra, sera desenvolvida a capacidade de mobilidade daquelas reservas
dotando-as da aptidao para chegar rapidamente a regido do conflito.

Corrobora com a estratégia adotada as caracteristicas das atuais operagdes
militares que tornam desnecessario e muitas vezes desaconselhavel, preposicionar
tropas em fungdo da necessidade de ser mantida a flexibilidade em determinadas
Hipoteses de Emprego (HE). Deverdo, ainda, ser incluidas as capacidades de
projetar forga, interna e externamente; antecipagéo e de contar com elevado grau de
prontiddo, tomando como base as concepcbes e os dados do Sistema de
Planejamento do Exército.

A fim de ser coerente com as prescricdes constantes na END, sobre o
desdobramento do Exército no territério nacional, a EBF prevé ser adotado um
dispositivo de expectativa’, mantendo-se tropas no centro-sul e centro do pais, como
uma reserva estratégica. O primeiro combate sera dado pelas tropas em presenca
na fronteira e pelas reservas regionais, que serdo 0 minimo necessario para a
manutengdo de um equilibrio estratégico e o exercicio da dissuasdo. Da END, mais
uma vez, extrai-se a descrigdo de um do objetivos, que guarda dependéncia muito
grande com a mobilidade: “a capacidade de alternar a concentragcdo e a
desconcentragdo de forgcas, com o proposito de dissuadir e combater a ameacga”.

Assim, havera a necessidade de se dotar a Forga de meios que propiciem
essa mobilidade estratégica e, também, que sejam criadas condi¢bes para o
emprego desses, com a construcdo, reparagao e manutencao da infraestrutura de
transporte do pais. Nesse contexto, o Programa de Mobilidade Estratégica da EBF,
possui uma lacuna, pois trata apenas da dotagdo das OM com material necessario a
se obter a capacidade de mobilidade, para projecao de forga interna e externamente,
em especial a nova familia de blindados sobre roda.

No texto extraido da END fica patente que a preocupacado do MD né&o esta

restrita aos equipamentos das Forgas Armadas:

1. O Dispositivo de Expectativa implica em preservar, inicialmente, na area de reserva, o grosso do
poder de combate da for¢a, a fim de emprega-lo no momento e local decisivos e com adequado poder
relativo de combate, t&o logo seja possivel detectar a orientagdo da maioria dos meios do inimigo.
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“Por sua vez, a Capacidade de Mobilidade Estratégica refere-se a condigao
de que dispbe a infraestrutura logistica de transporte do Pais, com
capacidade multimodal, e aos meios de transporte, de permitir as Forgas
Armadas deslocar-se, rapidamente, para a area de emprego, no territério
nacional ou no exterior, quando assim impuser a defesa dos interesses
nacionais. Tal condicdo requer, dentre outros aspectos, que o Brasil
disponha de estrutura de transportes adequada e que privilegie a interagéo
e a integragdo dos diversos modais, de sorte que possam atuar de forma
complementar.”

Dentro do Plano de Rearticulagdo da EBF foram concebidos dois
programas: o “Amazénia Protegida” e o “Sentinela da Patria”. O primeiro visa
fortalecer a presencga militar na regido Amazénica. Além da melhoria dos Pelotbes
Especiais de Fronteira existentes, serdo criados outros e a longo prazo sera
incrementada a estrutura operacional e logistica do CMA e CMN, com o crescimento
projetado em 39% do efetivo atual. Principal destaque se da a criagdo de brigadas
em Manuas/AM, Rio Branco/AC e Macapa/AP (Foz do Rio Amazonas. Conjugado
com o estudo dos EPT, pode-se dizer que seréo estratégicas as BR 153 e BR 010,
no Eixo Norte, e BR 163, BR 364 e BR 319, no Eixo Amazbnico. A BR 319 esta o
trafego interrompido desde 1985, mas € de vital importancia logistica para o CMA,

conforme apresentado por MIOTTO (2017), uma vez que, na vazante, o Rio Madeira

Figura 3 - EPT a partir do emprego das FAE
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apresenta diversas restricdes na sua navegagao entre Manaus e Porto Velho. Soma-
se a isso a diferenca de tempo do transporte entre essas cidades pelo modal fluvial

(seis dias) e o modal rodoviario (dois dias), quando a rodovia for pavimentada.

3.4 PROJETO FORCA DO EXERCITO BRASILEIRO

Conforme pode ser observado no préprio documento, o Projeto de Forca
do Exército Brasileiro (PROFORCA) apresenta a concepg¢ao de como a Forga
Terrestre ira evoluir até 2031. Aliado a EBF, o PROFORCA abrange os projetos
estratégicos do EB e orientara o processo de transformagao por meio de Vetores
de Transformacéo (VT): Ciéncia & Tecnologia; Doutrina; Educagado & Cultura;
Engenharia; Gestdo; Recursos Humanos; Logistica; Orcamento & Financas e
Preparo & Emprego. As principais entregas desse Projeto serdo as novas
articulagdo e estruturacdo da Forga Terrestre (F Ter); as diretrizes para a
concepcao estratégica do Exército Brasileiro; as diretrizes para cada um dos VT;
as diretrizes para a futura Organizacado Basica do Exército (OBE); as novas
capacidades discriminadas para cada uma das missdes do Exército Brasileiro; e
as orientacbes para a integracdo ao Sistema de Planejamento Estratégico do
Exército (SIPLEX).O perfil da Forca, descrito no PROFORCA , prevé que devera
haver forgas de pronta resposta dotadas de mobilidade estratégica, flexibilidade,
elasticidade e letalidade, com a finalidade de proporcionar dissuasao
extrarregional e capacidade de projetar poder. A concepgao basica prende-se a
necessidade de o Exército Brasileiro possuir forcas permanentemente
organizadas e adestradas, articuladas de modo a proporcionar a iniciativa das
acbes e a conquista de uma vantagem decisiva para a posterior negociagéo
politica em termos favoraveis.

Desta forma, sera fundamental que a Logistica Militar Terrestre tenha
capacidade de proporcionar a sustentabilidade as opera¢des. Havera a necessidade
de que haja uma infraestrutura de transporte compativel com o quantitativo de
suprimentos a serem transportados.

As OM operacionais (Forca Terrestre) serdo reunidas em 03 (trés) grupos:
Forcas de Atuacado Estratégica (FAE), Forcas de Fronteira (FFron) e Forgcas de
Emprego Geral (FEGe).
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As FAE séo tropas dotadas de mobilidade estratégica ou tatica e elevada
prontidao, que as permite atuar em qualquer parte do territério nacional e outras
areas de interesse.

As FFron sdo as tropas direcionadas para emprego nas fronteiras do pais,
tendo como missao principal a manutencao da inviolabilidade do territério nacional.
Em principio, integram o SISFRON. Entende-se por inviolabilidade ndao permitir que
operagcdes militares sejam realizadas por forcas hostis constituidas em territério
nacional. As FFron terdo capacidade de monitoramento, controle e de pronta
atuacgao, podendo antecipar-se a uma agressao e atuar fora do territério nacional, ao
mesmo tempo em que se realiza a concentragao estratégica das FAE, para ampliar
a dissuasao

As FEGe destinam-se ao recompletamento e/ou reforgo, prioritariamente,
das FFron; a estratégia da presencga seletiva; ao Servigo Militar Obrigatério em
ambito nacional; e a formagcao de reservas mobilizaveis. As tropas das FEGe
constituem a Reserva Geral da F Ter.

Sera fundamental que a Logistica Militar Terrestre tenha capacidade de
proporcionar a sustentabilidade as operacdes. Havera a necessidade de que haja
uma infraestrutura de transporte compativel com o quantitativo de suprimentos a
serem transportados. A partir da representacdo da Concepcao Geral de Emprego da
Forca Terrestre, mostrada na Figura 3, podem ser estabelecidos o esbogo de alguns
EPT para as FAE,concentradas de forma geral nos estados do Rio de Janeiro, Sdo
Paulo, Parana e Goias, nas Hipoteses de Emprego no CMS, CMO, CMA, CMN,
CMNE e CMP. As tropas em principio poderao ser aerotransportadas, mas havera a
necessidade de estabelecer um eixo logistico para transporte de materiais,
ressuprimento e recompletamento. Desta forma, visualiza-se adicionar aos EPT ja
estabelecidos os seguintes trechos (sinalizados em azul escuro na Figura 3): Rio de
Janeiro/RJ — Recife/PE pela BR101, tendo a BR 116 como alternativa; Brasilia/DF —
Campo Grande/MS pela BR 060; Brasilia/DF — Cuiaba/MT — Porto Velho/RO —
Manaus/AM, pelas BR 060, BR 364 e BR319; Porto Velho/RO - Rio Branco/AC pela
BR 364. O EPT balizado pela ligagdo Rio de Janeiro — Brasilia — Palmas — Belém
ganha importancia quando é levada em conta a intengao, expressa na END, de se
aumentar a presenca na foz do Rio Amazonas.

