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RESUMO

Este trabalho se propde a contribuir com o desenvolvimento de um método que possibilite a
identificar a vulnerabilidade da rede de transporte rodoviaria de carga no Brasil. Para isso,
definiu-se como objetivo avaliar a vulnerabilidade da rede de transporte rodovidrio de
carga, de modo a identificar e classificar os elementos da infraestrutura criticas, avaliando o
impacto no custo logistico e o impacto territorial. Para alcancar esse objetivo foi levantado
um ferramental tedrico-conceitual relativo a rede transporte, transporte de carga no Brasil,
infraestrutura critica e vulnerabilidade. Com essas referéncias ¢ desenvolvido o método
para analisar a vulnerabilidade da rede de transporte rodoviario de carga onde se defini a
infraestrutura critica pela medida de centralidade de intermediacdo e se avalia a
vulnerabilidade dos elementos da rede de transporte em estudo. Por fim, a abordagem
desenvolvida ¢ aplicada ao estudo de caso feito no principal corredor de exportagdo de soja
no Brasil. Este estudo foi feito pela avaliagdo do impacto no custo logistico e o impacto
territorial. O estudo de caso proposto demostra a aplicabilidade do método proposto, ¢ se
mostra uma como uma ferramenta aos gestores de politicas publicas para identificar e
hierarquizar os principais arcos dentro de uma rede de transporte rodoviario de carga para

alocar os recursos publicos e privados.

Palavras chaves: Rede de transporte rodoviario de carga; vulnerabilidade, infraestrutura

critica, corredor de soja.
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ABSTRACT

This paper purposes itself to contribute with the development of a method that makes it
possible to identify the cargo road transport network vulnerability in Brazil. In order to
achieve that, it has been defined as an objective to assess the cargo road transport network,
as to identify and classify the critical infrastructure elements, assessing the impact upon the
logistic cost and territorial impact. To achieve that goal, it has been raised a theoric-
conceptual tool concerning the transport network, cargo transport in Brazil, critical
infrastructure and vulnerability. With these references, the method has been developed to
assess the cargo road transport network vulnerability, in which the infrastructure is defined
by the measure of intermediation centrality and the vulnerability of the transport network
elements is assessed. Finally, the developed approach is applied to the case study of the
main soy exportation corridor in Brazil. This study was made by the assessment of the
impact over the logistic cost and the territorial impact. The case study purposed shows the
applicability of the purposed method, and it shows itself as a useful tool for the public
politic managers to identify and rank the main arcs inside a cargo road transport network in

order to allocate public and private resources.

Key words: Network of road freight; vulnerability; critical infrastructure; soy corridor.
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1. INTRODUCAO

1.1 Apresentacao do Tema

O Brasil tem hoje avaliacdo positiva no cendrio internacional, sendo uma das principais
economias emergentes. Porém, a falta de infraestrutura basica de transporte ¢ um dos
elementos que levaram o pais a ocupar a 56* posicao entre os 144 analisados, se analisar
apenas a qualidade da infraestrutura rodoviaria o pais ocupa a 120* posi¢do no Relatério

Global de Competitividade, editado pelo Forum Economico Mundial (WEF, 2013).

A falta da infraestrutura basica de transporte resulta em condi¢des inadequadas as empresas
que se hospedam no pais para competir internacionalmente. Assim, a melhoria da eficiéncia
da infraestrutura logistica de transporte ¢ fator determinante para aumentar a
competitividade das empresas nacionais € encorajar novos investimentos que contribuirdo
na ampliacdo da producao. Os baixos investimentos em infraestrutura de transporte, menos
de 1% do Produto Interno Bruto — PIB (PNLT, 2011), associado a mudanca da geografia da
producdo, com interioriza¢ao e aumento das distancias de transportes, foram decisivos para

acentuar o grau de inadequacao da infraestrutura logistica de transporte do Brasil.

Para inverter esse quadro, torna-se necessario nao apenas alocar recursos financeiros na
infraestrutura de transporte, mas também identificar os principais gargalos para
investimentos. Nos ultimos anos, com o lancamento do Programa de Aceleragdo do
Crescimento (PAC), em 2007, o governo tem feito um movimento de resgate dos
investimentos em infraestrutura, inserindo o tema Logistica de Transportes na Agenda de
Desenvolvimento Nacional e consolidando a economia e a integragdo nacional mediante a

realizacdo de estudos, projetos e obras.

Para ter resultado, o investimento em infraestrutura necessita ser bem alocado. Nos

proéximos anos, além do desafio de assegurar o atual patamar de investimentos para
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expansdo da infraestrutura de transportes, serd necessario identificar os principais gargalos

logisticos que aumentam os custos de produgao.

No processo de identificacdo e priorizacdo dos principais trechos para alocagdo dos
investimentos em infraestrutura de transportes, ¢ fundamental o conhecimento da

infraestrutura critica, aquela mais demandada.

A identificacdo da infraestrutura critica € importante para manter a operacao do transporte,
evitando gargalos que impactam negativamente nos custos logisticos. Essa preocupagdo ¢
motivada por uma série de causas como a condi¢do e o nivel de uso dos sistemas de
infraestrutura existentes, especialmente as redes de transportes, dificuldades de o governo
prover novas infraestruturas, as possibilidades de parcerias publico-privadas para ampliar e
manter a infraestrutura de transportes. Junto a essas percepgoes, torna-se importante saber
se essa rede de transportes ird reagir a riscos € ameagas a infraestrutura tanto de desastres
naturais (enchentes, incéndios ou deslizamento de terra), quanto de acdes humanas como

atos de protestos, sabotagem, guerra ou terrorismo.

O comportamento da rede de transporte com relagdo a essas ameagas indica o quao estavel
estd a infraestrutura de transportes. Um importante indicador dessa estabilidade, que afeta a
rede de transportes, e que permite avaliar sua funcionalidade perante as a¢des dos sistemas
econdmicos, culturais, sociais e€ ambientais € a vulnerabilidade. Para determinar a
vulnerabilidade da rede de transportes, € necessario, inicialmente, definir a infraestrutura

critica, e assim, avaliar e analisar o grau de vulnerabilidade.

A vulnerabilidade da rede de transporte ¢ um tema novo, com poucos estudos no Brasil. Em
paises como Australia, Estados Unidos, Japao e outros, esses estudos tém-se mostrado
importantes para o governo manter e assegurar a infraestrutura de transportes em

funcionamento.
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1.2 Contextualizacdo do Problema

O Brasil ¢ destaque no cenario mundial, como a sétima maior economia do mundo (FMI,
2014). Esse destaque na economia brasileira exige expressiva demanda de movimentagao
de cargas para os mercados interno e externo. Para garantir o crescimento s6lido e ordenado
da economia e aumentar a competitividade dos produtos brasileiros, torna-se
imprescindivel um sistema de transporte de carga eficiente e eficaz, capaz de escoar a

producao de forma 4gil e em condi¢des de disputar espago no cenario internacional.

O transporte de cargas no Brasil ¢ predominantemente rodoviario, corresponde a 58% do
movimento de carga no pais. Um pais de dimensdo continental como o Brasil, que
movimentou pelo transporte rodovidrio em 2011 o volume estimado de 645 bilhdes de
toneladas-quilometro-uteis (TKUs), tanto para o mercado interno como para exportacao,
necessita de uma infraestrutura de transporte rodoviario de carga eficiente, bem como de

equilibrar sua matriz de transporte. (PNLT, 2011)

A infraestrutura de transporte brasileira conta com uma malha rodoviaria de mais de 1,7
milhdes de quilometros, dos quais cerca de 200 mil quilometros sdo pavimentados, e destes
apenas 11 mil s3o de pistas duplicadas. A movimentacdo de carga ¢ feita
predominantemente por rodovias federais. Desde a década de 70, o nivel de investimentos
em infraestrutura de transportes diminuiu substancialmente, ocasionando diversos
problemas no sistema em todo o pais, dentre os quais se destaca: inefici€éncias, custos
adicionais, perda de competitividade, aumento nos tempos das viagens, acidentes, etc.

(PNLT, 2011).

O planejamento da infraestrutura de transportes ¢ essencial ao desenvolvimento de qualquer
nacdo. O correto e continuo planejamento permite acelerar o desenvolvimento
socioecondmico, da mesma forma que a ma gestao dessa infraestrutura de transportes pode
acarretar em prejuizos e atrasos irrepardveis. A defini¢do de onde e como o poder publico
ira intervir ¢ uma etapa importante no planejamento da infraestrutura de transportes (PNLT,

2011).
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Nos ultimos anos, com o aumento das manifestagcdes populares, desastres naturais e outros
eventos que causam interrupg¢do do sistema de transporte, torna-se necessario identificar
elementos criticos em uma rede de infraestrutura de transportes e a vulnerabilidade desses
elementos, para que o Estado aloque os recursos adequadamente a fim de minimizar os

impactos.

A vulnerabilidade de um sistema de transporte investiga as consequéncias visiveis de uma
interdi¢do na rede, mesmo sendo baixa a probabilidade de acontecerem. Destaca-se que a
vulnerabilidade considera a medi¢ao das possiveis mudangas na conectividade da rede e no
custo logistico, ocasionados por eventos humanos ou naturais. Assim, uma rede com
poucas conexdes redundantes pode gerar grau maior de vulnerabilidade no sistema, e, no

caso de uma falha ocorrer, isso resultar em um impacto maior.

Alguns eventos exemplificam o impacto da interdi¢do da infraestrutura de transporte no
periodo de janeiro de 2010 a julho de 2012, como o deslizamento de terra na BR-116,
conhecida como Rodovia Presidente Dutra; protesto de indios na BR-364; e greve de
caminhoneiros paralisaram rodovias importantes para o funcionamento da rede de
transportes, prejudicando o deslocamento de passageiros e o abastecimento de mercadorias,
resultando na perda de cargas pereciveis. Tais eventos ndo sé ressaltam a relevancia da
analise da vulnerabilidade da rede de transportes, como destacam diferentes aspectos dessa

analise.

Como relatado, distintos tipos de eventos podem causar interrupgdes na rede de transporte
de carga no Brasil, os quais podem ser planejados, a exemplo da manutenc¢do da rede, ou
imprevisiveis, como os eventos naturais ou agdes humanas. Torna-se importante mensurar e
avaliar os impactos desses eventos, de modo a identificar, dentro da rede de transporte, os
elementos criticos que, interditados ou com sua capacidade reduzida, causam grande

impacto ao funcionamento do sistema como um todo.
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Em uma rede de transporte, a perda, interdi¢cao ou degradagdo de certos elementos e secdes
impactard o territorio socioeconomicamente. Para localizar a infraestrutura critica, ¢
necessario identificar os elementos criticos, denominados noés e arcos, que podem ser
definidos como a infraestrutura que, se destruida, degradada ou tornada indisponivel por
um periodo estendido, vai impactar no bem-estar social ou econdmico ou até mesmo afetar

a seguranca ¢ a defesa nacional (Attorney-General’s Department, 2003).

Nas ultimas décadas, a dependéncia da rede de transporte rodovidrio de carga tem
aumentado e este cenario pode ser fortalecido ou enfraquecido com o tempo. No caso do
fortalecimento, uma condicao de interdependéncia pode ser evidenciada, exigindo que essas
relacdes tornem-se mais confidveis com conexdes redundantes e baixo grau de

vulnerabilidade (Murray e Grubesic, 2007).

Assim, torna-se necessario aprofundar o conhecimento acerca da vulnerabilidade de redes
de transportes para buscar respostas quanto as seguintes questdes: “como identificar e
avaliar o grau de vulnerabilidade dos elementos da rede de transportes?”, “quais as
regioes sdo mais suscetiveis a interdi¢do nos elementos da rede de transportes?” e “nesta

rede, quais sdo as ligagoes criticas que limitam a funcionalidade de toda a rede?".

1.3 Definicao do Problema

Como avaliar os impactos das possiveis interrupgdes na rede de transporte rodovidrio de

carga do Brasil, utilizando o conceito de vulnerabilidade?

1.4 Hipotese

E possivel avaliar a vulnerabilidade da rede de transporte rodoviario de carga, identificando
os possiveis pontos de interrupgdes € seus impactos, utilizando custo logistico e impacto

territorial.
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1.5 Objetivos

1.5.1 Objetivo geral

Desenvolver um método para avaliar a vulnerabilidade da rede de transporte rodoviario de
carga, de modo a identificar e classificar os elementos criticos, avaliando o impacto no

custo logistico e o impacto territorial.
1.5.2  Objetivos especificos

e Definir as etapas necessarias para identificar e classificar a vulnerabilidade da rede
de transportes rodovidrio de carga;

e Estabelecer critérios para mensurar a vulnerabilidade do transporte rodoviario de
carga;

e Aplicar o método para determinar a vulnerabilidade para um estudo de caso na
principal rota de exportagdo de soja.

1.6 Justificativa

No desenvolvimento de um pais, a infraestrutura de transportes tem papel decisivo na
sustentabilidade do processo econdmico. Nesse sentido, torna-se necessario que a oferta de
infraestrutura de transportes no Brasil esteja disponivel a custos razoaveis, atendendo a
crescente demanda por essa infraestrutura, que ¢ amplamente estimulada pelo proprio

desenvolvimento da economia nacional.

Para manter o crescimento econdmico, ¢ preciso ter uma rede de transporte confiavel e com
percepgoes de riscos € ameacas a infraestrutura, tanto em relacdo a desastres naturais
quanto a a¢des humanas. Essa percepc¢ao no nivel estratégico regional e nacional tem como

consideragdes primarias a acessibilidade, a cobertura regional e a conectividade.

Na economia dos paises em desenvolvimento, como ¢ o caso do Brasil, existe uma

dependéncia de sistemas de infraestrutura estratégica. A infraestrutura de transporte ¢
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estratégica para 1) assegurar a unidade nacional e a integragdo regional; ii) atender aos
grandes fluxos de mercadorias em regime de eficiéncia, por meio de corredores estratégicos
de exportacdo e abastecimento; iii) prover meios e facilidades para o transporte de

passageiros e cargas, em ambito interestadual e internacional (PNLT, 2011).

Além da relevancia econdmica, a rede de transporte permite o acesso a servigos basicos
como educagdo e saude a populagdes instaladas em locais de pouco interesse comercial,
exercendo, com isso, importante papel social para as comunidades mais carentes. A
importancia da rede de transportes ndo deve ser subestimada, uma vez que a operabilidade
da rede pode encontrar-se vulneravel a desastres, acidentes e danos intencionais. Desse
modo, ¢ evidente a necessidade de desenvolver estratégias para planejamento de sistemas

de rede capazes de funcionar em situagdes de pressao ou risco.

Grande parte dos estudos referentes as situagdes de pressdo ou risco tem o foco em redes de
rodovias urbanas congestionadas e a probabilidade de que uma rede ira entregar um padrao
de desempenho requerido. Os estudos urbanos sdo importantes, mas ndo sao as Unicas areas
de preocupacdo, especialmente quando consideramos as implicagdes mais vastas de
desempenho de sistemas de transporte. No nivel estratégico regional e nacional,
acessibilidade, cobertura regional e conectividade interurbana sdo as consideragdes
primarias. Nessas redes esparsas, a vulnerabilidade da rede se torna importante por causa

das severas consequéncias adversas da degradagdo desta rede.