A atividade fim das Forcas Armadas em sua esséncia corresponde ao

primeiro OND previsto na END: “garantir a soberania, o patrimbnio nacional e a
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integridade territorial’. Obviamente, as rodovias listadas e demonstradas na Figura
3 fazem parte deste esforco por se constituirem na espinha dorsal do esforco
logistico das tropas a serem empregadas. Desta forma, a manutencdo e
conservagao dos EPT contribui com o atingimento de outro OND: “desenvolver o
potencial de logistica de defesa e de mobilizagdo nacional”. Uma vez que as
rodovias listadas servem de eixos de comunicagao e integragcao entre as regides do
pais, o OND, “contribuir para a preservagcdo da coesdo e da unidade nacionais”,

também é contemplado.

4. ENGENHARIA DO EXERCITO BRASILEIRO
4.1 EMPREGO DA ENGENHARIA NAS OPERACOES

A seguir iremos descrever como a Arma de Engenharia do Exército
Brasileiro seria empregada em apoio as operagbes militares, segundo o que
prescreve o Manual de Campanha C5-1 — Emprego da Engenharia, editado em
1999. Sera considerado o apoio ao escaldao mais alto no Teatro de Operacoes,
procurando visualizar a conex&o entre o nivel operacional e o estratégico.

Como pode ser visto nesse manual, a missdo da Engenharia é: “A
Engenharia € a arma de apoio ao combate que tem como miss&o principal apoiar a
mobilidade, a contramobilidade e a protegdo, caracterizando-se como um fator
multiplicador do poder de combate. “ (BRASIL — 1999).

O mesmo manual enquadra o apoio prestado na construgao, reparagcao e
manutengdo da infraestrutura para apoio logistico do Teatro de Operagdes como
Apoio Geral de Engenharia e ndo como Apoio a Mobilidade, como a maioria das
pessoas o enquadraria.

Isso ocorre em fungdo das atividades desempenhadas pela Engenharia na
Zona de Interior e fora dos Limites do Teatro de Operagdes estar enquadrada como
Apoio Logistico na Fungao Logistica Engenharia ou no Grupo Funcional Engenharia.
Isto se confirma no C5-1 (P 1-4), uma vez que estdo enquadrados por ele, como
Apoio Geral de Engenharia “os trabalhos proporcionam a infraestrutura necessaria
para as operagbes militares, particularmente quanto ao apoio logistico”. Mais adiante
esta ideia é ratificada quando descreve também como apoio geral as acodes
subsidiarias, desenvolvidas em tempo de paz, com objetivo de apoiar o

desenvolvimento do pais.
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Dos trés principais apoios, iremos nos ater a mobilidade, que, de forma
geral, sera o conjunto de trabalhos que visa a garantir o movimento continuo e
ininterrupto das forcas amigas. Podendo ser desde a abertura de passagens em
obstaculos langados pelo inimigo, na linha de frente, até a conservagao e reparagao
das vias dos modais na Zona de Interior, pelos quais seriam transportados os

suprimentos e tropas para o Teatro de Operacoes.

4.2 ORGANIZACAO DA ENGENHARIA

A engenharia organiza-se em Unidades de Combate, Construcéo e
Especializadas. Normalmente sdo Batalhdes de Engenharia de Construgao (BEC) as
Organizagdes Militares, objeto do estudo, que atuam em areas de retaguarda do
Teatro de Operacdes e na Zona de Interior, executando trabalhos de maior técnica
ou de grande capacidade de movimentagcdo de material. que desempenham estas
missodes, enquadradas ou nao por Grupamentos de Engenharia (GE).

Em tempo de paz, o adestramento dessas unidades é realizado por meio da
realizacdo de obras como acgbes subsidiarias, enquadradas em instrumentos de
parceria (convénio, termo de cooperagao, termo de execugdo descentralizada, entre
outros, conforme a situagao e os 6rgaos envolvidos). Dentre as obras realizadas, as
que interessam a este estudo sao as que envolvem a infraestrutura de transportes
(rodovias, ferrovias, portos e aeroportos).

Na ZA, regido mais a retaguarda do TO, o mais alto escaldo de Engenharia
€ o Comando de Engenharia do Comando Logistico do Teatro de Operagdes
Terrestres (CECLTOT). Este Comando enquadra GE, unidades de engenharia e
meios civis mobilizados, cujo valor e quantidade dependera das caracteristicas do
terreno, da quantidade de intervencdes a serem executadas em funcéo da situagao

infraestrutura existente e da natureza das forcas a serem apoiadas.

4.3 ARTICULACAO DA ENGENHARIA DE CONSTRUCAO

A articulacdo das OM E Cnst mudou muito pouco do estabelecido na década
de 1970. A distribuicdo dos Batalhdes pelo territério nacional deu-se em funcdo do
PIN e dos Planos Nacional de Desenvolvimento (PND) | e II.

Conforme descreve FIGUEIREDO (2014), em “A Engenharia do Exército na
Construgdo do Desenvolvimento Nacional”, os BEC ocuparam suas sedes atuais

pelas razdes descritas a seguir.
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Na década de 1950, O 1° BEC, Caicé/RN; 2° BEC, Teresina/Pl; 3° BEC,
Natal/ RN e 4° BEC, Crateus/CE instalaram-se em suas sedes com a missdo de
construir e conservar ferrovias, estradas de rodagem, pontes, acudes, barragens e
pocos artesianos, no interior dos estados do nordeste, no intuito de desenvolver e
integrar aquela regido ao centro sul do pais. No inicio da década de 1970, 3° BEC
transfere-se para Picos/Pl, em razao daquele estado ser um dos mais carentes da
federagao, e o 4° BEC, para Barreiras/BA, para propiciar a integracdo do Oeste da
Bahia, que aquela época utilizava-se basicamente do rio Sdo Francisco como modal

de transporte.

Quadro 1 - Instalagao dos BE Cnst em suas sedes

OoM Sede Ano de Instalagao
1°BEC Caic6/RN 1955
2°BEC Teresina/PI 1957
3°BEC Picos/PI 1971
4° BEC Barreiras/BA 1972
5°BEC Porto Velho/RO 1966
6° BEC Boa Vista/RR 1969
7°BEC Rio Branco/AC 1993
8°BEC Santarém/PA 1971
9° BEC Cuiaba/MT 1971
1°B Fv Lages/SC 1971
2°B Fv Araguari/MG 1965

212 Cia E Cnst | Sao Gabriel da Cachoeira/AM 1973
7°BE Cmb Natal/RN 1971

Fonte: O autor (2017) com base em Figueiredo [et.al] (2014)
Também na década de 1970, os batalhdes da Amazébnia, 5¢ BEC, Porto

Velho/RO; 6° BEC, Boa Vista/RR; 7° BEC, Cruzeiro do Sul/AC; e 8° BEC,
Santarém/PA, estabeleceram-se em suas sedes para integrarem a regidao Norte do
pais, por meio estradas de rodagem especificas, a seguir descritas: 5° BEC na
conservagao da BR 364, entre Cuiaba/MT e Porto Velho/RO, construgdo da BR 364
entre Porto Velho/RO e Rio Branco/AC; 6° BEC construcdo da BR 174 de
Manaus/AM até a Normandia/RR (fronteira coma a Venezuela), passando por Boa

Vista/RR; 7° BEC implantagéo e consolidagdo da BR 364 entre Cruzeiro do Sul/AC e
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Rio Branco/AC; 8° BEC construcdo da BR 163 entre Cuiaba/MT e Santarém/PA.
Desses, apenas o0 7°2 mudou de sede, em 1993 de Cruzeiro do Sul para Rio Branco.

No inicio da década de 1970, no mesmo enfoque dos batalhbes da
Amazonia, o 9° BEC se instalou em Cuiaba/MT com a miss&o de construir a BR 163
entre Cuiaba/MT e Santarém/PA.

Em 1971, o 12 B Fv estabeleceu-se em Lages/SC, apds concluir a sua
participacdo na construcdo ferroviaria do Tronco Principal Sul (TPS), cuja
manutencio e conservagao assumiu a partir daquele ano.

Em 1965, o 2° B Fv instalou-se na cidade de Araguari/MG, com a missao de
construir ferrovia Uberlandia — Brasilia, para integrar a capital do pais ao sistema
ferroviario do pais.

O 7° BE Cmb instalou-se na cidade de Natal/RN, transferido do Rio de
Janeiro/RJ, em um contexto de prestar socorro as vitimas de calamidades publicas
na regidao do agreste nordestino. Até 2006 o Batalhdo desempenhou
primordialmente missées de uma OM E de Combate. A partir daquele ano, passou a
integrar o 2° Gpt E e ser uma Unidade de emprego dual, ou seja desempenhar
missdes de combate e de construcdo. Até o momento, o acervo de obras € pequeno
e a capacidade operacional da OM é relativamente pequena, mas a experimentacao
doutrinaria tem sido bem avaliada.

Pode-se concluir que a articulagcédo das principais OM E Cnst visou atender a
necessidades de integracdo e desenvolvimento do pais e ndo o apoio operacional
da Forga Terrestre. Os EPT que contam como melhor apoio de Engenharia séo:

- 0 Amazénico, ligando o Rio de Janeiro/RJ até Rio Branco/AC, passando
por Campo Grande/MS, Cuiaba/MT e Porto Velho/RO, pois pode contar com 0 5°, 7°
e 9° BEC; e

- 0 que liga Brasilia/DF a Cuiaba/MT e Campo Grande/MS, pois conta com o
9°BECe02°BFv.

O EPT Nordeste, a pesar de haver um numero consideravel de OM E Cnst
no CMNE, tem apoio razoavel, em funcdo da necessidade de mobilizacao delas para
o eixo da BR 116 e BR 101. Apenas o 7° BE Cmb esta eixado com essas rodovias.
O 1°, 2°, 3° e 4° BEC desempenham missdes no interior da regiao nordeste que
tornam importante a interiorizacdo deles. A proximidade entre 1° e 7° bem como

entre 2° e 3° causa um certo desequilibrio, sugerindo uma redistribuicdo das OM.
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O 6° e 0 8° BEC, embora estejam fora de qualquer EPT, desempenham
importante missdao nos Comandos Militares, onde estdo pelas dificuldades de
mobilidade da regi&do Amazobnica e a caréncia do apoio de Engenharia para as
brigadas daquela regido. Assim, do ponto de vista militar, embora ndo estejam
dentro do critério estabelecido, sua movimentagdo poderia trazer prejuizo as

operagdes militares nos possiveis TO que os enquadram.

Figura 4 - Articulagdo das OM E Cnst e os EPT

Fonte: o Autor (2017)

5 INFRAESTRUTURA DE LOGISTICA DE TRANSPORTES
5.1 ESTRUTURACAO DO SETOR DE TRANSPORTES NO GOVERNO FEDERAL
Até pouco tempo o setor de transportes do pais era administrado de forma
descentralizada. Além do Ministério dos Transportes, havia secretarias com status
de ministério: Secretaria de Portos (SEP) e a Secretaria de Aviagéo Civil (SAC). Em
2016, como consequéncia da reforma ministerial do atual governo, essas secretarias
foram colocadas dentro da estrutura do Ministério dos Transportes, Portos e Aviagéao
Civil (MTPA). Todos os modais voltaram a ser competéncia de apenas um ministério
da administragdo, exceto o dutoviario de liquidos e gasosos, que esta sob a égide do
Ministério das Minas e Energia (MME).
Além do MTPA existe o Conselho Nacional de Integragdo de Politica de

Transportes (CONIT), 6rgdo de assessoramento diretamente vinculado a
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Presidéncia da Republica, cuja atribuicdo € propor politicas nacionais de integracao
dos diferentes modos de transporte de pessoas e bens. O CONIT, pelo art. 5° da Lei
n°® 10.233/01 e regulamentado pelo Decreto n° 6.550/08, € composto por 12
membros, sendo 6 Ministros de Estado (Transportes; Casa Civil; Fazenda,
Planejamento, Agricultura, Desenvolvimento, Industria e Comércio) e 6 (seis)
representantes da sociedade civil. A Presidéncia do CONIT é exercida pelo Ministro
dos Transportes e a Secretaria Executiva pela Empresa de Planejamento e Logistica
S.A. (EPL).

A EPL foi criada pela Lei 12.743, de 19 de dezembro de 2012, que alterou
sua denominacao inicial, Empresa de Transporte Ferroviario de Alta Velocidade S.A.
(ETAV), e Ihe deu novas atribui¢des. A finalidade dessa empresa estatal é estruturar
e qualificar, por meio de estudos e pesquisas, o processo de planejamento integrado
de logistica no pais, interligando rodovias, ferrovias, portos, aeroportos e hidrovias.

A regulacao do setor é realizada por quatro agéncias: Agéncia Nacional de
Aviacao Civil (ANAC), com competéncia no transporte aéreo; Agéncia Nacional de
Petroleo (ANP), com competéncia no transporte dutoviario de liquidos e gasosos; a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), com competéncia nos
transportes terrestres; e a Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ),

com competéncias nos transportes aquaviario e portuario.

Quadro 2 - Sintese dos 6rgaos e entidades com atuagao em Transportes

Modal Dutoviario Aéreo Rodoviario Ferroviario Aquaviario
Conselho CONIT
Ministério MME MTPA
Orgio SAC DNIT SEP
Agéncia ANP ANAC ANTT ANTAQ
Empresa Infraero EPL
Soc Eco Mista Codomar e

Cias Docas

Fonte: O autor (2017), adaptado de BRASIL 2016¢
O MTPA reune 6rgaos, autarquias e empresas e sociedades de economia

mista encarregadas de executar as politicas publicas no setor. O érgédo executivo
com competéncias sobre o transporte terrestre (rodoviario e ferroviario) e aquaviario
€ Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), constituindo-se
no principal 6rgdo com acado no setor. A Empresa Brasileira de Infraestrutura

Aeroportuaria (INFRAERO) € uma empresa publica que administra os aeroportos
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federais, além de ter participagdo acionaria em aeroportos privados. A Companhia
Docas do Maranh&o, também vinculada ao MTPA, administra uma série de hidrovias
nas regioes norte e nordeste. Ha também diversas Companhias Docas vinculadas a
SEP, que administram portos publicos. A tabela a seguir, extraida e atualizada do
Relatério da Comissdo de Servicos de Infraestrutura, do Senado Federal, sobre
Avaliacao de Politicas Publicas Sobre o Plano Nacional de Logistica de Transportes,

resume a atuagao do governo sobre os diferentes modais de transporte.

5.2 PLANEJAMENTO DA LOGISTICA DE TRANSPORTES
5.2.1 Evolugao Histérica do Planejamento de Transporte e Logistica no Brasil

BRASIL (2016c) e Araujo (2013) trazem em suas obras um apanhado da
evolugédo do planejamento governamental na area de transportes, da qual extraimos
O resumo que se segue.

O planejamento dos transportes, no pais, sempre foi realizado de forma
centralizada, com variados graus de liberalismo ao longo do tempo. O expediente da
concessao vem sendo utilizado, desde a época do império, para desenvolver a
infraestrutura quando a capacidade do Estado é insuficiente para atender as
necessidades que se apresentam. Os Decretos n° 101, de 31 de outubro de n° 641,
de 26 de junho de 1852, sdo marcos na concessao de beneficios e privilégios aos
empreendedores na construgao de ferrovias.

Durante o Império, o planejamento em termos de transporte levava em
conta fatores geopoliticos sem observar uma andlise econémica das variaveis
implicadas nos problemas. Nestas condicionantes foram apresentados diversos
planos de viagdo entre 1838 e 1886, compreendendo o Periodo Regencial, o
Primeiro e o Segundo império.

Com a Proclamagao da Republica foi nomeada uma comissao especial
para elaborar um Plano Geral de Viagcdo. O Plano da Comissao de 1890, como
passou a ser chamado, foi o primeiro planejamento oficial, que previa uma
integracdo nacional e estabelecia competéncias estaduais e federais no transporte
ferroviario e fluvial.

Desde a primeira constituicdo, todas as cartas magnas da republica
preveem, direta ou indiretamente, a competéncia da Unido para legislar sobre o

setor de viagao.
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No Governo do Presidente Hermes da Fonseca, foi elaborado o Plano de
Viagao Férrea de 1912, que previa a integragdo da Regido Amazdnica por meio de
ferrovias e hidrovias. O sistema ferroviario estruturou-se no pais, no segundo
Reinado até 1920, como complemento ao sistema de navegacdo, que, naquela
época, era bastante desenvolvido. No periodo em questdo, o pais baseava sua
economia na producéo de produtos primarios que necessitavam ser escoados para
exportacdo. A época os modais empregados eram o ferroviario e o aquaviario.

O planejamento a nivel governamental como instrumento de
desenvolvimento de um pais remonta as primeiras décadas do século XX, nos
paises socialistas, nos quais desenvolviam-se economias planificadas. O primeiro
pais a adotar este sistema foi a Unido Soviética em 1929, com seus planos
quinquenais. Apds a Segunda Guerra Mundial, outros paises socialistas passaram a
adotar o planejamento econémico na condugéo de suas politicas de estado.

O sucesso alcancado pelos paises da Europa Oriental fez com que as
economias de livre mercado também incluissem atividades de planejamento nas
suas atividade, com o intuito de alcangcarem objetivos sociais que nao seriam
possiveis sem a intervencao do Estado. Os paises considerados subdesenvolvidos
visualizaram no planejamento a possibilidade de implementar o desenvolvimento
mais rapidamente.