Dada a importancia das redes de transporte para a economia do pais, tendo em vista o
amplo uso das rodovias para o deslocamento de bens, por exemplo, a vulnerabilidade
dessas redes ¢ uma questdo fundamental na perspectiva dos usudrios do sistema de

transporte e dos planejadores em todos os niveis, tanto no setor publico quanto no privado.

A avaliacdo da vulnerabilidade da rede de transportes ¢ importante ndo sé para o
planejamento de transportes, mas também para a gestdo da rede de transporte rodovidrio,
para a priorizagdo de investimentos rodovidrios, manutengdo, planos de contingéncia e

para a avaliagdo das disparidades regionais.
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O Gabinete de Segurancga Institucional da Casa Civil do Governo Brasileiro tem estudado a
vulnerabilidade da infraestrutura do pais. Com relagdo a infraestrutura de transportes, os
estudos tornam-se importantes para mostrar se essa rede de transportes ira reagir a riscos €

ameagas a infraestrutura tanto de desastres naturais com de a¢des humanas.

No Brasil, eventos como enchentes, deslizamentos e manifestacdes sdo motivadores da
diminuicdo do fluxo de veiculos e de cargas nas principais rodovias federais.
Recentemente, a enchente do Rio Madeira, Regido Norte, deixou a capital do estado do
Acre sem o unico acesso rodoviario. A BR-364 foi inundada, ndo permitindo o fluxo de
pessoas e cargas na regido. Esse evento recente mostra a importancia de estudos na area de

vulnerabilidade.

A avaliacdo da vulnerabilidade proposta para a rede de transporte rodoviario de carga
identifica localiza¢des, como no exemplo acima, que, caso sejam afetados e deixem de ser
viaveis ou seguros, t€ém forte potencial de gerar impactos significativos no custo logistico e
no territorio sobre o funcionamento e viabilidade da rede, chegando a consequéncias

relevantes para a economia, seguranca ou bem-estar de uma determinada sociedade.

E imprescindivel que os planejadores e atores de politicas publicas em transportes tenham
em maos ferramentas para analisarem as ameacas a infraestrutura de transporte, as
possiveis consequéncias da degradacdo da rede, para estudarem as melhores maneiras de
minimizar os impactos e investir em melhorias onde € preciso. Neste sentido, este trabalho

se propde a chamar a atengdo dos pesquisadores no tema para a questdao da vulnerabilidade.

O método proposto para avaliar a vulnerabilidade da rede de transporte rodoviario de carga
poderd ser utilizado pelos gestores publicos, como ferramenta na priorizacdo dos
investimentos em infraestrutura de transportes, mas também pela iniciativa privada, a
exemplo de empresas de logistica e transportadoras, pois possibilita identificar os trechos

mais vulneraveis entre a origem e o destino, fazendo com que, no plano de viagem, sejam
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considerados previsdo de rotas alternativas e os possiveis custos logisticos decorrentes das

eventuais mudangas de rota.

No planejamento de obras rodoviarias, a avaliagdo da vulnerabilidade propicia a
conscientizagdo sobre os impactos da reducdo da capacidade de ligacdes que sdo mais
criticas em determinada rede de transporte, possibilitando, tanto para o governo, quanto

para a iniciativa privada, preparar-se com planos de contingéncia eficazes.

1.7 Procedimentos Metodoldgicos da Dissertacio

Para o desenvolvimento da dissertacdo, foram definidas as quatro fases metodologicas,

apresentadas e detalhadas a seguir.
1.7.1 1%Fase - Revisao Bibliogrdfica

Nesta fase, foram adquiridos os conhecimentos sobre o tema da pesquisa, com o intuito de
estabelecer a base teodrica para o desenvolvimento e execucdo do trabalho. Sdo abordados
conceitos como: rede de transporte, vulnerabilidade, sistema nacional de transporte de

carga do Brasil.
1.7.2 2%Fase - Desenvolvimento do Método

Desenvolvimento do método para avaliar a vulnerabilidade dos elementos da infraestrutura
de transportes rodoviaria nas seguintes etapas:

* ETAPA I — Caracterizar a rede de transporte;

* ETAPA II — Identificar a infraestrutura critica da rede de transporte;

* ETAPA III — Definir cenarios de interrup¢ao;

* ETAPA IV — Avaliar os impactos das interrupgdes;

* ETAPA V — Identificar a vulnerabilidade dos elementos da rede.
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1.7.3 3°Fase - Aplica¢do do Método

Depois de definido, o método foi aplicado em estudo de caso que permitiu avaliar a
vulnerabilidade da infraestrutura de transportes na rede rodoviaria utilizada para exportacao

de soja no Brasil.

1.7.4 4°Fase - Analise de Resultados e Conclusoes

Aplicado o método, foram identificados os fatores que definem a vulnerabilidade em redes
de transporte, e analisada a vulnerabilidade da rede de transporte rodoviario de carga. As
informacdes geradas possibilitam identificar a localizagdo de areas de maior
vulnerabilidade da infraestrutura de transporte rodovidrio e determinar o grau de

vulnerabilidade dos elementos.
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1.8 Estrutura da Dissertacao

O documento final foi composto do primeiro capitulo com os seguintes elementos:
apresentagao do tema, contextualizagdo do problema, definicio do problema, hipdtese,

objetivos, justificativa, procedimentos metodologicos e estrutura da dissertacao.

O segundo capitulo contempla a revisdo bibliografica, em que se aborda os conceitos de
rede de transportes com a terminologia de rede de transportes, sua representacao grafica, a
teoria dos grafos em redes de transportes e medida de centralidade de redes. Neste capitulo
também foi feita revisdo do transporte rodovidrio de carga no Brasil, estudando o sistema
nacional de viagao e investimentos em infraestrutura de transportes. Esses conhecimentos

serdo pertinentes e necessarios para o desenvolvimento do trabalho proposto.

No terceiro capitulo, levantou-se a revisdo bibliografica de vulnerabilidade, em que foi
abordado o conceito de vulnerabilidade, sua relacdo com confiabilidade e risco, como

estudos e pesquisas sobre o tema.

No quarto capitulo, desenvolve-se o método para a andlise da vulnerabilidade na rede de
transporte rodoviario no Brasil. O quinto capitulo apresenta a aplicagdo do método para o
caso da rede de transporte rodoviario utilizada como rota de escoamento da safra de soja no

Brasil.
O sexto capitulo apresenta a analise da aplicacdo do método no estudo de caso e os
resultados da pesquisa, com o objetivo de responder a questdo proposta. Finalmente, o

sétimo capitulo traz as conclusdes e recomendagdes.

A seguir, a Figura 1.1 demonstra a estrutura da metodologia da dissertagao.
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Figura 1.1 Estrutura da metodologia da dissertagao
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2. REDE DE TRANSPORTE E O TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA
NO BRASIL

2.1 Apresentaciao

E um dos propositos deste capitulo trazer a terminologia de rede, a representago grafica de
uma rede de transporte com seus elementos, abordar de forma sucinta a teoria dos grafos
em rede de transporte e as medidas de centralidade de redes. Também ¢ abordado o
transporte de carga no Brasil, apresentando a participagdo do modal rodovidrio no sistema
de transporte de carga no Brasil, descrevendo como funciona o Sistema Nacional de
Viagdo. Além disso, demonstra os investimentos no setor de transportes como os planos e

programas do governo.

2.2 Rede de Transporte

A aplicacao de modelos de redes tem sido utilizada devido a simplicidade basica ¢ a
generalidade de conceitos e sua receptividade de calculos a computagdo digital. No inicio
do século XX, o sistema de transporte era identificado por linhas com o objetivo de atender
a demanda existente. Anos depois, surgiu o conceito de rede de transporte, juntamente com

a expansao da rede de energia (Luz, 2006).

O conceito de redes tem provado ser ideal para a modelagem matematica em uma variedade
de aplicacdes dentro do planejamento de transportes. O uso de modelos de rede mostrou-se
eficiente para o planejamento de transporte e sua definicdo pode ser explicada de forma

sistémica em relag@o aos seus elementos constituintes e seus objetivos.
2.2.1 Terminologia de rede de transporte

O conceito de rede relaciona-se com o de sistemas, pois os elementos de uma rede estdo
interligados com a finalidade de alcangar o mesmo proposito. Para Vallejo (2004), o
conceito de rede esta associado a nocdo basica de malha como um tecido. Assim, oS

sistemas de transporte sdo comumente representados, usando redes como analogia para as
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suas proprias estruturas e os seus fluxos. As ideias bdsicas descritas neste texto podem
facilmente ser aplicadas a navegagdo, transporte urbano e trafego de veiculos, e ndo apenas

a rede de transportes.

Uma rede de transporte refere-se a representacdo de arcos e nos, formando um conjunto de
unidades reciprocamente relacionadas. De acordo com Bertalanffy (1968), nessa
representacdo estdo inseridos dois conceitos: o de proposito (ou objetivo) e o de totalidade
(ou globalismo). Para este trabalho, ¢ importante entender que, devido ao relacionamento
entre os elementos da rede de transporte, qualquer estimulo em qualquer elemento da rede

afetara os demais.

O conceito de proposito (ou objetivo) € inerente a funcdo da rede em analise e refere-se ao
fato de que a rede tem um ou mais objetivos dentro de uma funcdo especifica, como
exemplo: as rodovias federais possuem fungdes importantes no desenvolvimento
socioecondmico do Pais como nas quatro categorias explicitadas no Plano Nacional de

Logistica de Transportes (PNLT, 2007):

1. O aumento da eficiéncia produtiva em areas consolidadas;
1i. Indugdo ao desenvolvimento de éareas de expansdo de fronteira agricola e
mineral;
1ii. Reducao de desigualdades regionais em areas deprimidas;
v. Integracao regional sul-americana. As unidades ou os elementos, bem como os

relacionamentos, definem um arranjo que visa sempre alcancar a funcdo

desejada.

O conceito de totalidade deve-se ao fato de que toda rede tem uma natureza organica, ou
seja, uma acdo que provoca mudangca em um dos elementos da rede provavelmente
desencadeara alteracdes em todos os outros elementos. Para o planejamento, a concepgao

da rede ¢ de muita importancia para identificar a fungdo da rede de transporte.

Pricinote (2008) define os principais elementos utilizados na representacdo grafica na

Tabela 2.1.
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Tabela 2.1 Elementos Utilizados na Representacao Grafica de uma Rede

Terminagde Definicdo

Representagéo

Osarcosem uma rede sdo aligacao
existente entre dois pontos,

Arcos{ou finks . M .
(ou finks) matematicamente sao chamadas flinks, €

Arcol

\

anotacdo ni
Aresta l
Aresta Ligagao entra dois nos pertacente ao um
i grafo nao orientado
N 2
Osnosrepresentam meramente a N6 1
Nés{ou vértices ou pontacs] intersegac de arcos {links) e ndo sao
associados com nenhuma impedancdia.
osnos centraides sao formadospelos ® .
. At PR f f - . Centréide
lNéscentroides e conectores nds: 'fonte” e "desting”, onde estio a
de centréide origem das viagens e o5 respectivos -+ Canector de
centroide

destinos do trafego.

Em determinadas rotas através de rede e

importante distinguir entre aguelas pelas

Cadeia ou cido quais as diregiées dos arcas devem ser
seguidos e aquelas pelas quais as
direcies nao sao necessdrias.

Um caminho é a sequéncia de arcos
Caminho diretos conduzidos de um determinado
nd a outro

Ui grafc é considerado como "Arvore”,
segzundo se e samente se todo par de
distintos nos & conectado por
Arvore e aboresence precisamente urmn caminhe. Quando as
directes dos arcos devem ser
consideradas, a arvore que consiste de
cadeias de um né inido para.

o
S
S Yoo
"

R
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Com base nos conceitos apresentados, entende-se que toda rede de transporte pode ser
representada pela teoria dos grafos. Para Bell e Lida (1997), os principais elementos de uma

rede de transporte podem ser observados na Figura 2.1.

N6 2 N6 3 Legenda

Destino B O No6
A Centroide

—————» Caminho

A ---------------- *A ——————— » Conector

Origem A N6 1 N6 4 Destino C

Figura 2.1 Exemplo de rede de transporte
Fonte: adaptado de Bell e Lida (1997)

Na figura acima, o arco representa a abstracdo de uma infraestrutura de transporte que
suporta movimentos entre dois nds. O sentido ¢ comumente representado por uma seta.

Porém, quando uma seta ndo ¢ usada, assume-se que o arco ¢ bidirecional.

2.2.2 Representagdo grdfica de uma rede de transporte

Para Bell e Lida (1997), o uso de arcos e nos para representar a infraestrutura ¢ uma forma
simples, porém com o nivel de detalhe essencial para identificar a demanda de viagens em

espaco e tempo determinados.

Para Rodrigue et al.(2009), um grafo tem como objetivo representar a rede do sistema de
transportes € ndo sua aparéncia. Assim, a rede de transporte real, quando representada num
grafo plano deve seguir alguns principios: a) toda intersecdo torna-se um nd, cada no
conector ¢ unido por um segmento em linha reta; b) dois arcos podem ser paralelos se estes
conectam o mesmo par de nds em sua mesma direcdo, um lagco € um arco como o mesmo
n6 em cada ponta; ¢) se houver mudanga de caracteristicas no trecho entre um né e outro,
pode-se adicionar um novo né; d) quando se quer representar graficamente a rede real usa-
se um nd “dummy”, apenas com objetivo estético; €) ndo ¢ condicionante obrigatoria que a
localizacao efetiva de cada n6 corresponda ao apresentado no mundo real.
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4

A rede de transporte ¢ uma representacdo matematica do fluxo de veiculos, pessoas e
cargas, realizado entre origem e destino em um sistema de transporte, sendo sua
representacdo feita por nos e arcos, onde os nos sao considerados importantes pontos no

espago e os arcos sdo ligacdes fisicas entre esses nos.

A rede da Figura 2.2, representa o Volume Médio Diario Anual (VMDA), onde a rede de
transportes representa o fluxo de veiculos nas rodovias brasileiras no ano de 2011 (PNT,

2011).
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Figura 2.2 VMDA na rede de transporte rodoviario no Brasil (PNT, 2011).
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2.2.3 Teoria dos grafos em rede de transporte

A teoria dos grafos constitui um tipo de andlise explicativa que possibilita ao pesquisador
conhecer, com dados parciais, o funcionamento de determinada estrutura. De acordo com
Du e Nicholson (1993), uma rede pode ter varias estruturas e esta caracteristica pode servir
para conceitua-la. Quando a rede ¢ caracterizada somente pela topologia e pela
conectividade, ¢ denominada “rede pura”. Considerando a topologia e as propriedades do
fluxo, sendo origem-destino, custos, capacidade e escolha de rota, denomina-se “rede de

fluxo”.