A partir do periodo em que Getulio Vargas esteve pela primeira vez no
poder, 1930 — 1945, foi que o Estado Brasileiro passou a seguir a pratica adotada
pelos grandes paises capitalistas. Com a atividade de planejamento, o pais contava
com o direcionamento para suas decisdes e objetivos a alcangar para seu
crescimento. Implementa-se um novo referencial de intervengcdo do estado na
economia. Ao mesmo tempo em que ele procura promover o bem estar social,
também passa a intervir na economia e organizar suas relagcbes como Estado
Nacional Desenvolvimentista.

A partir desse modelo, o Estado Brasileiro passa a desenvolver atividades
mais complexas em termos de planejamento e gestdo. Em 1934, foi elaborado um
Plano Geral de Viagao, a partir do qual o Estado passou a intervir com maior
objetividade nos transportes. Era um plano de natureza multimodal, mas com
prioridade para o rodoviario, levando em consideragao os interesses nacionais de
natureza politica, econdmica e militar, em relagdo a rede de transportes nacional,

além de coordenar os diversos sistemas de viagao.
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Em 1937 transformou-se a Comissdo de Estradas de Rodagem Federais
em Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), para cuidar
especificamente das rodovias. No mesmo ano foi apresentado um plano que langava
uma malha rodoviaria em todo o territorio nacional, integrando inclusive a Amazoénia.
Neste planejamento demonstrava-se a preferéncia do Governo pelo modal
rodoviario em detrimento do ferroviario.

Mais a diante, ainda na era Vargas, foi elaborado o primeiro primeiro
planejamento voltado para o desenvolvimento econdémico: o Plano Especial de
Obras Publicas e Reaparelhamento da Defesa Nacional, 1939-1943. Este plano
procurava também desenvolver as industrias, as comunicacdes e para atender as
aspiragcoes dos militares também cuidava do reaparelhamento da defesa nacional.
Embora n&o fosse o objetivo primordial do plano, a infraestrutura de transportes era
contemplada, pois havia o entendimento da necessidade de uma malha viaria para
atingir-se o crescimento almejado.

A pesar da preferéncia pelo modal rodoviario, em 1941 foi criado o
Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF), com o objetivo de executar
uma politica unica para todas as ferrovias existentes no Brasil. Entre 1945 e 1946, o
DNEF elaborou o Plano de Reaparelhamento do Setor Ferroviario”. Em 1974, o
DNEF foi extinto. Suas fungbes foram transferidas para a Secretaria-Geral do
Ministério dos Transportes e para a Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA.

Em 1944 o governo formaliza a sua preferencia pelas estradas de rodagem
promulgando o Plano Rodoviario Nacional — PRN. O principal objetivo do plano era
estabelecer a ligacdo do pais de Norte a Sul bem como corta-lo em outras diregdes.
A ligacdo rodoviaria passou a ser apresentada como a melhor alternativa para a
integracdo nacional, por suas caracteristicas mais modernas em relagdo aos outros
modais. De acordo com publicacdo do DNIT, o PRN de 1944 estabeleceu as
principais diretrizes para o estabelecimento da malha rodoviaria atual, inclusive a
nomenclatura que consiste da sigla BR e dos numeros. Com ele foram estabelecidas
6 rodovias longitudinais, 15 transversais e 6 ligagdes totalizando 35.574 Km.

O Plano Rodoviario Nacional, que tinha a pretensao de ligar o pais de Norte
a Sul, significou um marco para o rodoviarismo, estimulando a industria
automobilistica no Brasil e, ao mesmo tempo, contribuindo para o inicio do processo
de decadéncia da ferrovia. A prioridade conferida pelo governo a modalidade

rodoviaria ja comecgava a se solidificar.
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Plano Geral de Viacado Nacional foi revisto entre 1946 e 1951, quando foi
promulgado o Plano de Viacdo de 1951, composto pelos Sistemas Ferroviario,
Rodoviario, Fluvial, Maritimo e um novo modo de transporte Aeroviario. O Plano de
Viagao de 1951, assim como os planos imediatamente anteriores, reforcou a opcéo
pela rodovia. Em fungédo do retorno de Getulio Vargas ao poder, o plano nunca foi
formalmente aprovado nem colocado em pratica.

Para Lafer (1970), foi a partir de Juscelino Kubitschek que o Brasil passou a
pensar em planejamento propriamente dito. Com o Plano de Metas, 1956 -1961 -
minucioso programa de governo que contemplava investimentos em cinco setores
fundamentais: energia, transportes, alimentagdo, educagdo e industrias de base.
Dentro de cada um desses setores foram estabelecidas as metas a serem atingidas
que se completavam e eram ligadas entre si. O processo de industrializagao
verificado apds a Segunda Guerra Mundial foi intensificado com a ascensdo de
Juscelino Kubitschek ao governo. Entre outras, Juscelino incentivou a instalagéo da
industria automobilistica no Brasil, que por sua vez provocou a necessidade de
investimentos crescentes na melhoria e construgdo da malha rodoviaria.

Em dezembro, apds o governo militar assumir o poder, foi aprovado o Plano
Nacional de Viacdo de 1964 — PNV, substituindo o Plano Geral Nacional de Viacao
de 1934, ja bastante desatualizado para a nova realidade do Brasil.

A nova realidade socioecondmica do pais e a necessidade de integragao do
pais a partir da nova capital federal, principalmente das regides Norte e Centro-
Oeste, exigiam a atualizagcdo do planejamento da infraestrutura de transporte
nacional e novos investimentos em transportes. Brasilia necessitava estabelecer sua
ligacdo fisica com as demais capitais estaduais, e a nova fronteira agricola do
Centro-Oeste carecia de logistica para escoamento da produgdo, tanto para o
mercado interno quanto para exportacio.

Uma das falhas dos planos anteriores foi a falta de um 6rgao para
centralizar o planejamento e investimentos do setor, para que pudessem ser
acompanhadas de forma satisfatoria as necessidades do pais. Para superar esta
falha, em 1965, foi criado o Grupo Executivo Para Integracdo da Politica de
Transportes (GEIPOT), para dedicar-se exclusivamente a pensar a questdo dos
transportes, centralizando a implantacdo de uma politica voltada para esse setor.
Esta é sinalizada como a primeira preocupagdao com a coordenacao da politica de

transporte e com o planejamento do setor como um todo, que permitiria a sua
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progressiva integracdo. Em 1973 o GEIPOT passa a se chamar Empresa Brasileira
de Planejamento de Transportes, mas conserva a sigla por ser uma marca ja
consagrada. Uma das principais realizagbes da empresa foi a elaboracdo do
Programa de Desenvolvimento do Setor Transportes (PRODEST), com a
participacdo efetiva de todas as Secretarias de Transportes das Unidades da
Federacao.

O PND |, foi langcado em dezembro de 1971, para cobrir o periodo 1971-
1974, como primeiro plano quinquenal cujo objetivo era fazer com que o Brasil
alcangasse a categoria de nagédo desenvolvida até o final do século XX. A intengéo
era promover o investimento nos setores de educagado, energia, transportes e
industria, reforcando a atuacao do Estado na area de insumos basicos, entre elas a
siderurgica e a petroquimica. A preocupacédo com a seguranga nacional foi refletida
por meio da previsdo da integragdo nacional e a ocupagdo das fronteiras
internacionais.

Um programa que influenciou muito o tragcado viario do pais e o
desdobramento das OM E Cnst foi o PIN, instituido pelo Decreto-Lei n® 1.106, de 16
de junho de 1970, durante o governo do general Emilio Garrastazu Médici. O
objetivo era promover a colonizacdo da Regido Norte do pais por meio da
implementacao de obras de infraestrutura econdmica e social. Numa primeira etapa,
o PIN previu o inicio imediato da construgédo das rodovias BR 230, Transamazodnica,
e BR 163, Cuiaba-Santarém, bem como de portos e embarcadouros fluviais com
seus respectivos equipamentos.

Embora prevista na Constituicdo de 1967, a competéncia da Unido, em
estabelecer o Plano Nacional de Viagéo, s6 foi regulamentada em 1973, quando foi
concebido e aprovado o Plano Nacional de Viacédo (PNV 1973). Da mesma maneira
que os planos anteriores, o PNV 1973 contemplava propostas para os diversos
modos de transporte. Uma inovagao foi apresentar uma conceituacao geral para o
Sistema Nacional de Viagdo (SNV), que era constituido pelo: Sistema Rodoviario
Nacional, Sistema Ferroviario Nacional, Sistema Portuario Nacional, Sistema
Hidroviario Nacional, Sistema Aeroviario Nacional.

Além dessa composicao o SNV era composto, ainda, da infraestrutura viaria

e da estrutura operacional, assim definidos: infraestrutura viaria sao as redes

correspondentes as modalidades de transporte citadas, inclusive suas instalacbes

acessorias e complementares; e a estrutura operacional compreende o conjunto de
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meios e atividades estatais, diretamente exercidos em cada modalidade de
transportes e que sao necessarios e suficientes ao uso adequado de cada
infraestrutura.

O PNV 1973 deveria permitir o estabelecimento da infraestrutura de um
sistema viario integrado e as bases para planos globais de transporte que
atendessem, pelo menor custo, as necessidades do Pais, sob o aspecto econémico,
social, politico e militar.

O | PND e o Il PND foram langados para cobrir, respectivamente os
periodos 1975-1979 e 1980-1985. Enfrentavam uma conjuntura diferente do | PND.
Representavam estratégias para enfrentar as crises internas e externas que
ameacavam o crescimento econdémico naquele momento. Visavam impulsionar as
industrias de base, continuar uma politica de crescimento industrial baseada na
politica de substituicdo de importagdes, com énfase na industria nacional de bens de
capital, além da producgao interna de matérias-primas e insumos basicos utilizados
na producao agricola e industrial.

Com o fim dos governos militares, a promulgac¢ao da Constituicado de 1988
instituiu o Plano Plurianual (PPA), que passava a substituir os Planos Nacionais de
Desenvolvimento, como o principal instrumento de planejamento de médio prazo no
sistema governamental brasileiro. A vigéncia de cada PPA deve comecgar no
segundo ano de um governo e findar no primeiro ano do mandato seguinte, de forma
a garantir a continuidade do planejamento governamental e das a¢des publicas.

Com a posse de Fernando Collor de Melo iniciou-se a implementacao de
uma agenda neoliberal e consequente processo de desmonte e desorganizacao do
aparelho estatal. Em pouco tempo a estrutura de planejamento foi destruida. O PPA
nesse governo foi realizado por mera formalidade. O planejamento governamental
foi de tal maneira negligenciado a ponto de serem extintos os Ministérios do
Planejamento, Fazenda, e Industria e Comércio. Suas fungdes foram absorvidas
pelo Ministério da Economia, no qual a fungdo de planejar era exercida por uma
secretaria de menor importancia.

Durante a Republica, houve pequena utilizacdo das concessobes, até os
anos 1990, quando as concessodes de infraestrutura de transporte foram retomadas
em maior escala pelo Governo Federal, em decorréncia da crise fiscal. Por meio do
Programa Nacional de Desestatizagdo e da Lei n°® 8.987, de 13 de fevereiro de 1995,

foram concedidos a Ponte Rio-Niterdi, cinco rodovias (1.302,7 km), e sete ferrovias
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(25.599 km), ficando de fora a Estrada de Ferro Carajas e Estrada de Ferro Vitoria a
Minas, exploradas pela Companhia Vale do Rio Doce.

A ja citada Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001, reestruturou a atuacao
governamental no setor de transportes segregando as competéncias do Ministério
dos Transportes (MT), Agéncias Reguladoras (ANTAQ, ANTT) e CONIT. Instituiu a
descentralizagcdo do planejamento, administracédo e gestao dos transportes. Mais
adiante em 2005 e 2007, aumenta-se a descentralizagdo com a criagao,
respectivamente, da ANAC (desvinculada do MD gestao da aviagéo civil) e a SEP
(com status de ministério, desvinculando MT a gestdo portuaria). Nessa época,
surge o Programa de Aceleragédo do Crescimento (PAC) e sdo concedidos mais sete
lotes de rodovias federais, aumentando o total explorado pela iniciativa privada para
3.903,50 km. A partir de 2011 houve o incremento das concessdes por intermédio
dos Planos de Investimento em Logistica. O total de rodovias concedidas atinge
6.964 km, além de seis aeroportos e terminais portuarios.

Em 2002, o GEIPOT, empresa responsavel pelo planejamento de
transportes no Brasil, entrou em liquidacdo. As atribuicbes dela deveriam ser
desempenhadas pelo CONIT, que, por sua natureza difusa, uma vez que € um
conselho, ndo conseguiu desenvolver produtos na mesma envergadura.

Em uma tentativa de restabelecer o pensamento de pesquisa e
planejamento na area de transportes, uma portaria interministerial entre o MD e MT
cria, em 2005, o Centro de Exceléncia em Engenharia de Transportes (CENTRAN),
cujas atividades seriam desenvolvidas por pessoal do Departamento de Engenharia
e Construcao (DEC) do EB e do DNIT/MT. Entre os produtos entregues pelo
CENTRAN esta a primeira versdo do PNLT, em 2007. Em razdo de diversas
contingéncias as atividades do Centro foram descontinuadas. As revisdes do PNLT,
editadas em 2009 e 2011, esta ultima realizada por meio de contratacdo de um
consorcio de empresas especializadas. No proximo capitulo sera feita uma
abordagem mais detalhada sobre o Plano.

SOUZA (2010), ressalta que o PNLT foi essencial para a elaboragdo dos
Planos Pluri Anuais (PPA) e do principal programa do Governo Luis Inacio Lula da
Silva, o PAC, pois utilizaram-se das bases de dados relativas as infraestruturas de
transportes para seu horizonte 2008-2011. A iniciativa que norteia o investimento em

logistica de transporte ainda é o PNLT em sua versdo 2011 que utiliza como
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horizonte da temporalidade o ano de 2031, balizando mais dois PPA (2024-2027 e
2028-2031).

Em 2012, o governo federal transforma a Empresa de Transporte
Ferroviario de Alta Velocidade S.A (ETAV), criada com a finalidade de planejar e
promover o desenvolvimento do transporte ferroviario de alta velocidade de forma
integrada com as demais modalidades de transporte, na Empresa de Planejamento
e Logistica S.A. (EPL), cuja finalidade € a mesma da ETAV acrescida de prestar
servicos na area de projetos, estudos e pesquisas destinados a subsidiar o
planejamento da logistica e dos transportes no Pais, considerando as
infraestruturas, plataformas e servicos de todos os modais, conforme a prescrito na
Lei n® 12.743, de 19 de dezembro de 2012. No mesmo ano o Decreto n 7.789, atribui
a secretaria executiva do CONIT a EPL.

PEGO (2016), descreve que foi gerada a expectativa da EPL suprir a
lacuna deixada pelo GEIPOT e possa haver a reestruturacdo da area de transportes,
nao somente na elaboragao de estudos e pesquisas mas também na criagdo de uma
politica permanente de integracédo entre os diversos modais. Esta em elaboragdo o
Plano Nacional de Logistica Integrada (PNLI), que tem por objetivo elaborar
alternativas para a integragdo da malha rodoviaria as ferrovias, a cabotagem e as
hidrovias, de forma a otimizar o transporte de cargas de forma mais eficiente.

2012 foi um ano prodigo no que se refere a planejamento em transportes. O
MT apresentou o Plano Hidroviario Estratégico (PHE), com o intuito de desenvolver
a navegacgao em aguas interiores e o Programa de Investimentos em Logistica (PIL)
para rodovias e ferrovias.

O MTPA apresentou, em 2017, o primeiro produto do projeto intitulado
Corredores Logisticos Estratégicos (CLE). A intencdo do ministério € a de
apresentar uma visdo diagnéstica da infraestrutura de transportes de uma forma
panoramica para identificar e caracterizar os CLE existentes no pais. O projeto
iniciou com os corredores utilizados para uso de transporte dos principais produtos
da economia nacional. Futuramente serdo avaliados e relacionados aqueles que
relacionados ao transporte de passageiros, seguranga nacional e integragao
nacional e internacional. Integrado com o planejamento estratégico de outros
ministérios, o projeto de estabelecer CLE podera contribuir para que possam ser

conduzidas agdes de longo prazo no setor.
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5.2.2 Plano Nacional de Logistica e Transporte

Nesta parte do trabalho sera discorrido sobre o PNLT. As informagdes a
seguir foram extraidas do préprio Plano desde de sua versao original até sua ultima
revisdo em 2011.
5.2.2.1 Conceito e Objetivos

Como ja foi descrito anteriormente, o CENTRAN, criado por meio de um
esforgo conjunto do MT e MD, utilizando como érgaos executivos, respectivamente o
DNIT e o DEC, apresentou, em 2007, o PNLT. Utilizando modelos de simulacao e
projecdo de transportes e dados georreferenciados, ancorados em analise
macroecondmica, desenvolvida pela Universidade de Sao Paulo, foi implementado
um meétodo de planejamento cientifico para atingir os resultados apresentados.

O espectro do plano foi amplo, abordou além dos aspectos logisticos, as
implicagdes ao meio ambiente, o planejamento territorial, projetos voltados a
reducdo de desigualdades regionais, indu¢do ao desenvolvimento, a integragcéo
continental e a seguranga nacional.