Para Rodrigue et al (2009), pode-se simplificar a teoria dos grafos como sendo um conjunto
de nds e arcos onde se faz uma abstragdo da realidade com o objetivo de representar a
estrutura, ndo somente a aparéncia da rede em andlise. Como exemplo, uma rede de
transporte rodovidrio de carga possui elementos que podem ser relacionados com a teoria

dos grafos, onde um grafo ¢ a representacao simbolica de uma rede e sua conectividade.

De acordo com Rodrigue et al (2006), a teoria dos grafos permite identificar questdes entre
a rede de transporte e o espago, pois possui propriedades topologicas e de conectividade.
Facilmente, ¢ possivel relacionar a teoria dos grafos com os elementos estudados nos
transportes, como os arcos que podem ser rodovias, hidrovias e ferrovias, ¢ os nés que

podem ser portos, terminais dentre outros.

Herce (2009) destaca a simplificagdo que os grafos sofrem para evitar calculos pesados
desnecessarios com excesso de nos e arcos. Sendo assim, consideram-se apenas os pontos
relevantes para o estudo. Dependendo do estudo, alguns noés e arcos poderdo ser
representados ou nao. Por exemplo, em estudos de redes de transporte regional as vias
alimentadoras como as vicinais ndo sdo representadas, apenas os grandes eixos de

transportes.

Em anadlises territoriais, podem-se usar grafos ponderados, onde cada aresta tem um peso,

0s nds e os arcos podem ter caracteristicas que variam de acordo com o contexto do estudo.
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Os elementos podem ter mais de uma caracteristica, como tamanho, tempo, velocidade
média, capacidade e velocidade maxima. Os grafos também podem ser classificados pelo
tipo, de acordo com a orientagdo de seus arcos, sendo: diretos ou orientados, indiretos ou
ndo orientados ¢ mistos. Esse tipo de relagdo entre os arcos ¢ conhecido como relagao de

acessibilidade.

Um grafo direto ou rede orientada pode ser representado por G(N; L), sendo N um grupo
finito de elementos ndo ordenados € L um grupo de pares ordenados de elementos de N.
Um grafo direto também pode ser denotado como n e [, sendo estes os elementos nos
conjuntos N e L. Na representacdo geométrica, € necessario o uso de setas para identificar o
sentido do fluxo. Num grafo indireto ou uma rede ndo orientada, os elementos de L sdo
pares ndo ordenados de elementos N, sendo denotados por (i,j) ou (j,i). Para as redes nao
orientadas ndo ¢ necessario o uso de setas para a representacdo geométrica (Potts et al,
1972, apud Pricinote, 2008). Os grafos mistos ou rede mista sdo determinados por uma rede

que possui arcos diretos e indiretos.

Figura 2.3 (a) Grafos diretos, (b) Grafos indiretos e (c) Grafos mistos

No estudo de teoria de grafos ¢ necessario identificar algumas relagcdes importantes entre a
estrutura da rede de transporte € o espago em que a rede se encontra. Fatores como a

topologia e tipologia da rede de transporte sao fundamentais para estudar esta relagao.

Para Dupuy (1998), a topologia da rede garante a relagdo com o entorno e € caracterizada

pela busca do ideal e das suas relagdes imediatas. De acordo com o arranjo e a
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conectividade da rede de transporte, define-se a topologia. Assim, cada rede de transporte
terda uma topologia distinta. Para Rodrigue et al (2006), o nivel de conectividade e a
geometria da rede sdo elementos fundamentais, sendo algumas topologias de redes de

transportes sao mais usuais como: Hub and Spoke, Linear e Arvore.

A topologia de rede Hub and Spoke ¢ utilizada com frequéncia para logistica de cargas e no
transporte aéreo. Para Rodrigue et al (2006), o hub caracteriza-se por ter um n6 central de
onde sdo distribuidas as cargas ou pessoas ao longo da rede. De acordo com Bell e Lida
(1997), a rede com topologia Linear ¢ definida na representacdo de linhas onde possui

apenas um unico caminho e na topologia de Arvore existem mais de um caminho.

Além dos aspectos topologicos, ¢ possivel estabelecer a tipologia basica de redes de
transportes. Para Rodrigue et al. (2006), essas redes de transportes sdo classificadas em trés
categorias que dependem do conjunto de atributos topologicos, podendo ser locacional,

modal ou estrutural.

O atributo locacional ¢ composto pelo ajuste geografico da rede de transporte representado
pelo tamanho, forma, posi¢ao, orientagdo ¢ o numero de arcos e nés. Para o atributo modal,
identificam-se as caracteristicas modais da rede com a representacdao da infraestrutura e o
fluxo de veiculos que circulam, podendo incluir na rede informagdes como tipo de trafego,
volume e sentido. O atributo estrutural € constituido de aspectos estruturais da rede, como a

dinamica da rede e os padrdes que podem existir como a capacidade da rede de transporte.

Apos identificar os principais atributos de uma rede de transporte € necessario mensura-los.
As principais medidas s3o a conectividade, acessibilidade e a eficiéncia das conexdes. A
conectividade (ou coesdo) determina o grau de comunicagdo entre os vértices de um grafo;
a acessibilidade identifica a hierarquia dos vértices de uma rede, de acordo com a
propor¢dao de acessos que um vértice possibilita; a medida de eficiéncia das conexdes
relaciona os quantos as conexdes da rede estdo sendo eficientes para ligar os seus vértices.
Para Cox (1972) a medida de eficiéncia ¢ a relagdo da distancia em linha reta entre a

origem e o destino e 0 menor caminho no grafo.
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Para Bell e Lida (1997), a estrutura funcional da rede de transporte podera ser uma estrutura

em série, em paralelo ou uma estrutura mista:

1) Estrutura em série: existe uma interdependéncia entre os elementos pertencentes a rede
de transportes, de forma que, se houver interdicdo em um dos elementos, toda a rede sera

interditada como mostra a Figura 2.4.

origem - - ﬁ>©—>Q ————————— O—.O — — — | destino
1

Figura 2.4 Estrutura em série da rede de transporte (Pricinote, 2008)

i1) Estrutura em paralelo: Nao existe interdependéncia entre todos os elementos
pertencentes a rede de transporte, sendo que, se houver interdigdo em um dos elementos

nao significa que a rede como um todo tera um colapso, representado na Figura 2.5.

N Y
) . |
//\, /! A

origem > destino

Figura 2.5 Estrutura em paralelo da rede de transporte (Pricinote, 2008)

ii1) Estrutura Mista: Existem na rede de transportes tanto a forma em série quanto em

paralelo, detalhado na Figura 2.6.
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Figura 2.6 Estrutura Mista da rede de transporte (Pricinote, 2008)

2.2.4 Medidas de centralidade de redes

Segundo Freitas (2010), as medidas de centralidade surgiram da anélise em redes sociais
(representavam um conjunto de pessoas interligadas por relacionamentos sociais) e que
toda rede, social ou ndo, pode ser representada por um grafo. Cada posicionamento social
na rede corresponde a um no6 no grafo e cada possivel relagao entre as posi¢des corresponde

a um arco que conecta um par de nos.

Pela propria defini¢ao intuitiva, um nd central ¢ aquele vértice que estd localizado numa
posicdo em que, a partir dele, pode-se alcancar com maior facilidade/velocidade a maioria
dos outros vértices. Assim, as medidas de centralidade tentam mensurar as propriedades da
localizagdo de um arco ou nd com relagdo ao grafo que os compde. Essas medidas
consideram diversas maneiras para mensurar a forma com que um né ou arco interage com
o restante da rede de forma a considerd-los como sendo mais centrais/importantes de

acordo com sua posi¢do estratégica no grafo.

A nocdo de centralidade em redes sociais foi introduzida por Bavelas (1950) quando
afirmou que, num grupo de pessoas, um individuo em particular que se posiciona
estrategicamente num caminho mais estreito de comunicagdo entre pares de individuos, ¢
considerado como um ponto mais central da rede. Este individuo pode ser escolhido para

ser responsavel por transmitir, modificar, ou reter a informagao entre as pessoas do grupo e
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serd tdo mais influente/eficiente na sua fungdo quanto mais central estiver posicionado na

rede.

De acordo com Freitas (2010), as medidas de centralidade tém sido usadas para investigar a
influéncia dos nés em redes interorganizacionais, redes de alimentos, mercado financeiro,
fluxo de informacgdes, combate a redes terroristas, busca em redes de internet, propagagao
de doengas, entre outros. Assim, percebe-se que muitos pesquisadores em redes tém
desenvolvido um grande nimero de variagdes de medidas de centralidade, tendo como
objetivo mensurar a diferenca da importancia dos ndés de acordo com critérios pré-

estabelecidos.

Freeman (1978) elaborou um trabalho que abordou o conceito de centralidade fazendo um
apanhado de um grande numero de medidas de centralidade e classificou-as em 3
defini¢des cléssicas, utilizadas ainda hoje, que sdo: Centralidade de Grau (Degree
Centrality), Centralidade de Proximidade (Closeness Centrality) e Centralidade de

Intermediacdo (Betweenness Centrality).

Centralidade de Grau ¢ a mensuracao da influéncia direta que um n6 tem em relagdo a seus
outros n6s em fun¢do do grau do n6. Centralidade de Proximidade esta relacionada com o
tempo/distancia que uma informagdo (ou qualquer conteudo da ligagdo) leva para ser
compartilhada por todos os nds na rede e a Centralidade de Intermediagdo de um nd pode
ser considerada como o controle da comunicagdo entre todos os demais pares de nés da

rede.

Pelas defini¢cdes, pode-se concluir que as medidas de Centralidade de Proximidade e
Centralidade de Intermediacdo t€ém como base a suposicao que o conteudo da ligagdo ¢
transmitida somente ao longo dos possiveis caminhos mais curtos, denominados
geodésicas. O comprimento de um Caminho pode ser considerado como o nimero de
arestas que neles ocorrem, assim um menor caminho entre dois nos ni e nj ¢ conhecido

como geodésica e pode ser a soma das arestas deste caminho.
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Assim, Centralidade de Intermediacdo mede o numero total de geodésicas entre todos os
pares de nos do grafo que passam por determinado n6 e a Centralidade de Proximidade esta
relacionada com a distancia total de um né a todos os demais nos do grafo. Para aclarar o
entendimento, aborda-se a seguir as medidas de centralidade separadamente e com mais

detalhes.

2.2.4.1 Medida de Centralidade de Grau

r

Centralidade de grau para um nd, na sua concepcdo mais simples, ¢ a quantidade de
contatos diretos que o nd possui, ou seja, um elemento da rede que tem uma localizacao que
permite contatos diretos com muitos outros € considerado como de maior grau de

centralidade se comparado com outros.

Shaw (1964) foi o primeiro a utilizar esse tipo de medida e o grau do n6 como medida de
centralidade. Por isso, o nome centralidade de grau. Assim chamada, essa medida nada
mais ¢ que a contagem do numero de adjacéncias de um no, ou seja, este parametro
coincide com o proprio grau deste no.

Seja G um grafo qualquer com “n” nos e seja nk um nd de G. A Centralidade de Grau de
nk, denotada por CGnk , ¢ o nimero de arestas incidentes a nk. Considerando akj como as

arestas da matriz de adjacéncia, tem-se entao:

CGuk = Xj=1 Ay (Equagdo 2.1)

Esta formula representa a Centralidade de Grau absoluta, no caso da Centralidade de Grau
relativa, denotada por CGnk’, que leva em consideracdo o nimero total de nés do grafo,

deve-se utilizar a seguinte formula:

CGpk
n-1

CGy' = (Equagao 2.2)

Sendo, 0 < CGnk” < 1, pois o maior valor de CGnk é n — 1.
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Utilizando umas das trés medidas de centralidades apresentadas, ¢ possivel identificar os
arcos ou nos centrais da rede. Porém, no momento de identificar dos arcos centrais fora do
modelo, a medida de centralidade simples possui limitacdes importantes, que devem ser
observadas como, por exemplo, entender as diferentes perspectivas em que as medidas de
centralidade em uma rede transporte sdo observadas, como a centralidade para fluxo de

veiculos e centralidade para o fluxo de carga.

2.2.4.2 Medida de Centralidade de Proximidade

Em 1966, Sabidusse desenvolveu a mais simples medida de centralidade de proximidade

com base na soma das distancias de um né em relagao aos demais nos do grafo.

CC_ 9

Seja G um grafo conexo com “n” nos e seja nk um no6 de G. A centralidade de proximidade
de nk ¢ dada pelo inverso da soma das distancias de nk a todos os demais nés do grafo.

Sendo djy a distancia entre 0 n6 nk € 0 n6 nj. Assim, tem-se:

1
n
Yj=1djk

CPy = (Equacao 2.3)

A formula acima representa a centralidade de proximidade absoluta, no caso da
centralidade de proximidade relativa, denotada por CPnk’, que leva em consideragdo o

nimero total de nos do grafo, deve-se utilizar a seguinte formula:

CGpk = (n —1).CGpy (Equacao 2.4)

2.2.4.3 Medida de Centralidade de Intermediacdo

Freeman (1977) introduziu o conceito de intermediacdo parcial de um ndé numa rede para
poder medir a centralidade dos n6s desta rede. Em redes de transporte rodoviario, este valor
¢ capaz de mensurar a influéncia que um trecho de rodovia (arco) ou um cruzamento (no)

qualquer poderia exercer sobre 0s seus pares.
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Assim, a medida de centralidade de intermediacdo ¢ definida como: seja G um grafo
qualquer com “n” nds, nk um n6 de G, ni e nj um par de nds de G (tal que i##k), gij o
numero de geodésicas entre ni e nj, gij(nk) o nimero de geodésicas entre ni e nj que passam
por nk , a centralidade de intermediagdo parcial de nk com relacdo a ni e nj, denotada por

Clpnk , é dada por:

Clpnk = gij(ni)/ gjj (Equagio 2.5)

A centralidade de intermediacdo de um n6 nk num grafo G com »n vértices ¢ o somatorio de

todas as intermediacdes parciais de nk em G. Tem-se:

Cly= Erllsi<jsn Clpnk (Equagio 2.6)

Dessa forma, percebe-se que a centralidade de intermediacdo ¢ uma medida de influéncia

que um determinado nd possui sobre a propagacao de um contetido por meio da rede.

A estrutura de uma rede estd intimamente ligada a sua capacidade de resistir as
degradagdes. Ela ¢ composta por arcos centrais, que sdo atravessados por muitos caminhos
de pares de nds. Tais arcos sdao particularmente criticos no que diz respeito a degradagao.
Sendo assim, a partir do ponto de vista do fluxo de veiculos, um arco da rede ¢ considerado
central se uma vasta gama de linhas e viagens dos veiculos do sistema passa pelo devido
arco. E relevante considerar também cada par de OD o nimero de linhas, e, em cada linha,

o numero de viagens entre as origens e os destinos.