A analise da cadeia logistica levou em consideragao os custos envolvidos
em todo o processo e ndo apenas 0s operacionais entre a origem e seu destino das
cargas. Como consequéncia, foram apresentadas indicagdes para a racionalizag&o
de custos do fluxo de transportes, para melhorar a eficiéncia e competitividade dos
produtos nacionais no mercado mundial.

Um dos objetivos do PNLT é buscar o maior equilibrio da matriz de
transportes de cargas do pais. Assim, foi dada prioridade no desenvolvimento de
estudos e projetos para promover o uso mais adequado dos modais ferroviario e
aquaviario, procurando aproveitar a eficiéncia energética e produtiva que eles
proporcionam nos trajetos de maior distancia.

A perspectiva é a de alterar a participagdo, em um horizonte de 20 anos,
dos atuais 25% do modal ferroviario, 13% do aquaviario, para 32% e 29%
respectivamente. Com o crescimento da participacdo desses modais, a do rodoviario
passaria ser de 33%, em contraposi¢cao aos atuais 58%. A intengdo € a de elaborar
um sistema multimodal com carregamento e distribuicdo de ponta, em terminais de
integracédo e transbordo, com o objetivo de aumentar a eficiéncia e produtividade,

melhorando o desempenho operacional e a rentabilidade.
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Figura 5 - Evolugao da Matriz de Transporte
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Fonte: O Autor (2017) adaptado do PNLT 2006 e 2011

Os projetos estruturantes do desenvolvimento socioecondmico foram
enquadrados nas categorias a seguir:

- AEP - Aumento da eficiéncia produtiva em areas consolidadas: Os
projetos incluidos nessa categoria sdo, na sua maioria, de aumento de capacidade
de infraestrutura viaria (duplicagdes e faixas adicionais), dragagem e vias de acesso
portuario, eliminacdo de conflitos entre ferrovias e zonas urbanas (contornos,
passagens de nivel).

- IDF - Inducédo ao desenvolvimento de areas de expansao de fronteira
agricola e mineral: Na sua maioria, os projetos incluidos nessa categoria sao de
pavimentagcido ou de reconstrugcéo de rodovias, além da implantagdo de novos eixos
ferroviarios.

- RDR - Reducdo de desigualdades regionais em areas deprimidas: Os
projetos sdo, na maioria, de implantagdo ou melhoramentos na infraestrutura viaria,
bem como de recapacitagao de portos, com vistas a viabilizar atividades econdmicas
potenciais que dependem dessa infraestrutura para sua concretizacao.

- IRS - Integracéo regional sul-americana: Na sua maioria, os projetos s&o
de implantagdo ou melhoramentos na infraestrutura viaria, em regides proximas a

fronteira, com destaque para a constru¢ao de pontes internacionais.
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5.2.2.2 Metodologia

Foi montada uma base nacional de dados sobre producédo logistica e
transporte, e suas inter-relacbes. Foram aplicadas ferramentas computacionais
sobre esta base de dados, criando cenarios georreferenciados e estimando a
demanda associada por servicos de logistica de transporte, considerando os
principais tipos de cargas, além de passageiros.

O estudo desenvolveu uma modelagem multi-modal e multi-produto dos
transportes congregados em corredores interligando as principais microrregides
brasileiras, ja definidas pelo IBGE. Os modelos criados permitiram a simulagdo do
fluxo e custo dos transportes das origens aos destinos levando-se em conta os
conceitos de substituicio e complementacdo entre os mercados distribuidos
geograficamente.

A modelagem foi desenvolvida pela FIPE utilizando a relagdo de oferta e
demanda para 80 tipos de produto entre as 558 microrregides para intervalos de
quatro anos (PPAs) a partir de 2007 até 2023.

Figura 6 - Vetores Logisticos e de Integragao Continental
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O inter-relacionamento e integracdo das microrregides por meio dos
‘corredores de transporte”, agrupando-as em fungcdo das similaridades
socioecondmicas, da combinagao de custo de méao de obra e capital para transporte

em relagdo aos principais portos concentradores de carga do Pais e as demandas
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ambientais, resultou em sete agrupamentos homogéneos denominados “vetores
logisticos”: Amazénico, Centro-Norte, Nordeste Setentrional, Nordeste Meridional,

Leste, Centro-Sudeste e Sul. (Figura 6).

5.2.2.3 Integracédo Sul americana

O PNLT também considerou a integragdo com a América do Sul, objeto da
Iniciativa de Integracédo da Infraestrutura da América do Sul (IIRSA), por essa razao
foram incorporados ao Plano os vetores do processo de integragédo continental, que
nao podem ser considerados como meros “corredores bi oceanicos”, mas como um
esfor¢co de integragado e desenvolvimento regional.

A integracao sul-americana tem como marco recente de maior destaque a
Primeira Reunido de Presidentes Sul-americanos em Brasilia no ano 2000. Neste
encontro foi langado um processo de integragdo que reune doze paises sul
americanos (Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colémbia, Equador, Guiana, Paraguai,
Peru, Suriname, Uruguai e Venezuela). Comprometidos em promover integragao
regional, os governos dos paises participantes criaram a Iniciativa para a Integragao
da Infraestrutura Regional Sul-americana (IIRSA), segundo documento da propria
instituicao (IIRSA 2011), com o objetivo de "promover a integracdo e modernizagao
da infraestrutura fisica sob uma concepgao regional do espaco sul-americano”.

Apos doze reunides dos paises participantes, o processo adquiriu
maturidade suficiente para ser formalizado, em 2008, da Unido de Nacbes Sul-
americanas (UNASUL). Segundo o tratado constitutivo da UNASUL, a organizacao
tem como objetivo construir a integracdo e unido entre seus povos, NOS campos
cultural, social, econémico e politico. Neste contexto esta a promogao de integragao
da infraestrutura de transporte.

Em 2009, os integrantes da UNASUL decidiram pela criagdo do Conselho
Sul-americano de Infraestrutura e Planejamento (COSIPLAN), que, de acordo com
seu estatuto, "é uma instancia de discussdo politica e estratégica (...) para
implementar a integragdo da infraestrutura regional dos paises Membros da
UNASUL"

Durante o ano de 2011, o COSIPLAN estabelece dois instrumentos que
estruturam seu trabalho: o Plano de Acao Estratégico (PAE) 2012-2022 e a Agenda

de Projetos Prioritarios de Integragao (API).
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O PAE 2012-2022 foi elaborado a partir das propostas de técnicos,
integrantes dos ministérios da area de infraestrutura e/ou planejamento, dos
Estados Membros da UNASUL. Ele foi elaborado tomando por base os mais de
quinhentos projetos de infraestrutura de transporte, energia e comunicagdes
(portfolio elaborado pela IIRSA), dos quais foram elencados trinta € um como
prioritarios (Agenda de Implementagcdo Consensual 2005-2010), por terem forte
impacto na integragao fisica do territorio, organizados em nove Eixos de Integragcéo
e Desenvolvimento (EID): AND — ANDINO; CAP - DE CAPRICORNIO; HPP - DA
HIDROVIA PARAGUAI-PARANA; AMA - DO AMAZONAS; GUY - DO ESCUDO
GUIANES; DES - DO SUL; I0C - INTEROCEANICO CENTRAL; MCC -
MERCOSUL-CHILE; PBB — PERU-BRASIL-BOLIVIA.

Figura 7 - EID
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Fonte: [IRSA (2011)
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Os EID, representados na Figura 7, sdo faixas do terreno que se
desenvolvem por mais de um pais, nas quais se concentram espacgos naturais,
assentamentos humanos, zonas produtivas e fluxos comerciais. Eles tornam-se em
um referencial para a promogdo do desenvolvimento sustentavel da regido, que
balizara a conexdo de zonas de alto potencial produtivo a servicos basicos de
transporte, energia ou comunicagoes.

A elaboracdo da API consiste em uma das acbes previstas no PAE e
implica em reunir, por consenso dos paises membros, projetos de alto impacto para
a integracéo fisica regional que articulam corredores ou espagos de integragcédo. A
partir do portfélio da IIRSA, foi estabelecido o portfolio da COSIPLAN, dentre os
quais, analogo ao estabelecido na Agenda de Implementagdo Consensual, foram
elencados trinta e um projetos estruturados. Esses sdo definidos como projetos que
reuinem redes de conectividade multinacional e potencializam a sinergia para
solucionar os problemas de infraestrutura.