Para ndo cometer o erro de realizar a contagem da mesma viagem diversas vezes
atravessando varios nos pelo caminho, consideramos na agregagdo a origem 0; ¢ a destino
d, da linha I. E importante tomar conhecimento que em uma rede de transporte os fluxos de
veiculos e carga podem variar de acordo com a sazonalidade, como safra e entre safra,
finais de semana, feriados e até mesmo pelo horario em que este fluxo for coletado,

tornando a medida da centralidade aleatoria (Cats e Jenelius, 2012).
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Pode-se concluir, a partir das referéncias bibliograficas, que ndo existe uma medida de
centralidade ideal para todos os casos de redes, devendo o pesquisador identificar a medida

mais apropriada para o tipo de problema a ser solucionado.

No caso da centralidade de grau, ¢ a mais apropriada para problemas que envolvam uma
situagdo estatica, onde o conteudo ndo sofra deslocamento, e que a avaliagdo desejada seja
local, ou seja, em fungdo dos seus contatos diretos, ja que ¢ determinada somente por meio

do numero de nos adjacentes.

Quando o problema a ser solucionado deve levar em considera¢do o tempo que algum
evento leva para propagar-se de um n6 até os demais, fica claro que a proximidade ¢ fator
preponderante, sendo, nestes casos, as medidas de centralidade de proximidade mais

apropriadas.

Se o problema envolve o fluxo do conteido pela rede, medidas de centralidade de
intermediacdo sdo consideradas mais apropriadas. Nesses casos, as posi¢oes sdo analisadas
de modo que elas possam facilitar, impedir ou permitir o fluxo do conteudo. A medida da
centralidade de intermediacdo ¢ mais sensivel do que o grau do no, quando se analisa a
relevancia individual dos nos, com relagdo a vulnerabilidade de rede contra falhas, por

exemplo, (Scott ef al., 2006; Von Ferber et al., 2009).

Conclui-se que as medidas de centralidade aqui apresentadas podem ser adaptadas para
conseguir mensurar a importancia dos vértices, dependendo mais fortemente do tipo de
conteudo que os nds ou arestas possuem. A partir dos resultados da mensuragdo, pode-se
estabelecer um ranking com os elementos da rede, e, consequentemente, diferencid-los e

compara-los de acordo com sua relevancia na rede.
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2.3 Transportes Rodoviario de Carga no Brasil

O Transporte Rodoviario de Cargas (TRC) ¢ aquele realizado por meio de vias, como
estradas, rodovias e ruas, utilizando-se de veiculos automotores, em conjunto com
implementos rodovidrios ou nao. O TRC possui disponibilidade e acessibilidade linear,

sendo de economicidade regular em geral e de alta em médio e longo prazo.

Apesar de ter seu uso bastante difundido, o transporte rodovidrio gera custos altos quando
comparado com o transporte ferrovidrio e hidrovidrio. Este custo ¢ devido ao preco dos
combustiveis e da manutengdo que deve ser feita regularmente. No TRC, a infraestrutura
possui um valor elevado em sua construgdo e manutengdo, o custo pode se elevar ainda

dependendo do relevo.

O TRC ¢ o modal de transporte que possui maior representatividade no Brasil (PNLT,
2011). O modal rodoviario ¢ adequado para o transporte de mercadorias de alto valor ou
bens pereciveis, produtos acabados ou semiacabados, porém em longas distancias apresenta

o preco do frete superior ao de outros modais, como o hidrovidrio e o ferroviario.

O alto custo do frete em longas distancias pelo modal rodovidrio tem influenciado na
reducdo de sua contribuicdo na matriz modal. Isso deve propiciar a outros modais uma
participacdo mais efetiva e eficiente para o transporte de cargas no Brasil, principalmente
no que se refere a produtos de baixo valor agregado, como, por exemplo, a produgdo de
soja, que, ainda hoje, ¢ transportada predominantemente por modal rodoviario (CONAB,

2013).

Para a obten¢do de subsidio técnico para analisar a vulnerabilidade de transporte de carga
em rodovias federais, foi necessario conhecer a situacao do transporte de carga no Brasil, as
caracteristicas do sistema de rodovias, sua divisdo em trechos e 0s investimentos em
infraestrutura no setor. Esse conhecimento facilitard a compreensdo dos impactos que

poderao ocorrer, caso um trecho estratégico da rede seja interditado.
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2.3.1 Sistema de transporte de carga no Brasil

O transporte no Brasil, principalmente o de cargas, ¢ predominantemente rodovidrio e a
matriz de transportes brasileira ¢ tida como desbalanceada. Segundo dados do Ministério
dos Transportes 2011, 58% dessa matriz ¢ representada pelo modal rodoviario, 25% pelo
ferroviario, 13% pelo modal aquaviario e 4% por outros. O transporte de carga pelo modal
rodoviario estd com um valor elevado quando comparado com o de paises com as mesmas

dimensoes, como Russia (8%) e Estados Unidos (32%).

Segundo dados do Plano Nacional de Logistica e Transportes, PNLT (2011), a distribuicao
modal da matriz brasileira de transportes regionais de cargas em 2011 (com e sem minério
de ferro) ¢ ainda mais desbalanceada. Ao se retirar o minério de ferro da matriz de
transporte de carga, o modal rodovidrio tem ainda mais destaque, chegando a 68% do

transporte de carga.

Analisando a infraestrutura de transportes no Brasil, segundo dados do DNIT (2010), a
malha rodoviaria conta com mais de 1,7 milhdes de quilometros, sendo que, cerca de 200

mil quilometros sdo pavimentados, e em torno de 11 mil sdo de pistas duplicadas.

Quando se analisa a malha ferroviaria, observa-se um decréscimo em relacdo a década de
1950, principalmente devido a falta de investimentos, por muitos anos, nesse modal. A
malha que chegou a ultrapassar os 37.000 quilometros nos anos 50, conta hoje com cerca
de 30 mil quilometros em operagdo, principalmente por meio de concessdes ao setor
privado. Apesar da reducdo da malha, segundo dados da ANTF (2010), entre 1997 e 2010,
constatou-se um aumento de 56% na carga transportada, onde o minério de ferro e o carvao

mineral representaram 74% do total dos transportes.

No modal aquaviario, observa-se uma discrepancia com o potencial de oferta e o
atualmente utilizado. Segundo dados da ANTAQ (2009), o Brasil utiliza hoje 13 mil
quilometros de vias navegaveis, sendo que existe um potencial disponivel naturalmente de

29 mil quilometros, podendo ainda, se realizadas obras de infraestrutura, aumentar esse
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nimero para cerca de 44 mil quilometros. Atualmente, o modal aquaviario tem como
principal carga os granéis solidos, representando 59% da carga transportada, sendo que o

minério de ferro representa 37% deste valor.

Os modais aéreo e dutovidrio também fazem parte da matriz de transportes no Brasil,
representando juntos cerca de 4% do total. Cabe ressaltar o crescente momento da aviacao
civil brasileira no transporte de passageiros, que, segundo dados da INFRAERO (2011)
essa matriz de transportes entrou na ultima década num periodo de mudanca, com uma
tendéncia de diminuicdo da participacdo do modal rodoviario. Isso vem se tornando

realidade, devido aos investimentos feitos nos modais ferroviario e aquaviario.

De acordo com o PNLT (2011), as metas para a matriz de transportes brasileira para 2025
sdo0, 30% de participagdo rodoviaria, 35% ferroviaria e 29% aquaviaria. Mesmo com essa
meta de reducdo da participagdo do modal rodoviario, esse modal é importante e sempre
serd necessario, visto que o transporte adequado ¢ um transporte multimodal, no qual os
modais se complementam no espago, para conseguir reducdo de custos e otimizar o

transporte como um todo.

2.3.2  Sistema Nacional de Via¢do (SNV)

Para aperfeicoar o sistema de transporte no Brasil era necessario construir um Sistema
Nacional de Viacao que integrasse o territorio nacional, desenvolvesse e articulasse polos

econdmicos, e garantisse a seguranga nacional com sua devida sustentabilidade legal.

Pensando na melhoraria e modernizagcdo do planejamento dos investimentos federais no
setor de transporte, foi sancionada, em 6 de janeiro de 2011, a Lei n° 12.379 que dispoe
sobre o Sistema Nacional de Viagdo (SNV). Tal medida revogou a Lei 5.917, de 10 de
setembro de 1973, que aprovou o Plano Nacional de Viagdo (PNV), que representava uma
revisdo do PNV de 1964. Embora sancionada a substituicdo do PNV pelo SNV, foram

mantidos projetos do extinto Plano Nacional de Viacgao.
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O Sistema Nacional de Viagdo do Brasil ¢ constituido pela infraestrutura fisica e
operacional dos varios modos de transporte de passageiros ¢ mercadorias, sob jurisdigao
dos diferentes entes da Federagdo. E composto pelo Sistema Federal de Viagdo (SFV) e
pelos Sistemas de Viagdo dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios. Em relagao
aos modos de transporte, o Sistema Nacional de Viacdo compreende os subsistemas:

Rodoviério, Ferroviario, Aquaviario e Aeroviario.

Os objetivos do Sistema Federal de Viacdo sdo assegurar a unidade nacional e a integracao
regional, garantir a malha vidria estratégica necessaria a seguranga do territorio nacional,
promover a integragdo fisica com os sistemas vidrios dos paises limitrofes, atender aos
grandes fluxos de mercadorias em regime de eficiéncia, por meio de corredores estratégicos
de exportagdo e abastecimento e prover meios e facilidades para o transporte de passageiros

e cargas, em ambito interestadual e internacional.

A responsabilidade da administragdo do SFV compete a Unido a responsabilidade pelo
planejamento, constru¢do, manutengdo, operagdo e exploragdo dos respectivos

componentes e pelo direcionamento da aplicacdo de recursos financeiros no SFV.

2.3.2.1.  Subsistema rodoviario federal

Composto por todas as rodovias administradas direta ou indiretamente pela Unido, suas
rodovias sdo classificadas, de acordo com a orientagdo geografica, conforme mencionado

anteriormente.

Apesar de vetado o Anexo II da lei que instituiu o SNV, a lei d4 uma indica¢do de Rede de
Integragdo Nacional — RINTER. Essa rede ¢ composta pelas rodovias que satisfacam a 1
(um) dos seguintes requisitos: promover a integracao regional, interestadual e internacional;
ligar capitais de Estados entre si ou ao Distrito Federal; atender a fluxos de transporte de
grande relevancia econdmica; e prover ligacdes indispensaveis a seguranga nacional. A lista

dessas rodovias mais importantes estdo descritas no Anexo Il desta mesma lei.
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O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) criou uma padronizacao
para codificar os trechos rodoviarios (com pontos de passagem) da Rede Rodoviaria do
SNV. Essa padronizagdo foi necessaria para propiciar adequado aproveitamento de
informagdes das diversas unidades do DNIT que utilizam o trecho rodoviario como
referéncia para suas atividades, sendo esta codificagdo utilizada também pelo Ministério

dos Transportes.

Com a padronizagdo, a elaboracdo de documentos, relatorios, projetos, programas e
orcamentos no que se refere a designacdo do trecho rodoviario, com a finalidade de
realizar-se adequado acompanhamento da programagdo fisica/orcamentaria/financeira

tornaram-se mais facil.

Os critérios de codificacdo para as rodovias federais sdo relacionados por Unidade da
Federacdo e, em cada unidade, por ordem crescente de numeragdo. Cada rodovia foi
subdividida em trechos, cujos extremos exercem uma a¢ao modificadora no trafego que por

ela passa. Os trechos estdo codificados conforme o critério que se segue:

e O codigo € composto por 10 (dez) digitos;

e Os trés primeiros digitos indicam o nimero da rodovia;

e O quarto digito (B) indica trecho pertencente a rodovia federal;

e O quinto e sexto digitos indicam a unidade da Federacao do trecho;

e Os quatros ultimos digitos indicam o niamero do trecho.

A titulo de exemplificacao, o codigo 060BDF0017 tem por significado:
e (060 - nimero da rodovia;
e B -trecho de rodovia federal;
e DF - unidade da federacéo;

e (0017 - nimero do trecho.

Na figura a seguir apresenta-se uma parte da BR-163 no estado do Mato Grosso e os

respectivos trechos com o codigo do SNV.
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BR-163 Mato Grosso
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Figura 2.7 Divisdao em trechos das rodovias de acordo com o DNIT — Base PNT 2011

Esta divisdao em trechos da rede rodovidria € atualizada sempre que:

a) estudos técnicos estabelecam o tracado definitivo de uma rodovia planejada ou estadual
transitoria;

b) Ocorra advento de lei que codifique a Relacdo Descritiva das Rodovias;

¢) Novo inventario introduza alteracdes nas extensdes ou na situagado fisica das rodovias;

d) Seja alterado o sistema rodoviario de alguma unidade da federacao;

e) Seja construida alternativa para tragado de rodovia federal considerado inadequado.

Destaca-se que as todas as bases georreferenciadas de rodovias utilizadas em modelagens e

simulagdes pelo Ministério dos Transportes possuem este codigo representativo.
As rodovias federais podem ser definidas de acordo com o Sistema Nacional de Viagdao em

rodovias radiais, longitudinais, transversais, diagonais e de liga¢do. Tal classificacdo tem

como base a localidade geografica como sera explicado a seguir.
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A nomenclatura das rodovias federais ¢ definida pela sigla BR, que significa que a rodovia

¢ federal, seguida por trés algarismos. Ja as rodovias estaduais comecam pela sigla do

estado onde ela esta localizada.

Nas rodovias federais, o primeiro algarismo indica a categoria da rodovia, de acordo com as

definigdes estabelecidas no (SNV, 2011):

0 (zero), para as rodovias radiais;

1 (um), para as rodovias longitudinais;
2 (dois), para as rodovias transversais;
3 (trés), para as rodovias diagonais; e

4 (quatro) para as rodovias de ligacao;

I - Rodovias Radiais: as que partem da Capital Federal, em qualquer dire¢do, para liga-la a

capitais estaduais ou a pontos periféricos importantes do Pais.

Rodovias Radiais

@ winistéris dos Transpores

Figura 2.8 Rodovias Radiais
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IT - Rodovias Longitudinais: as que se orientam na direcdo Norte-Sul.

> Rodovias Longitudinais

S,
7, TR

B Minissério dos Tranepertos

Figura 2.9 Rodovias Longitudinais

IIT - Rodovias Transversais: as que se orientam na dire¢ao Leste-Oeste;

Rodovias Transversais

e U NG S

B Vinietrio dos Transportes

Figura 2.10 Rodovias Transversais
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IV - Rodovias Diagonais: as que se orientam nas diregdes Nordeste-Sudoeste ou Noroeste-

Sudeste.