Os unicos EID que nao tem influéncia direta sobre o territério brasileiro e
ligagdo com o PNLT s&o o do Sul e o Andino. Todos os demais tém peso sobre a
infraestrutura de transporte brasileira. Assim, além dos Vetores Logisticos da
Organizagdo Espacial Brasileira foram incorporados Vetores Logisticos e de
Integragao Continental (VLIC): Arco Norte, Amazonas, Pacifico Norte, Bolivia e Prata
Chile. As Figuras 6 e 7 com a representagcédo espacial permitem inferir a correlagéo
entre os VLIC e os EID, conforme o que se segue:

- Arco Norte — Escudo Guianés;

- Amazonas — Amazonas;

- Pacifico Norte — Peru/Bolivia/Brasi;

- Bolivia — Capricérnio, Interoceanico e Hidrovia Parana/Paraguai; e

- Prata Chile — Mercosul/Chile

Os unicos EID que nao tem influéncia direta sobre o territério brasileiro e
ligagdo com o PNLT s&o o do Sul e o Andino. Todos os demais tém peso sobre a
infraestrutura de transporte brasileira. Assim, além dos Vetores Logisticos da
Organizagdo Espacial Brasileira foram incorporados Vetores Logisticos e de
Integragao Continental (VLIC): Arco Norte, Amazonas, Pacifico Norte, Bolivia e Prata
Chile.
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5.2.2.4 Produtos do PNLT

Realizando o carregamento de dados e as modelagens espaciais, foi
possivel identificar o desenvolvimento do trafego logistico para o horizonte
estipulado. O fluxo de carga simulado permitiu identificar espacialmente, pois foi
baseado em dados georreferenciados: gargalos do sistema de transportes; as
possibilidades de transferéncia entre modais; e as necessidades de aumento de
capacidades das vias existentes.

A representacdo do fluxo de carga geral e de minérios em fungédo da
tonelagem transportada encobriam a visualizagdo dos demais tipos. Por este motivo
optou-se por elaborar os mapas tematicos de duas formas: com minérios, sem carga
geral; e com carga geral e sem minérios. As Figuras 8 e 9 demonstram os resultados
dessa projegao para as duas situagdes citadas.

Quando superpostos os principais tragados de fluxo de carga geral com o
desdobramento das OM E Cnst (Figura 9), pode-se observar que, em relacéo a este
aspecto:

- 0 6° BEC, Boa Vista/RR e o 7° BEC, Rio Branco/AC, estariam deseixados
do contexto fluxo de carga, mas dentro do contexto de integragdo sul americana,
pois estariam posicionados dentro dos vetores Arco Norte e Pacifico Norte,
respectivamente;

- 0 5° BEC, Porto Velho/RO, 8° BEC, Santarém/PA e 9° BEC, Cuiaba/MT,
estariam bem posicionados em importantes fluxos de carga para o Vetor Logistico
Amazdnico;

- 9° BEC, Cuiaba/MT, estaria bem posicionado em relagao aos Vetores
Logistico Centro Sudeste e Bolivia;

- 0 1° BEC, Caicd/RN, 2° BEC, Teresina/Pl, 3° BEC, Picos/PIl, 4° BEC,
Barreiras/BA e 7° BE Cmb, Natal/RN estdo bem posicionados em relagdo os
principais fluxos de carga geral dos Vetores Logisticos Nordeste Setentrional e
Meridional. H4 uma ressalva em relacdo a distancia da BR 116 e BR 101, o que
dificulta a atuacédo nestas rodovias; O 2° BEC e o 3° BEC estdo dispostos muito
préximo o que poderia representar uma sobre dosagem e sobreposigcao
desnecessaria de areas de influéncia. Em virtude do menor potencial do 7° BE Cmb,
a proximidade do 1° BEC pode ser vista como complementariedade entre eles;

- 0 2° B Fv, Araguari/MG esta bem posicionado em relagdo aos Vetores

Logisticos Leste e Centro Sudeste. O 1° B Fv, Lages/SC, esta bem posicionado em
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relagdo aos Vetores Logisticos Sul e Centro Sudeste. Esta € uma area de atuagéo
onde ha muitos fluxos de carga geral, 0 que seria uma atribuicdo que excederia
facilmente a capacidade operacional das OM. Porém, também & uma regido com
muitos recursos estabelecidos e uma rede de transporte sob o regime de concessao
bastante significativa e consolidada; e

- 0 Vetor Logistico Centro Norte, onde ha um fluxo de carga geral entre
Brasilia/DF e Belém/PA, passando por Palmas/TO, nao possui um adequado apoio
de nenhuma OM E Chnst.

Figura 8 - Fluxo de transporte com minérios, sem carga geral

%
%e

Fonte: O autor (2017), adaptado do PNLT

Duas demandas significativas podem ser identificadas nesse ponto: BR
101NE e BR 116NE e o Vetor Logistico Centro Norte. As OM que estariam em
posicdo de serem movimentadas por este critério seriam o 3°, 6° e 7° BEC. O
primeiro em razao de estar muito proximo do 2° BEC, o que causa uma redundancia
injustificavel face as demandas existentes. O dois ultimos em fungéo do baixo fluxo
de carga nas rodovias dentro da area de agao das OM.

A manutencao das posicoes do 6° e 7° BEC so justifica-se em fungao das

dificuldades da Regido Amazénica e da posigéo favoravel em relagdo aos vetores de
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integracdo (Pacifico Norte e Arco Norte) e os Eixos de Integragdo e

Desenvolvimento (Amazonas, Escudo Guianés e Peru-Brasil-Bolivia)

Figura 9 - Fluxo de transporte com carga geral, sem minérios

Fonte: O autor (2017), aptado do Pt

5.2.2.4 Corredores Logisticos Estratégicos

A partir do relatério apresentado pelo MTPA foram extraidas as
consideragdes que se seguem.

O projeto de estabelecimento dos Corredores Logisticos Estratégicos (CLE)
inciou seus trabalhos pela caracterizagao daqueles utilizados para o transporte dos
principais produtos da economia. O primeiro volume apresentado aborda o
Complexo de Soja e Milho. Futuramente serdo editados os relativos ao outros
produtos elencados pelo volume transportado e valor da receita em exportacio:
Petroleo e Combustiveis; Minério de Ferro; Agucar; Carne; e Automoével.

O conceito de Corredores Logisticos foi resgatado a partir da definicao
dada pelo GEIPOT no relatério de “ Corredores Logisticos de Desenvolvimento”, de
2002:

“Os corredores estratégicos de desenvolvimento sdo lugares ou eixos onde
se viabilizam negécios, por meio de investimentos e da constituicdo de

mercados produtores e consumidores, servindo-se de um complexo feixe de
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facilidades econdmicas e sociais. Entre as quais, salienta-se, em sua fungao
indutora do desenvolvimento, a existéncia de um sistema viario adequado

sob a forma de corredor de transportes”

A metodologia desenvolvida no projeto assemelha-se bastante a utilizada
no PNLT, consistindo de executar as seguintes etapas:

- levantamento dos volumes de carga, a partir da regido de produgao até os
centros de consumo interno e exportacao;

- elaboracao das Matrizes Origem Destino por regiao;

- identificacao dos fluxos de carga por regiao;

- intersecdo do fluxo de carga com a oferta de transporte para o
mapeamento dos Corredores Logisticos;

- detalhamento das rotas de escoamentos levantando necessidades de
infraestrutura, acdes realizadas e informagdes complementares; e

- andlise dos Corredores Logisticos com a avaliagdo da infraestrutura
destinada a exportagdo e ao consumo interno.

O relatério apresenta dois conjuntos de CLE: um para os fluxos de
exportacao, foram definidos nove (Figura 10) e outro para o fluxo de abastecimento

interno, foram definidos quatro (Figura 11).
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Figura 10 - CLE para exportacido
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Figura 11 - CLE para consumo interno
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Figura 12 - CLE para exportagdo e OM E Cnst

Fonte: O autor (2017)

Figura 13 - CLE para consumo interno e OM E Cnst

Fonte: O autor (2017)
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No contexto observado nas duas sobreposigdes (Figuras 12 e 13), pode-se
retirar algumas conclusdes, que se seguem:

- 0 6° BEC e o 7° BEC nao estao enquadrados em CLE nem para
exportacdo nem para consumo interno;

- 1°, 2° e 3° BEC e 0 7° BE Cmb ndo estdo enquadrados nos CLE para
exportacao

- 0 CLE Nordeste para consumo interno conta com um excelente apoio de
OM, porém, mais uma vez, o 7° BE Cmb e o 1° BEC estao justapostos de forma
redundante assim como o 2° e 3° BEC;

- 0 CLE Norte para consumo interno e o CLE Norte (Eixo Leste) para
exportagao estdo desguarnecidos de OM E Cnst;

-02°, 4°e9°BEC e o0 1° e 2° B Fv estdo enquadrados por CLE em ambas
as situagdes, exportacdo ou consumo interno; e

- 0 5° e 8° BEC estao posicionados em CLE de convergéncia de modais
para a exportagao.

- da mesma forma como ocorre com a representacao feita com os fluxos de
carga, os CLE Sudeste-Sul, para consumo interno, e Sudeste e Sul, para
exportagao, localizam-se nas regides mais desenvolvidas e de maior concentragao
das concessbes de transportes. A atuagcdo do 1° e 2° B Fv sdo episddicas e, na
maioria das vezes, ndo sao no modal ferroviario. A permanéncia de ambas as OM
ainda é importante, pois ndo se pode prescindir da capacidade do apoio a
mobilidade estratégica nesses locais.