Rodovias Diagonais

B wrisierio dus Travsportes

Figura 2.11 Rodovias Diagonais

V - Rodovias de Ligacao: as que, orientadas em qualquer direcdo e ndo enquadradas nas
categorias discriminadas nos incisos I a IV, ligam pontos importantes de 2 (duas) ou mais
rodovias federais, ou permitem o acesso a instalagdes federais de importancia estratégica, a
pontos de fronteira, a dreas de seguranca nacional ou aos principais terminais maritimos,
fluviais, ferroviarios ou aeroviarios constantes do SNV. Os outros 2 (dois) algarismos se

referem a posi¢ao geografica da rodovia relativamente a Brasilia e aos pontos cardeais.
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? Rodovias de Ligagao

@ Ministério dos Transportes

Figura 2.12 Rodovias de Ligacao

2.3.2.2. Subsistema ferroviario federal

Composto pelas ferrovias existentes e planejadas, pertencentes aos grandes eixos de
integracdo interestadual, interregional e internacional, que satisfagam um dos seguintes
critérios: atender grandes fluxos de transporte de carga ou de passageiros; possibilitar o
acesso a portos e terminais do Sistema Federal de Viagao; possibilitar a articulagdo com

segmento ferrovidrio internacional e promover ligagdes necessarias a seguranca nacional.

As ferrovias integrantes do Subsistema Ferroviario Federal sdo classificadas, de acordo

com a sua orientacdo geografica, na Tabela 2.2.
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Tabela 2.2 Classificacao e defini¢do das ferrovias (SNV, 2011)

Classificacao Definicao

Ferrovias Longitudinais as que se orientam na dire¢do Norte-Sul

Ferrovias Transversais as que se orientam na direcdo Leste-Oeste
Ferrovias Diagonais as que se orientam nas diregdoes Nordeste-Sudoeste ¢ Noroeste-Sudeste
Ferrovias de Ligagdo as que, orientadas em qualquer direcdo e ndo enquadradas nas

categorias discriminadas nos incisos I a III, ligam entre si ferrovias ou
pontos importantes do Pais, ou se constituem em ramais coletores

regionais

Acessos Ferroviarios segmentos de pequena extensdo responsaveis pela conexio de pontos
de origem ou destino de cargas e passageiros a ferrovias discriminadas

nos incisos I a IV

Integram também o Subsistema Ferroviario Federal os patios e terminais, as oficinas de

manutencao e demais instalagdes de propriedade da Unido.

2.3.3  Investimentos em infraestrutura de transporte

Com o objetivo de aperfeigoar o Sistema de Transporte no Brasil e, por conseguinte o
Sistema Federal de Viagdo, o governo brasileiro vem aumentando os investimentos em
transportes, principalmente pelo Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC, que
possui empreendimentos em todos os modais de transportes, saltando de menos de 0,1% de
investimento em infraestrutura de transportes em relacdo ao PIB em 1994 para quase 0,5%

em 2013. Vale lembrar que esse valor chegou a ser de 1,8% do PIB em 1975.

O PAC, considerado como um programa de expansdo do crescimento apresenta um
conceito de investimento em infraestrutura que, aliado a medidas econdmicas, tem o
objetivo de estimular os setores produtivos e, ao mesmo tempo, levar beneficios sociais

para todas as regides do pais.
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Entre esses investimentos, podemos destacar a construcdo em andamento das Ferrovias
Norte-Sul e Transnordestina, a duplicacio da BR-101 e pavimentacdo da BR-163, a
construcdo das eclusas da Hidrelétrica de Tucurui e a constru¢do de embarcacdes e

estaleiros para a Marinha Mercante.
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Figura 2.13 Obras do Programa de Aceleracdo do Crescimento

Fonte: Ministério dos Transportes (2014)

Além do PAC, existe o Programa de Investimentos Logisticos - PIL langado em 2012, que
tem como objetivo dotar o Pais de sistema de transporte rodoviario e ferroviario adequado
as dimensdes do territorio brasileiro. Tendo como base um modelo de investimentos que
privilegia a parceria entre o setor publico e o privado, a iniciativa prevé a adocdo de

contratos de concessao.
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Os trechos incluidos no programa foram selecionados, buscando a eficiéncia logistica na

integracdo entre regides produtoras de bens e servigos, regides consumidoras e polos

exportadores. Também estdo articulados com as obras do Programa de Aceleracdo do

Crescimento - PAC, que prevé a construg¢do, recuperagao ¢ duplicagdo de rodovias e

ferrovias. O Programa prevé a aplicacdo de R$ 144 bilhdes em até 30 anos.
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Os dois programas citados acima sdo de governo, porém sdo consequéncias de um plano de

Estado, Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT), que representa a retomada do

processo de planejamento no Setor Transporte, dotando-o de estrutura permanente de

gestdo, com base em sistema de informacdes georeferenciadas, contendo os principais
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dados de interesse do setor, tanto na parte da oferta, quanto na da demanda. Esse Plano foi
desenvolvido pelo Ministério dos Transportes — MT em cooperagdo com o Ministério da

Defesa.

O objetivo do PNLT ¢ formalizar e perenizar instrumentos de andlise, sob a dtica da
logistica, para dar suporte ao planejamento de intervengdes publicas e privadas na
infraestrutura e na organizacdo dos transportes, de modo que o setor possa contribuir
efetivamente para a consecucdao das metas econdmicas, sociais e ecologicas do Pais, em

horizontes de médio a longo prazo, objetivando o desenvolvimento sustentado.

O PNLT passa a considerar a questdo da territorialidade e dos impactos da infraestrutura no
desenvolvimento das diversas regides do Pais. Assim, além da relagdo custo/beneficio, que
tende a concentrar investimentos em regides mais desenvolvidas, serdo consideradas
proposigdes para diminui¢do de desigualdades regionais, integragdo da América do Sul,

ocupacao do territorio e defesa da faixa de fronteira.

2.4 Topicos Conclusivos

Percebe-se no capitulo que o conceito de redes vem comprovando ser eficiente para o
planejamento de transporte e sua definicdo pode ser demonstrada de forma sistémica em
relagdo aos seus eclementos constituintes ¢ a sua finalidade. Assim, as medidas de
centralidade tem-se mostrado importante para mensurar as propriedades da localizagao de

um arco ou n6 com relagdo ao grafo de uma rede de transporte.
Dentro das medidas de centralidade vistas no capitulo, a centralidade de intermediacao tem-
se mostrado mais representativa, quando analisada a relevancia individual dos nés e arcos

com relacao ao fluxo de veiculos na rede.

Um dos aspectos apresentados foi o fato do transporte rodoviario de carga possuir maior

representatividade no Brasil, e que, apesar de ser adequado para o transporte de
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mercadorias de alto valor agregado e produtos acabados, tem sido usado largamente para o

escoamento da produgdo de graos brasileira.

Observa-se que apesar da retomada do planejamento de transporte pelo PNLT e de
programas de governo como o PAC que tem elevado os investimentos publicos e o PIL que
privilegia a parceria entre os atores publico e privado, a infraestrutura de transporte

rodovidria esta aquém do necessario.

Dentre os problemas atuais da infraestrutura de transportes no Brasil, destacam-se: a
quantidade de investimentos em relacdo as necessidades, a infraestrutura rodoviaria
degradada e saturada, a malha ferroviaria antiquada e cheia de conflitos com as cidades, a
pouca utilizacdo da capacidade hidroviaria e a falta de uma correta regulagdo no setor de

transportes.

No capitulo, ¢ possivel entender os aspectos da rede de transporte no Brasil, sendo
fundamental para analisar a vulnerabilidade do transporte de cargas, além de demonstrar,
em detalhes, as caracteristicas do sistema de rodovias e os investimentos em infraestrutura
no setor, o que facilita a compreensdo dos impactos em razao de interdicdes na rede de

transporte.

56



3. VULNERABILIDADE EM REDES DE TRANSPORTE

3.1 Apresentacio

As pesquisas em redes de transporte, mais especificamente no que diz respeito a andlise da
vulnerabilidade da rede, suas causas e efeitos, t€m despertado maior interesse devido a
importancia para a estabilidade ndo s6 do sistema de transportes, como de outros sistemas
interconectados, a exemplo dos sistemas de saude, de educacdo, financeiro e outros. Com
pesquisas em vulnerabilidade ¢ possivel obter estimativas realistas sobre as alteragdes na

rede vidria por possiveis interrup¢oes de diferentes tipos em algum dos seus trechos.

Acontecimentos na historia, como o terremoto em Kobe, no Japdao, em 1995, e os ataques
de 11 de setembro de 2001, nos Estados Unidos da América, fizeram com que
aumentassem os estudos e pesquisas em vulnerabilidade de infraestruturas critica (D1 Gangi
e Luongo, 2005; Husdal, 2006; Jenelius et al., 2006a). Autores como Taylor e D’Este
(2004a), Murray e Grubesic (2007), Sekhar e Taylor (2005), Jenelius e Mattsson (2006b) e
dedicaram-se a pesquisa em vulnerabilidade de redes e debrucaram-se sobre os efeitos das

ameacgas em relagdo a infraestrutura de transporte.

Estudos de vulnerabilidade de infraestrutura critica tem-se tornado cada vez mais comum
nos paises desenvolvidos e em desenvolvimento, como o Brasil. O Gabinete de Seguranga
Institucional da Casa Civil do Governo Brasileiro tem estudado a infraestrutura de
transporte do pais com relagdo a sua vulnerabilidade, motivado pelos recentes desastres

naturais e agdes populares como greves e manifestacdes.
Para se realizar estudos e analises eficiente dos riscos e seus impactos em uma rede de

transportes, ndo ha somente um instrumento que seja suficiente para mensurar as falhas na

rede e a relevancia de suas consequéncias. E preciso considerar alguns critérios que, juntos,
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possam fornecer informagdes como a probabilidade de falha na infraestrutura, os caminhos

alternativos a ela, os impactos socioecondmicos em uma rede, € outros.

Com o fim de construir um método que permita a avaliagdo da vulnerabilidade na rede de
transporte rodoviario de carga no Brasil, ¢ importante adquirir a base teodrica acerca de
vulnerabilidade. Neste capitulo, serdo apresentados os conceitos de infraestrutura critica,
vulnerabilidade, a relagdo da vulnerabilidade com confiabilidade e risco, como estudos e

pesquisas sobre o tema.

3.2 Infraestrutura Critica

Infraestrutura Critica (IC), tem como defini¢do: “instalagcdes, servigos e bens que, se forem
interrompidos ou destruidos, provocardo sério impacto social, econdmico, politico,
internacional ou a seguranca nacional”, esta ¢ o conceito apresentado no Guia de
Referéncia para a Seguranca das Infraestruturas Criticas da Informagdo do Gabinete de

Seguranga Institucional (GSI) da Presidéncia da Republica do Brasil.

Antes de 2006 nao existia no Brasil um 6rgdo do governo responsavel por acompanhar e
discutir as necessidades relacionadas a infraestrutura critica. Em agosto deste mesmo ano, o
GSI passou dar atengdo ao tema e procurou a experiéncia do Departamento of Homeland
Security (DHS), 6rgao americano que foi criado a partir dos atentados terroristas em 2001,

tendo como objetivo coordenar e articular as agdes na prote¢do de Infraestrutura Critica.

Dois importantes marcos legais no estudo da infraestrutura critica sdo o Decreto n°® 6.371,
de 12 de fevereiro de 2008 e a Estratégia Nacional de Defesa (END), que descreve na Acao
Estratégica as atribuicdes dos Ministérios da Defesa, Minas e Energia, Transportes,
Integracdo Nacional e das Comunicacdes, e define como missdo adotarem medidas para a
seguranca das infraestruturas criticas nas dareas de energia, transporte, agua e

telecomunicagoes.
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Os Estados Unidos foi o primeiro pais a tratar de uma forma mais organizada a questao das
novas vulnerabilidades em suas infraestruturas criticas, a China, a Coréia do Sul, o Reino
Unido, Canada, Nova Zelandia e a Australia possuem diferentes numeros de areas
classificadas como IC. Dos paises que compdem o denominado “BRICS”, o Brasil ¢ o

unico que ainda ndo programou completamente a Seguranga das Infraestruturas Criticas.

O conceito de infraestrutura critica ndo esta apenas para estruturas fisicas, mas também os
servicos, bens e sistemas, que se forem interrompidos ou destruidos total ou parcialmente,
poderdao provocar impactos social, ambiental, econdmico, politico, internacional ou a

seguranca do Estado e da sociedade.

Uma defini¢do importante quando se estuda IC ¢ o de interdependéncia que pode ser
explicada com o exemplo da falta de energia elétrica em 2009, que provocou um retardo de
48 horas para normalizar o abastecimento urbano de dgua na cidade de Sao Paulo, ou mais
recente as enchentes no Rio Madeira interditando o tnico acesso rodovidrio ao estado do

Acre, pela rodovia BR-364, ocasionando a falta de combustivel, alimentos ¢ medicamentos.

Nos recentes anos, as interdependéncias de varios sistemas de infraestrutura tém crescido.
No documento “Estratégia Nacional para a prote¢do fisica de infraestruturas criticas e bens-
chave” (White House, 2003) observam-se os problemas associados a interconectividade

entre os sistemas de infraestrutura critica. Pode-se notar no seguinte trecho:

“os desafios e incertezas apresentadas por nods criticos e pontos de falha
dentro das infraestruturas, assim como crescentes interdependéncias que
existem entre os varios setores de infraestrutura nacionais e
internacionais...sdo frequentemente dificeis de identificar e resolver, assim
como o sdo os efeitos cascata e cruzamento de setor associados com suas

interrupgdes” (White House, 2003)
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Com os niveis crescentes de interdependéncia a possibilidade de falha em um sistema ¢ um
dos grandes problemas, pois existe um grande potencial de ocorrer uma falha em cascata

nos sistemas que sao dependentes. (Little 2002; Talukdar et al. 2003; Houck et al.2004).

O conceito de infraestrutura ‘vital’ ou ‘critica’ € importante por afeta diretamente a
consecucdo ¢ a continuidade da missdo do Estado e a seguranca da sociedade. Existem
alguns setores que compdem a infraestrutura critica como telecomunicagdes, sistemas de

energia elétrica, armazenamento de petroleo e gasolina e transporte.

Em uma rede de infraestrutura, como a rede de rodovias de transporte, por exemplo, pode-
se identificar localizagdes ou pontos criticos que, caso sejam afetados e deixem de ser
viaveis, seguros ou se tornem inuteis, t€m potencial de gerar impactos significativos sobre o
funcionamento e viabilidade da rede, chegando a consequéncias relevantes para a

economia, seguranga ou bem-estar de determinada sociedade.

De acordo com o Attorney-General’s Department (2003), o governo australiano define a
infraestrutura critica como aquela que, se destruida, degradada ou tornada indisponivel por
periodo estendido, vai impactar significativamente o bem-estar social ou econdmico e

afetar a seguranca ou a defesa nacional.

E importante que haja metodologia especifica e estudos que identifiquem os pontos criticos

e permitam a avaliagc@o do risco e da vulnerabilidade de uma rede de transportes.

3.3 Conceito de Vulnerabilidade em Rede de Transporte

Vulnerabilidade ¢ um conceito importante quando se examina a habilidade da infraestrutura
critica prover continuidade em suas operagdes. E importante definir o que se quer dizer
com vulnerabilidade, pois este conceito ¢ novo. Ao se observar os riscos de uma possivel
degradagdo da rede em diferentes locais ou desempenho reduzido, uma das alternativas
pode ser para adequar a infraestrutura de transporte estratégica, por exemplo, aumentando-a

acima dos niveis de enchente méaximos esperados ou aderindo mais capacidade com uma
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duplicacdo ou terceira faixa. De acordo com Taylor e D’Este (2004), esta resposta pode
simplesmente fazer a rede mais dependente daqueles arcos ou nos, € mais vulneravel ao seu
fracasso. Uma abordagem alternativa ¢ adicionar conexdes a rede, caminhos alternativos.
Essas conexdes podem ser normalmente redundantes, mas providenciam rotas alternativas

quando um arco ou n6 de rede sdo quebrados.

Para Murray e Grubesic (2004), o conceito de vulnerabilidade foca no potencial de
interrupgao dos sistemas de transporte e ¢ mais fortemente relacionado as consequéncias de
falhas na conexao, independentemente da probabilidade de fracasso. Berdica (2002) define
a vulnerabilidade como a possibilidade de que um incidente possa resultar numa

consideravel reducdo na funcionalidade da rede viaria.

Taylor e D’Este (2004) usaram o exemplo do sistema terrestre de transporte Australiano
para ilustrar as potenciais consequéncias da separagdo de certas conexdes de transporte
nesta rede multimodal. Neste exemplo, a confiabilidade do sistema foi considerada, em
termos de um corte para a linha férrea transcontinental e para a rodovia Eyre Highway entre
Perth e Adelaide, por enchente, por exemplo. A rede total permanece conectada e a
probabilidade de que a rota em questdo seja cortada por enchente ou outra causa natural ¢
extremamente pequena, logo, a confiabilidade de tempo de viagem e capacidade ¢ alta.
Portanto, as medidas estabelecidas de confiabilidade de rede ndo indicariam nenhum
problema com a rede. Porém, as consequéncias de fracasso dessa rede sdo extremamente

relevantes.

O exemplo acima demonstra como conceito de vulnerabilidade esta relacionado as
consequéncias de fracasso na conexao, independentemente da probabilidade de fracasso.
Taylor e D’Este (2004) destacam que o fracasso na conexdo pode ser estatisticamente
improvavel, mas os impactos adversos sociais € econOmicos resultantes na comunidade

podem ser suficientemente grandes para indicar um problema.

Para Berdica (2002), diferentes estudos em transportes podem ser vistos como uma

estrutura geral para a avaliagdo da vulnerabilidade de redes, como instrumento para
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determinar o nivel de desempenho de um sistema, quando exposto a diversas situagdes de
perturbacdo. O autor, entdo, sugeriu trés questdes relevantes neste estudo:
1. Como interrupgdes de diferentes arcos e nos afetam o desempenho do sistema, € a
que extensao?
2. Como o desempenho da rede ¢ afetado por reducdes gerais de capacidade e
possiveis mudangas na administracao do trafego e realocacdo de espaco da rodovia
em uma sub-regido da rede?

3. Como o sistema ¢ afetado por variacdes na demanda de viagem?

Tais perguntas dao o passo inicial para o desenvolvimento de uma metodologia para o
estudo de vulnerabilidade em redes de transporte e infraestrutura. Sdo essas questoes que

destacam a necessidade da identificagdo dos pontos criticos das redes.

A definicdo de vulnerabilidade faz-se mais ampla que a simples nogdo do risco,
probabilidade e consequéncias. Assim, a analise da vulnerabilidade enfoca em determinado

evento raro ou extremo; o foco, porém, € nos usuarios e na rede (Jenelius e Mattson, 2012).

De acordo com Jenelius (2010), existem duas perspectivas de analise da vulnerabilidade. A
primeira enfoca no aspecto tecnologico de um sistema, em que o impacto da falha de um
dado componente de uma infraestrutura corresponde a importancia do componente. Ao
mesmo tempo em que a combinacao da exposi¢do e a probabilidade da falha compdem a
criticidade do elemento. A segunda perspectiva parte do aspecto social de um sistema, a
partir do ponto de vista das autoridades, em que o impacto para o usudrio ou individuo
caracteriza-se como a exposicdo. Ao passo que a combinacdo da exposi¢do e a

probabilidade da falha definem vulnerabilidade.

Para Taylor e D’Este (2004), a probabilidade da ocorréncia de falha ndo ¢ considerada na
analise de vulnerabilidade, pois a medida da probabilidade de ocorréncia e dos resultados e
consequéncias para varios tipos de incidentes tem provado ser imprecisa. A probabilidade

de interdi¢do ¢ utilizada como variavel para indicar a confiabilidade da rede em estudo.
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Além disso, quando se trata de vasta rede de transportes, o processo de andlise da

probabilidade de ocorréncia de falhas mostra-se nao pratico e praticamente inviavel.

Segundo Erath (2011), o termo vulnerabilidade ¢ usado para descrever a queda de
acessibilidade Unica para as comunidades, causada por uma falha em determinado arco.
Assim, a vulnerabilidade ¢ entendida como a consequéncia da interdi¢cdo ou da diminuigado

de capacidade do arco.

O conceito de vulnerabilidade é mais fortemente relacionado as consequéncias de fracasso
na conexao, independentemente da probabilidade de fracasso. Em alguns casos, fracasso na
conexao pode ser estatisticamente improvavel, mas os impactos adversos sociais e
econdmicos resultantes na comunidade podem ser suficientemente grandes para indicar um

problema maior, garantindo ac¢des remediais (Murray e Grubesic, 2004).

A densidade da rede de transportes estabelece um papel importante no conceito de
vulnerabilidade, sendo que, quanto mais densa ¢ a rede, menos o sistema resulta em ser
vulneravel e vice versa. Assim, o grau de vulnerabilidade poderd ser maior em rede com

poucas conexoes redundantes no sistema.

De acordo com Wisner (2009), o conceito de vulnerabilidade depende do ponto de vista de
quem faz a andlise. Segundo Erath (2011) para um planejador de transportes, por exemplo,
o interesse esta no sistema de transporte e como o sistema se comporta a falha de um dos
seus varios elementos determina a abordagem para conceituar a vulnerabilidade em redes
de transporte. J4 para um engenheiro de risco, o que determina como o conceito sera
utilizado sdo, principalmente, as estruturas especificas, como uma ponte, um tinel ou um
segmento da via. Sendo assim, o interesse principal esta na vulnerabilidade da estrutura em
particular. Estas diferentes formas para a avaliacdo da vulnerabilidade da infraestrutura ¢

ilustrada na Figura 3.1.
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Figura 3.1 Avaliagdo da infraestrutura de transportes em diferentes escalas.

(Faber, 2011)

Observa-se na Figura 3.1 a ilustracdo de trés sistemas a rede de rodovias, ponte € o cabo de
aco de sustentacao da ponte. Todos os trés sistemas terdo consequéncias diretas e indiretas.
De acordo (Erath, 2011) as consequéncias diretas podem incluir caracteristicas diferentes
do sistema, como prejuizos financeiros, perda de vidas, danos qualidades do ambiente ou
apenas mudou as caracteristicas dos constituintes. As consequéncias indiretas sao
associadas com a perda de funcionalidades do sistema provocado pelo efeito de uma ou

mais falhas constituintes. Essas consequéncias referem respectivamente a vulnerabilidade e

a robustez.

Para Murray e Grubesic (2004), a robustez de um sistema ¢ dada pela probabilidade de que
certa exposicao leva ao fracasso. Um exemplo para a robustez do sistema de infraestrutura
de transporte pode ser aumentada pela redugdo da probabilidade de falha devido a
determinada exposi¢cdo por meio de medidas de protecdo, como deslizamento de terra. Ja
para Cats e Jenelius (2012), robustez ¢ capacidade de o sistema suportar ou de se

restabelecer facilmente de distarbios tanto estruturais.
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O conceito de vulnerabilidade estd intimamente ligado a funcionalidade do sistema de
transporte, as consequéncias visiveis na rede, independentemente da probabilidade das
falhas de acontecerem. O foco estd, principalmente, na medicao das possiveis mudancgas na

conectividade e no custo logistico, ocasionados por eventos humanos ou naturais.
3.3.1 Vulnerabilidade e confiabilidade de rede de transporte

Confiabilidade refere-se a probabilidade que um dado elemento em um sistema de
infraestrutura critica ¢ funcional em qualquer momento. Isto ¢, confiabilidade ¢ uma
medida probabilistica de elementos em um sistema de infraestrutura critica e suas
habilidades de nao-falha ou mau funcionamento, dada uma série de referéncias ou guias de

performance. (Murray e Grubesic, 2007)

Assim como a vulnerabilidade, a confiabilidade também ¢é importante para a continuidade
operacional da infraestrutura critica. Porém, um arco ou né vulneravel pode nao significar
ndo-confiavel, e ndo-confidvel ndo significa necessariamente vulneravel. Confiabilidade e
vulnerabilidade de rede, portanto, sdo conceitos relacionados, mas enquanto a
confiabilidade foca na conectividade e na probabilidade, a vulnerabilidade estd mais

proxima a fraqueza de rede e as consequéncias do fracasso.

O conceito de vulnerabilidade estd mais ligado as consequéncias e impactos que uma ou
mais falhas na infraestrutura podem causar ao bem-estar socioecondmico. De maneira
geral, a confiabilidade de determinada rede, por sua vez, estd vinculada a probabilidade de

uma rede apresentar tais falhas.

Alguns elementos da confiabilidade de redes vém sendo estudado a algum tempo
(Richardson e Taylor 1978, Taylor 1982), porém a confiabilidade de rede tornou-se topico

importante de pesquisa em planejamento de transportes durante as ultimas duas décadas.

Eventos como terremotos, ataques terrorista, enchentes, deslizamentos e outros simulam

um interesse em confiabilidade de conectividade. Esta ¢ a probabilidade de que um par de
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n6és em um rede de transporte permanec¢a conectado onde uma ou mais conexdes na rede

foram cortadas.

Segundo Di Gangi e Luongo (2005), confiabilidade de conectividade ¢ a possibilidade de
um ponto conectar-se a outro nas diversas origens e destinos dos descolamentos e,
manterem a conexao em condigdes de emergéncia; com a garantia de que os links sejam
capazes de suportar as tensdes e os fluxos devido a evacuagdo, evitando situagdes de

congestionamento.

Pesquisas subsequentes foram direcionadas para redes degradadas, geralmente de rodovias
urbanas sujeitas ao congestionamento, nas quais permanece fisicamente intacta, mas o
desempenho de uma ou mais conexdes poderia ser tdo severamente afetado pelo
congestionamento que o uso dessas conexdes pelo trafego ¢ reduzido. Isto levou a
defini¢do de dois termos adicionais de formas de confiabilidade: confiabilidade de tempo

de viagem e confiabilidade de capacidade.

A confiabilidade de tempo, de acordo com Berdica (2002), ¢ a probabilidade de que um
dispositivo realize seu adequado proposito por um periodo de tempo desejado em quaisquer
condicdes de operacdo encontradas. A confiabilidade de tempo de viagem considera a
probabilidade de uma viagem entre origem e destino ser completada com sucesso dentro de

um intervalo especifico de tempo (Bell e Lida 1997).

Uma medida de desempenho de rede ¢ a confiabilidade de capacidade, sendo definida como
a probabilidade de uma rede acomodar, com sucesso, o fluxo esperado em um dado nivel
de demanda. (Yang, Lo e Tang, 2000). Taylor (1999, 2000) demonstrou como os conceitos
de confiabilidade de tempo de viagem e confiabilidade de capacidade poderiam ser usados
no planejamento e na avaliacdo de esquemas de administragcdo de trafego dentro de uma

area urbana.
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3.3.2 Vulnerabilidade e risco

Para Taylor e D’Este (2004) os conceitos de vulnerabilidade, confiabilidade e risco estdo
interligados. De maneira geral, o termo risco ¢ associado a probabilidade de acontecimentos
negativos ocorrerem e as consequéncias resultantes desses acontecimentos, onde se
relaciona a probabilidade de ocorréncia com a confiabilidade e suas consequéncias com a
vulnerabilidade. Desta forma, autores como Taylor e D’este (2004) e Nicholson e Dalziell
(2003) utilizam esquematicamente a “matriz de risco” para calcular um indice de risco,
considerando o produto da probabilidade e uma medida de consequéncia. Podemos ver essa

estrutura na Figura 3.2.

Probabilidade

>

>

encia

-~

Consequ

Figura 3.2 “Matriz de Risco” (Taylor e D’Este, 2004)

A direita superior da matriz, encontra-se o setor que estd mais relacionado com o risco e
analise de confiabilidade, em que se v€ a combinacdo entre a crescente probabilidade e

consequéncia.

De acordo com Evans (1994), esta estrutura de avaliacdo de risco é ampliada de diversas
maneiras pelo estudo da vulnerabilidade. Em primeiro lugar, esse estudo estende a regido
de interesse para areas de altas consequéncias e baixa ou nao-quantificavel, diferente de

zero, probabilidade de ocorréncia, baseando-se na imprecisio da mensuracdo de
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probabilidade de ocorréncia e consequéncias. Em segundo lugar, analise de vulnerabilidade

permite a avaliagao de identificagdo de riscos.

Nicholson e Dalziell (2003) utilizaram esta estrutura para analisar o risco em redes de
transporte na Nova Zelandia. Para os autores, o risco pode ser mensurado como a soma dos
produtos das probabilidades do evento e como consequéncia custos econdomicos (o custo
econdmico anual esperado em certa atividade). Esses autores identificam no processo de
avaliacao de risco quatro passos:

1. Estabelecer o contexto (os critérios técnicos, financeiros, legais, sociais e outros

para a avaliagdo da aceitabilidade do risco)
2. Identificar os perigos (causas potenciais de fechamento)
3. Analisar os riscos (identificar as probabilidades, consequéncias e expectativas)

4. Avaliar os riscos (decidir quais riscos sao aceitaveis e quais sdo inaceitaveis).

Quando nenhum risco ¢ encontrado aceitavel, precisa ser administrado. Isto envolve utilizar

opg¢des mais eficazes para tratar esses riscos inaceitaveis, ou monitorar € rever os riscos.

3.4 Estudos de Vulnerabilidade em Redes de Transporte

Entendendo que o conceito de vulnerabilidade estd mais fortemente relacionado as
consequéncias de fracasso na conexao, independentemente da probabilidade de fracasso. A
variac¢ao do indice de acessibilidade de determinados centroides ¢ usualmente utilizado para
determinar as consequéncias desta interrup¢do, aumento no tempo e custo da viagem
(Berdica, 2002; Berdica e Eliasson, 2004; D'este e Taylor, 2003a, 2003b; Di Gangi e
Luongo, 2005; Jenelius ef al., 2006b; Murray-Tuite ¢ Mahmassani, 2004; Schreuder et al.,
2008; Scott et al., 2006; Sohn, 2006; Tampere et al., 2007; Taylor et al., 2006).