Considerada apenas esta analise teriamos as seguintes unidades fora de

algum eixo ou em redundancia no seu eixo: 3°, 6° e 7° BEC.
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6 CONCLUSAO

Apds a anadlise das implicacbes militares e aquelas envolvidas na
integracdo da América do Sul e no desenvolvimento e integragao do pais, podem ser
estabelecidos pardmetros para que a luz da PND e END possam ser estabelecidas
as demandas que resultaram em uma proposta de desdobramento das OM E Cnst
do EB.

6.1 APOIO AS OPERACOES MILITARES

Conforme descrito anteriormente os BEC desempenham suas missoes
prioritariamente na ZI e ZA de um TO. O principal trabalho de manutencao,
reparagao ou, até construcao de estradas devera ser em prol do esforgo logistico
para apoiar as operagoes.

Os EPT constituem-se na coluna vertebral do transporte do suprimento e
movimentacao de tropas para o interior dos TO. Foram determinados os principais
EPT com base nos possiveis TO a serem ativados e no atual apoio prestado pela Ba
Ap Log do EB por meio do ECT. Seriam eles os Eixos Sul, Norte e Amazdnico, os
EPT para apoiar TO constituidos a partir do CMS, CMO, CMA e CMN, conforme
demonstrado na Figura 2.

Especial atencdo deve ser dada a BR 319 entre Porto Velho/RO e
Manaus/AM, parte do EPT Amazdbnico e que constitui um eixo vital para a logistica
daquele TO. Atualmente dependendo da navegagao do rio Madeira.

A esses foram acrescidos os EPT necessarios ao possivel emprego das
FAE (reservas estratégicas da Forga Terrestre), conforme estratégia concebida na
END e na EBF e PROFORCA. Conforme demonstrado na Figura 3, aos eixos
citados no paragrafo anterior, foram acrescidos: o Nordeste (Rio de Janeiro/RJ —
Recife/PE, pela BR 101 e BR 116); a extensdo do Amazénico que liga Porto
Velho/RO a Rio Branco/AC; e as rocadas entre 0 Amazbnico e o Norte que ligam
Brasilia/DF a Campo Grande/MS e Brasilia/DF a Cuiaba/MT.

Embora ndo estejam posicionados a cavaleiro de nenhum EPT, o 6° e 8°
BEC desempenham importante papel de apoio a mobilidade no CMA e CMN, pelas
condicbes especificas da regidao amazbnica e a caréncia do apoio de Engenharia as
brigadas de selva.

Ao comparar essas demandas ao atual posicionamento das OM E Cnst

(Figura 4), ficou evidente a falta de apoio ao Eixo Norte e que o apoio ao Eixo
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Nordeste poderia ser prejudicado, em fungédo da distancia das OM do 2° Gpt E em
relacdo as BR que aquele EPT. Haveria a necessidade de transferir unidades para

mitigar estas vulnerabilidades, em principio entre as proprias do CMNE.

6.2 APOIO AO DESENVOLVIMENTO E INTEGRACAO DO PAIS

Para proceder esta analise, foram investigados os estudos e proposi¢oes
do PNLT e sobre os CLE apresentados pelo MTPA.

O PNLT determinou dentro do territrio nacional os vetores logisticos como
sendo agrupamentos de microrregides de caracteristicas homogéneas interligadas
por “corredores de transportes”. Amazénico, Centro-Norte, Nordeste Setentrional,
Nordeste Meridional, Leste, Centro-Sudeste e Sul. Além desses foram determinados
Vetores de Integragdo Continental baseado nos EID da IIRSA: Arco Norte — Escudo
Guianés; Amazonas — Amazonas; Pacifico Norte — Peru/Bolivia/Brasi; Bolivia —
Capricérnio, Interoceanico e Hidrovia Parana/Paraguai; e Prata Chile -
Mercosul/Chile.

Aplicando-se metodologia cientifica de modelagem computacional para
simulagcdo do crescimento econbémico, a relacdo de producdo e demanda e a
consequente necessidade de logistica de transporte, foram estabelecidos os fluxos
de carga desejavel para o horizonte 2031, sobre os modais de carga que ligam as
regides produtoras e os pontos de exportacdo e os centros de consumo interno
(Figuras 9). Nas mesmas figuras, ficou evidente a lacuna de apoio de Engenharia na
ligacao Brasilia/DF a Belém/PA, sendo sugerida a realocagao do 3° BEC, Picos/PI,
para Palmas/TO ou para Belém/PA.

Utilizando-se metodologia semelhante, o relatério do MTPA que apresenta
os CLE resultou no destaque de determinadas reunides de modais em funcéo da
exportacao e do consumo interno. A sobreposi¢cao dos CLE ao atual desdobramento
dos Batalhdes (Figuras 12 e 13), consolidou a posi¢ao estratégica do 4°, 5°, 8°, 9°
BEC, mas evidenciou, mais uma vez a necessidade de atencdo a ligagdo entre
Brasilia e Belém, que ndo conta com nenhuma OM E Cnst.

No CLE Nordeste para consumo interno, ha excelente apoio de
Engenharia, mas o Norte ndo conta com nenhum apoio. A proximidade do 2°e do 3°
BEC causa desequilibrio, uma vez que a area de responsabilidade a ser coberta ndo
permitiria a concentracdo de OM. Isso reforca a ideia de que o 3° BEC poderia ser

reposicionado, uma vez que entre entre eles € o que nao esta em uma capital.
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6.3 PROPOSTA DE REARTICULACAO

Em funcédo das duas vertentes propostas no estudo (apoio as operagdes

militares e ao desenvolvimento e integracdo do pais) foi analisado o atual

desdobramento das OM E Cnst do EB, sintetizado na tabela a seguir.

Quadro 3 - Sintese do Emprego dos BEC pelo seu desdobramento

Fonte: O autor (2017)

OM Operagdes Militares Desenvolvimento e Integracéo
1°BEC EPT Nordeste CLE Nordeste para consumo
interno
2°BEC EPT Nordeste CLE Nordeste para consumo
interno
3°BEC EPT Nordeste CLE Nordeste para consumo
interno
4° BEC EPT Nordeste CLE Nordeste para consumo
interno
CLE Nordeste para exportagao
(Eixo Salvador)
5°BEC EPT Amazénico CLE Norte para exportagéo
Recuperacéo da BR 319 (Eixo Madeira)
6° BEC Apoio na ligacdo Manaus-Boa | Vetores de Integragcao
Vista BR 174 Continental Arco Norte
Recuperacéo da BR 319
7° BEC prolongamento do EPT Vetores de Integragao
Amazobnico até Cruzeiro do Continental Pacifico Norte
Sul/AC
8°BEC Apoio ao CMN CLE Norte para exportacao
(Eixo Tapajos)
9°BEC EPT Amazdbnico CLE Sul para exportacao (Eixo
Rocadas EPT Amazdnico — Paranagua)
EPT Norte CLE Norte para exportacao
(Eixo Tapajos e Madeira)
CLE Sudeste-Sul para
consumo interno
1°B Fv EPT Sul CLE Sudeste-Sul para
consumo interno
CLE Sul para exportacéo (Eixo
Paranagua e Rio Grande)
2°BFv EPT Norte CLE Sudeste para exportagao
Rocadas EPT Amazdnico — (Eixo Santos e Vitoria)
EPT Norte CLE Sudeste-Sul para
consumo interno
7° BE Cmb EPT Nordeste CLE Nordeste para consumo
interno
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Verificou-se a necessidade de ser guarnecido o EPT Norte, em fungéo da
importancia estratégica da foz do Rio Amazonas (Criagcdo do CMN, implantagdo da
Bda da Foz em Macapa/AP e projeto de instalacdo da segunda esquadra), seria
importante deslocar uma OM E Cnst para essa regiao.

Geograficamente coincidente com o EPT Norte, o CLE Norte para
consumo interno e o CLE Norte (Eixo Leste) para exportagdo, valorizam a
necessidade de que OM E Cnst sejam deslocadas para posi¢coes a cavaleiro da BR
010 — Belém/Brasilia.

Em funcdo do seu posicionamento redundante em relagcdo ao 2 BEC, uma
das propostas seria a transferéncia do 3° BEC para Palmas/TO ou Belém/PA. Como
a dosagem utilizada no PIN é a de dois BEC por eixo, haveria a necessidade de ser
posicionado outro Batalhdo na cidade ndo guarnecida pelo 3° BEC. Como nao foi
identificada mais nenhuma OM, cuja missdo pudesse ser recoberta quando
transferida, a proposta é a de criagcdo de mais uma OM E Cnst.

Desta maneira, espera-se ter contribuido para o aprimoramento do
desempenho das missées do Exército Brasileiro consoante com o

ecodesenvolvimento de capacidades preconizada na END.
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