Taylor e D’Este (2004) utilizam o indice integral de acessibilidade de Hansen para
considerar mudancas na acessibilidade entre as capitais do continente australiano
(Adelaide, Brisbane, Canberra, Darwin, Melbourne, Sydney e Perth) para degradacdes da
rede de rodovias do Sistema Nacional de Autoestrada Australiano (NHS).
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O indice integral de acessibilidade de Hansen (A4i) para localizagdo (cidade) i € escrito

como:
A;=Y.;Bj f (cy) (Equagdo 3.1)

Onde Bj ¢ a atratividade da localizacdo (cidade) j, o nimero de oportunidades disponiveis
em j. Na aplicagdo de rede estratégica descrita neste capitulo Bj ¢ considerado a populagdo

da cidade ;.

2.jBi f(ci)
Aj=———

i Y B, (Equacao 3.2)
j ]

A fungio da impedancia f(cij) das equagdes representa a separagdo entre as duas cidades e
¢ definido de modo que quanto maior o custo de viagem entre as duas cidades, menor a

acessibilidade entre elas.

Também existem pesquisas sobre a confiabilidade da rede de transporte, em que o foco esta
na conectividade de rede e confiabilidade de tempo de viagem e capacidade. Este indicador
prové esclarecimentos valiosos de certos aspectos de desempenho de rede, argumentos de
confiabilidade baseados em probabilidades e conectividade absoluta. Porém, é possivel que
potenciais problemas de rede ndo sejam identificados por serem redes em larga escala,
redes regionais esparsas € nacionais. Nestas redes as consequéncias de uma interrup¢ao ou

degradagdo da rede tornam-se importantes.

Para Berdica e Mattsson (2007), uma das principais utilidades de medir a vulnerabilidade
de redes de transporte ¢ identificar os arcos mais criticos para manter a estabilidade da rede,
e assim prover aos planejadores e aos tomadores de decisdes uma ferramenta 1til para
planejar seus investimentos, priorizar a manutencao e ampliar trechos da rede, otimizando

os recursos e obtendo beneficios tanto sociais como economicos.
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Viswanath e Peeta (2003) propdem abordar a vulnerabilidade da rede de transporte com
mudanca de conectividade na rede de transporte, podendo ser medida pela soma do nimero
de rotas independentes entre cada par origem-destino. Assim, quanto maior a somatoéria, a

rede em seu conjunto tera uma menor vulnerabilidade a interrupgao.

Para Di Gangi e Luongo (2005) a medida de conectividade da rede ¢ o foco, levando em
consideragdo a topologia da rede em andlise. Para determinar a importancia de cada arco
para o total de pares origem destino, esta medida ¢ obtida pelo calculo do numero de rotas
OD que compartilham o mesmo arco. Murray-Tuite ¢ Mahmassani (2004) propdem um
modelo multiobjetivo para identifica a infraestrutura critica, sendo um indice para medir a
importancia de um arco para a conectividade da rede de transporte. Para isso, sdo
identificadas as rotas alternativas, em caso de interrup¢do em um arco da rede, e analisada a

disposi¢ao dessas rotas como o excesso de capacidade e o tempo de viagem.

3.5 Topicos Conclusivos

Observa-se no capitulo a importancia do estudo da vulnerabilidade das infraestruturas
criticas. Existem poucos estudos sobre o tema no Brasil e ha necessidade de identificar os

possiveis pontos criticos na infraestrutura de transportes.

A vulnerabilidade tem se mostrado importante quando se avalia a capacidade da
infraestrutura critica manter a continuidade da operacao. Verificou-se que a confiabilidade
se refere a probabilidade de um sistema de infraestrutura critica funcionar em qualquer
situacdo, porém a vulnerabilidade se concentra no impacto de uma interrup¢do nesta

infraestrutura.
Com essa revisao bibliografica de vulnerabilidade e os conceitos do segundo capitulo torna-

se possivel propor um método que permita a avaliagdo da vulnerabilidade na rede de

transporte rodovidrio de carga no Brasil.
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4. METODO PARA ANALISAR A VULNERABILIDADE DA REDE DE
TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

4.1 Apresentaciao

O objetivo geral da dissertagdo ¢ desenvolver método para avaliar a vulnerabilidade da rede
de transporte rodoviario de carga, de modo a identificar e classificar os elementos criticos.
Este capitulo apresenta os fatores que definem a vulnerabilidade da rede de transporte

rodoviario de carga, estabelecendo critérios para identificar e avaliar a infraestrutura critica.

Antes de iniciar a explicacdo em relagdo ao método, serdo resgatados conceitos definidos
nos capitulos anteriores. E importante lembrar que a vulnerabilidade é definida nos
seguintes termos: um no ou arco de rede ¢ considerado vulneravel se a perda (ou
degradagdo substancial) de um pequeno niimero de conexdes diminui a acessibilidade ou

integracdo deste elemento.

Outro conceito apresentado foi o de rede de transporte sendo considerada como “rede de
fluxo”, podendo representar o movimento das pessoas, veiculos e bens. Essa rede pode ser
representada pela teoria dos grafos, no qual os arcos reproduzem os movimentos entre os

nos e também podem representar um especifico modo de transporte.

Com esses fundamentos basicos, neste capitulo ¢ apresentado o método que atende ao
objetivo geral e aos objetivos especificos de identificar e classificar os arcos mais criticos

da rede de transporte de carga nacional.

O método permitird analisar e avaliar a vulnerabilidade de rede de transporte, baseada nas
consideracdoes dos impactos territoriais e dos impactos no custo logistico devido a
degradacao dos arcos na rede. Isso envolve consideragdes de caminhos alternativos por

meio de rede, bem como os atributos relacionados com os arcos do sistema.

71



r

A primeira etapa do método ¢ caracterizar a rede de transportes que serd estudada. A
segunda sera identificar as localizag¢des criticas numa rede de infraestrutura de transporte
rodoviario utilizando o conceito de medida de centralidade, que estd relacionada com

problemas associados a continuidade operacional dos arcos.

Com a infraestrutura critica definida, o proximo passo ¢ verificar o desempenho do sistema
considerando custos logisticos e os impactos territoriais, por meio de simulagdes e
otimizag¢do espacial, como por exemplo, a utilizacdo de procedimentos de caminhos
minimos. Dessa maneira, sera possivel estimar os custos logisticos da operagdo com e sem
interdi¢do do arco, de forma a quantificar e classificar o impacto das interrup¢des de

infraestrutura.

Devido a utilizagdo dos conceitos e a grande quantidade de dados e informagdes sobre a
rede de transporte rodoviario de carga, faz-se necessaria a utilizagdo de um SIG para unir
todas essas abordagens. Esse Sistema permite capturar, administrar e analisar dados, bem
como visualiza-los espacialmente o que possibilita a construgdo de conhecimento

geografico.

E necessario que o SIG a ser utilizado possua modulos para manipulagdo de dados com
relacdo a entrada, armazenagem, andlise espacial e apresentacdo final. As aplicacdes em
que se utiliza este método podem ser a nivel nacional, regional e local, podendo também ser
utilizada para outro modo de transporte e at¢é mesmo na combinagao deles. Contudo, a base
de dados deve possuir atributos que levem a mensurar a vulnerabilidade de forma

semelhante ao proposto nesta dissertagao.

A apresentacdo de cada etapa do método ¢ ilustrada na Figura 4.1, e logo apos o seu

detalhamento.
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Identificagdo da
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Caracterizagdo Vulnerabilidade

da Rede de

Definicdo dos Avaliagdo dos
Cendriosde Impactosdas
Interrupgdo Interrupgdes

dos Elementos

Transporte daRede

Figura 4.1 Estrutura Metodologica

4.2 Caracterizacao da Rede de Transporte Rodoviario de Carga

Nesta etapa, a rede de transporte rodoviario estudada deve ser caracterizada, incluindo a
descricdo geral da rede e dos elementos que serdo analisados, o que permitird delimitar a
area de estudo. Para isso, pode ser necessario identificar na rede as peculiaridades
(topologia e tipologia) e as caracteristicas da regido a ser estudada (configuracdo espacial,

uso de solo etc.) a fim de identificar as varidveis correlatas a vulnerabilidade da rede.

4.2.1 Descri¢do e delimitacdo da rede

Na rede do Sistema Nacional de Viacdo (SNV), € necessario destacar os principais
corredores que estdo em funcionamento, podendo incluir no modelo os corredores em

constru¢do. A Figura 4.2 apresenta a rede de transporte rodoviario brasileiro prevista no
SNV.
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Malha Rodovidria Federal e estadual coincidente
—— Malha Rodoviaria Federal Pavimentada

Figura 4.2 Representacao da rede de transporte rodoviario prevista no SNV

Como o volume de dados é extenso torna-se necessario modelar uma base de dados em um
SIG, permitindo a descri¢ao e caracterizagdo da rede a ser estudada. Essa base de dados
devera conter atributos para todas as conexodes de rodovias identificadas, incluindo, por

exemplo:

e C(lassificacdo de rodovias (jurisdi¢ao)

e Tipo de rodovia (autoestrada, faixa de rodagem dividida, rodovia de mao dupla,
faixa dupla)

e Regido (urbana rural)

e Tipo de pavimento (selado, ndo selado)

e Limite de velocidade
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e Velocidade média operacional

e Localizagoes de pontes

E ainda, atributos, no que diz respeito a condi¢des do pavimento e volume do trafego
(VMDA), carregamento de produtos, atributos de custo logistico (frete, seguro, etc). Essa
base de dados completa podera ser utilizada para estudar vulnerabilidade em nivel nacional,

estadual e regional e para localizar a infraestrutura critica (arcos) da rede.

O método serd aplicado para a rede do transporte rodoviario nacional, e os dados e
informagdes dos arcos podem ser obtidos na base de dados do PNLT. Tal base ¢ dividida
em 3 grandes grupos: dados de demanda, dados de oferta e dados de custo, como mostra a
Figura 4.3. Adicionalmente, o método utilizara valores binarios referentes a situagcdo de
cada arco da rede, no qual o valor 1 equivale ao arco estar funcionando e o valor 0, se o

mesmo nao estiver funcionando adequadamente, caso em que sera considerado como arco

interditado.
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E de fundamental importincia a confiabilidade dos dados, seja quantitativamente e
qualitativamente, bem como os procedimentos, utilizando sistema de informagdes

geograficas - SIG, para avaliacao e analise dos resultados.

Com a rede definida, torna-se necessario estabelecer quais serdo os corredores analisados.
Uma boa pratica para identificar os principais corredores ¢ verificar o fluxo de carga, de
veiculos e de pessoas que passam por eles. Além disso, verificar a importancia de incluir ou
nao os corredores em construgdo ou projetados deve ser considerado na caracterizagdo e
delimitagdo da rede. E importante esclarecer que por simplificagio do modelo ndo serdo
incorporadas as linhas alimentadoras, podendo em um estudo posterior ser abordado na

analise.

4.3 Identificacdo da Infraestrutura Critica da Rede de Transporte Rodoviario de

Carga

A infraestrutura critica da rede de transporte rodoviario nacional ¢ composta pelos arcos
considerados como os mais importantes da rede. Como foi abordada no segundo capitulo, a
teoria dos grafos fornece varias alternativas de medidas da importancia de um arco. Sera

utilizada neste capitulo a medida de centralidade; no caso, a centralidade de intermedigao.

Como foi dito anteriormente, ndo existe uma medida de centralidade ideal para todos os
casos de redes. Para este método, como o problema envolve fluxo na rede de transporte, a

medida de centralidade de intermediagdo ¢ considerada a mais apropriada.

Assim, para o método foi feita uma adaptacdo da medida de centralidade de intermediagdo
de acordo com a Equacdo 2.5. A adaptacdo para o método resultou na seguinte equacao

para o calculo da Medida de Centralidade de Intermediag@o para um arco “e”:

MCI(e) ec = gii(e) / n(gy) (Equagdo 4.1)
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e

Onde G um grafo qualquer com “n” nds e “/” arcos, sendo “e” um arco de G com conexao
de par de nés n; e n; (tal que 1#), pu(g;) o valor médio de fluxo que passam por todos os

e 9

arcos “e” considerados do grafo G e gj(e) o valor do fluxo que passa entre o par #n; € n;.

E sabido que se podem utilizar diferentes medidas de centralidade de intermediagio e que
tais medidas demonstraram ser importantes em muitos estudos. A escolha do tipo de
medida depende, principalmente, do funcionamento da rede que se esta analisando e dos

dados disponiveis para a analise.

Na literatura existente, os focos da medida de centralidade estdo nos veiculos e nos
passageiros que realizam uma viagem entre uma origem e destino determinados. A
metodologia proposta abrange a centralidade de fluxo de veiculos e abrange também a

centralidade da carga transportada.

Em cada tipo de medida de centralidade proposta, sera utilizada a medida de “fluxo” que

atravessa o arco, para saber qudo importante ¢ aquele arco na funcionalidade da rede.

4.3.1 Medida de centralidade para fluxo de veiculos

Na centralidade para o fluxo de veiculos, devem-se utilizar dados de pesquisa volumétrica e
classificatéria como os dados obtidos na Pesquisa Nacional de Trafego (PNT) realizada em

2011 pelos Ministérios dos Transportes e da Defesa.

Com os dados da pesquisa de origem e destino e da pesquisa volumétrica e classificatoria
pode-se modelar o Volume Médio Didrio Anual (VMDA). Assim, a medida de centralidade
de intermediagdo com foco no fluxo de veiculos, sera calculada através da Equagdo 4.1

utilizando os dados de VMDA de cada arco.

Portanto, na Equacdo 4.1, para céalculo da Medida de Centralidade de Fluxo de Veiculos,
definida neste trabalho como MCV, o numerador ¢ o valor do VMDA de veiculos de carga
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que passam pelo arco ‘e’ durante determinado intervalo de tempo, neste caso 1 dia. E o
denominador ¢ valor médio dos valores de VMDA dos veiculos de transporte de carga do

sistema durante o mesmo periodo.

4.3.2 Medida de centralidade para carga

Para mensurar a medida de centralidade para carga, ¢ necessario possuir dados de:
origem/destino, regides produtoras, regides consumidoras, sistema viario, exportagdo, uso
do solo, importagdo e consumo para através de modelagem macroecondémica mensurar o

valor do carregamento de produtos nos arcos de um sistema viario.

Tais dados serdo obtidos no Plano Nacional de Logistica de Transporte, versao atualizada
em 2011, feito também pelo Ministério dos Transportes com apoio do Ministério da Defesa

(Exército Brasileiro).

O PNLT utilizou modelo macroecondmico construido pela Fundagao Instituto de Pesquisas
Economicas (FIPE) com foco no desenvolvimento regional e, dessa maneira, produziu uma
base de dados georreferenciada com dados de produgdo, sistema viario, exportagdo,

importa¢do, consumo, carregamentos de produtos, € outros.

Portanto, na Equagdo 4.1, para célculo da Medida de Centralidade de Carregamento de
Produto, definida neste trabalho como MCP, o numerador ¢ o valor do carregamento de
certo produto, ou grupo de produtos, que passa pelo arco ‘e’, em quantidade, exemplo:
1000ton/dia, ou em Volume Didrio Médio (VDM), durante determinado intervalo de
tempo. E o denominador ¢ valor médio dos valores de carregamento do produto, ou grupo

de produtos, durante 0 mesmo periodo.
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4.3.3 Medida de centralidade conjunta

Para identificar a infraestrutura critica de rodovias, o método propde o calculo de duas
medidas de centralidade descritas anteriormente:

e Medida de centralidade para fluxo de veiculos (MCV)

e Medida de centralidade para carregamento de produto (MCP)
De posse do célculo destas duas medidas de centralidade, serdao agrupadas em uma medida
de centralidade, aqui chamada de medida de centralidade conjunta (MCC) que a partir dos

maiores indices definira a infraestrutura critica de rodovias.

Seré feito primeiramente um ranking separado das medidas de centralidade MCV ¢ MCP
em ordem decrescente de valores. Apds o ranking sera atribuida uma classificagdo

individual, do maior para o menor valor.

Para este método optou-se por conferir a mesma importancia para cada uma das duas
medidas de centralidade. Assim, a Medida de Centralidade Conjunta serd a soma das

classifica¢des de cada arco definidas nas duas medidas de centralidade.
Sendo assim, o arco que assumir o menor valor na soma das duas classificagdes sera o arco
considerado o mais critico da rede de transportes. Veja Tabela 4.1 exemplificativa para

melhor entendimento.

Tabela 4.1 Exemplo de Célculo de Medida de Centralidade Conjunta

ARCE Ordem das Medidas de Centralidade el %\giﬁi’%ﬁg%ﬁ:
Fluxo de Veiculos Carregamento
A 4° 4° 8
B 2° 5° 7
C 1° 1° 2 ARCO MAIS CRITICO
D 5° 2° 7
E 3° 3° 6
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4.4 Definicao dos Cenarios de Interrup¢io

Os estudos de cendrios sdo utilizados na area de planejamento estratégico, tanto na
iniciativa privada quanto na administragdo publica, por oferecer um referencial de
possibilidade de alternativas para tomada de decisdo. A medida que aumentam as incertezas
cresce também a necessidade de analise sobre as perspectivas futuras da realidade. Neste
contexto, os cendrios se complementam com os modelos adotados tornando-se essenciais

para a tomada de decisao.

Embora ndo possam determinar, com certeza absoluta, a trajetoria futura da realidade
estudada, os métodos de construcdo de cenarios contribuem para delimitar as alternativas
possiveis de evolugdo da realidade. Assim, com os resultados dos calculos das medidas de
centralidade do fluxo de veiculos e da carga transportada serd definida a infraestrutura
critica da rede de transporte analisada para que a partir dos trechos (arcos) considerados

importantes e possivelmente vulnerdveis possam ser construidos os cenarios.

Os cenarios a serem criados terdo como foco preliminar a interrupgao completa destes arcos
criticos e possivelmente vulneraveis. Tais cenarios representardo um corte no fluxo de
veiculos daquele arco, ou grupo de arcos de acordo com a necessidade, fazendo com que o
motorista realize a viagem, fazendo um desvio da sua rota atual, utilizando o menor

caminho para alcangar o seu destino.

As andlises e comparagdes serao feitas tendo como base o cendrio atual, denominado nesta
metodologia como Cenario 0, no qual todos os arcos estdo desimpedidos e seu fluxo de
veiculos € realizado normalmente. E proposto também que os cenarios compreendam no

minimo 25% dos elementos identificados como infraestrutura critica.

4.5 Avaliacao dos Impactos das Interrupcoes

Definidos os cenarios, serdo avaliados os impactos das interrupgdes nos arcos criticos e,

possivelmente, vulneraveis por meio do impacto no custo logistico e do impacto territorial.

80



Para o calculo do custo logistico, sera considerada a hipotese de que o veiculo que passaria
no arco impedido utilizara o menor caminho levando em consideragdo o custo logistico

para ir ao ponto de destino.

4.5.1 Avaliagdo do impacto no custo logistico

Em uma cadeia de produgdo, os custos de logistica estao presentes em todas as areas, desde
a producdo até o consumo. Os custos sdo distribuidos nas atividades que sdo necessarias em
uma cadeia produtiva, tais como suprimentos, estoque, processamento de pedidos,
armazenagem de produtos ou matéria-prima e transportes. A logistica de forma geral visa

diminuir ou excluir custos desnecessarios e perda de tempo.

Segundo Ballou (1993), um dos principais desafios da logistica ¢ administrar um equilibrio
na relagdo entre os custos e o servigo prestado. A logistica deve ser aplicada de maneira
que o servigo oferecido atinja o nivel requerido sem aumentar os custos. Desta forma, ¢ de
suma importancia que se tenha um rigoroso controle dos custos envolvidos nas atividades

logisticas, em especial nas areas de maior custo, como transportes.

Custo final de um modal de transporte ¢ influenciado por outros fatores, além do valor do
frete. A modelagem deve considerar os diversos elementos relacionados com o
deslocamento dos produtos, desde o ponto de origem até o ponto de destino, como as
variaveis da Tabela 4.2. A concep¢do do modelo, portanto, se baseia no somatorio dos

custos logisticos de “I” arcos da origem ao destino.

O custo total do servigo inclui o frete de transporte, taxas adicionais (impostos, taxas de
recolhimento nos pontos de origem e destino), seguros e preparagdo das mercadorias

(Ballou, 1993).

O impacto no custo serd avaliado pela comparagdo (diferenca) entre o custo logistico na
nova rota com a do custo logistico da rota do Cenario 0. Para isso, sera calculado o custo

logistico com foco no veiculo levando em consideracdo o frete por faixa de distancia
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(R$/TKU), aliquota do seguro (%), tempo de operagdo (h/dia), velocidade média (km/h) e
perda de carga (%).

O custo de transporte costuma ser o maior entre os custos logisticos. Portanto, para este
método, o custo logistico serd reduzido ao custo de transporte. Esse custo sera modelado
como sendo a soma dos seguintes custos:

e Custo do logistico (CL)

e Custo do frete (CF)

e Custo do seguro de carga (CSG)

e Custo da perda de carga (CPC)

Cada um dos custos nomeados anteriormente tem suas variaveis e formulas descritas a

seguir:

Tabela 4.2 Variaveis do custo logistico

Variavel Descricao Unidade
AS Aliquota de Seguro %
CF Custo do Frete RS/t

CPC Custo de Perda de Carga RS$/t
CSG Custo do Seguro RS$/t
D Distancia km
F Valor do Frete R$/TKU
PC Percentagem da Perda de Carga %
\Y% Velocidade Média km/h
VA Valor Agregado RS$/t
CL=CF+CSG+CPC (Equacgao 4.2)
CF=FxD (Equagao 4.3)
CSG= VA x AS/100 (Equacao 4.4)
CPC= VA x PC/100 (Equagao 4.5)
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Nesta avaliacdo o custo logistico sera classificado em trés niveis, assim como o impacto
territorial. Sendo alto, se o custo logistico da nova rota for superior a 5%, médio, se situado
entre 1% e 5% e baixo, se menor ou igual a 1%. Caso a nova rota tenha custo logistico
inferior ao do Cenario 0, o impacto no custo logistico serd considerado nulo. Tal situagao

podera ser encontrada devido a rota do Cenario 0 ndo ser a de menor custo.

Tabela 4.3 Avaliagdo dos Impactos no Custo Logistico

Efeito Custo Logistico

Alto Custo logistico da nova rota maior ou igual a 5% da rota atual
Médio Custo logistico da nova rota menor que 5% e superior a 1%
Baixo Custo logistico da nova rota menor ou igual a 1% da rota atual

4.5.2 Avaliagdo do impacto territorial

O impacto territorial ¢ entendido como a quantidade de municipio(s) impactado(s) com a
alteracdo da dinamica territorial advinda por conta da mudanca na rota de transporte de

carga definida como preferencial neste estudo.

Um alto volume de trafego de cargas rodoviarias ¢ um forte vetor de desenvolvimento e,
muitas vezes, de mazelas socioambientais. Exemplo cléassico disso € o rapido e desordenado
crescimento da ocupacdo urbana nas cercanias das rodovias. Na Amazonia, os desmandos
na questdo ambiental sdo conhecidos; geralmente, junto a expansao da malha rodoviaria e
do trafego, vem o desmatamento da vegetacdo e a consequente diminuicdo da fauna
(Fearnside, 2005). Assim, este trabalho entende que desvios na rede de transporte t€m como

consequéncia no territorio impactos ambientais € socioecondmico.

O transporte rodovidrio € um dos principais emissores de CO;, no Brasil. Trata-se de cerca
de 90% das emissdes geradas pelo setor transportes, setor que ¢ responsavel por 50% total

de emissoes brasileiras desse gas estufa. Quando se trata do transporte rodovidrio de cargas,
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o consumo de combustiveis e insumos fosseis ¢ ainda maior, 0 que agrava esse cenario

(Gouvello, 2010).

Além dos impactos ambientais provenientes da emissdo de gases estufas e do consumo de
combustiveis e insumos fosseis, hd ainda as polui¢des sonoras e visuais provocadas pelo
transporte rodoviario de cargas. Nesse sentido, este trabalho assume que a interrupgdo de
um arco qualquer e a consequente mudanga da rota original para outro municipio causa

impactos ambientais em um territorio que nao previa sofrer esses impactos.

Ha ainda as questdes relacionadas ao transporte rodoviario de cargas causam impactos
socioecondmicos. Esses impactos podem ser positivos, como o aumento da arrecadacao
fiscal, e negativos, como o dilaceramento do capital social local. Esta pesquisa ndo se
propde a avaliar a natureza dos impactos socioecondmicos da alteragdo da rota de utilizada
para o transporte de determinado do produto por conta da indisponibilidade de um arco da
rede, mas assume que esses impactos existem e, portanto, serdo considerados no método

proposto.

Na perspectiva econdmica, pode-se citar o exemplo do impacto nas Contribuicdes de
Interven¢dao no Dominio Econdmico (CIDE). A parcela de repasse da Unido para os outros
entes da federacdo ¢ proporcional ao arrecadado em cada ente por meio do consumo dos
combustiveis aos quais se aplicam a CIDE. De modo que, se a frota de veiculos que
transporta a carga esta passando por outros municipios, a arrecadacdo proveniente do
abastecimento desses veiculos serd destinada a municipios distintos aos da rota original. Ou

seja, 1sso impacta socioeconomicamente o territdrio; nesse método, os municipios.

Assim, este trabalho assume que quando a interrup¢do de um arco da rede provoca a
mudanca da rota dos veiculos transportadores ao ponto de terem que utilizar vias

localizadas em municipios distintos dos da rota original hd impactos territoriais.
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Nao ¢ o propdsito exaurir as questoes relacionadas ao impacto territorial do transporte
rodoviario de cargas. No entanto, para o modelo adotado neste estudo, assume-se que uma
parcela do impacto territorial corresponde aos impactos ambientais e socioecondmicos
ocasionados pela passagem de veiculos transportadores por municipios distintos dos,

usualmente, cruzados por €Ssa carga.

O impacto territorial serd mensurado em trés niveis, sendo considerado alto, se a
repercussao ocorre em mais de dois municipios, médio, se tiver repercussdo em até¢ dois

municipios e baixo, se tiver repercussao local, no municipio da interdigao.

Para a avaliacdo do impacto territorial serdo avaliados os municipios que nao faziam parte

da rota original sem a interdigdo imposta com os cenarios.

Tabela 4.4 Avaliagdo do Impacto Territorial

Impacto Territorial

Alto Repercussdo em mais de 2 municipios
Médio Repercussdo até 2 municipios
Baixo Repercussdo local (apenas no municipio do trecho interditado)

4.6 Identificacdo da Vulnerabilidade dos Elementos da Rede de Transporte

Rodoviario de Carga

Para identificacdo do grau de vulnerabilidade analisando o impacto no custo logistico € o

impacto territorial da interrup¢do de um arco, serd utilizada a Tabela 4.5.
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GRAU DE VULNERABILIDADE

Tabela 4.5 Matriz de valor do grau de vulnerabilidade dos arcos

Impacto no Custo Logistico
Alto Médio Baixo
Muito ‘1
Alto Alto Alto Médio
Impacto | \ye4io B icdio [
Territorial
Baixo | Médio | Baixo | Muito
Baixo

Esta matriz de valor possibilita relacionar os impactos no custo logistico e territorial de

forma integrada. Apds a obtencdo dos valores de impacto, os mesmos serdo quantificados

de acordo com a tabela 4.6.

4.6.1 Classificagdo dos arcos da rede de transporte

Para a classificagdo do arco interrompido serd dada uma pontuagdo conforme abaixo,

indicando o fator desse impacto.

Tabela 4.6 Fatores de Impacto

Impacto Pontos Descricao

Alto 50 Podem causar impactos extremos e significativos
Médio 25 Causam impactos relevantes

Baixo 10 Causam impactos leves

Fazendo a intersessdo das linhas e colunas de impactos o resultado ¢ a seguinte tabela de

classificagdo:
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Tabela 4.7 Classificacdo dos Impactos nos Arcos

GRAU DE VULNERABILIDADE QUANTIFICADO

Impacto no Custo Logistico
Alto Médio Baixo
Alto 100 75 60
Impacto .
Territorial Meédio 75 50 35
Baixo 60 35 20

O significado da matriz quantificada de grau de vulnerabilidade pode ser facilmente

entendido através da Tabela 4.8 GUT (gravidade, urgéncia e tendéncia) abaixo.

Tabela 4.8 Tabela GUT do grau de vulnerabilidade quantificado

Gravidade da
Pontos Urgéncia de acio mitigadora Tendéncia do impacto
interdicio do trecho
, ) o Se nada for feito, o agravamento
100 Extremamente graves E necessaria uma ac¢do imediata ) )
sera imediato
) Necessidade de uma agéo com
75 Muito Graves ] Agravamento em curto prazo
urgéncia
A agdo deve ser realizada o mais )
50-60 Graves Agravamento em médio prazo
breve possivel
A agdo mitigadora pode esperar um
35 Pouco Graves Agravamento em longo prazo
pouco
) Nio tem urgéncia de realizar acdo
20 Sem gravidade Nulo

mitigadora

De posse da classificacdo quantitativa da vulnerabilidade dos arcos sera feita uma

ordenagao em ordem decrescente de valores.
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5. APLICACAO DO  METODO PARA  AVALIACAO DA
VULNERABILIDADE DA REDE DE TRANSPORTE RODOVIARIO DE
CARGA

5.1 Apresentacao

O presente capitulo traz o estudo de caso para aplicagdo do método de andlise de
vulnerabilidade utilizando os efeitos dos impactos no custo logistico e impacto territorial. O
escopo do estudo de caso teve como objetivo analisar a vulnerabilidade do trajeto

rodoviario das principais rotas para o escoamento da soja produzida no Mato Grosso.

Assim, este capitulo apresenta as caracteristicas da producao e exportagdo desta importante
commoditie brasileira, ¢ a aplicagdo do método seguindo as cinco etapas mencionadas

anteriormente conforme a Figura 5.1.

ETAPAI ETAPAII ETAPAII ETAPA IV ETAPAV

Identificacdo da
Vulnerabilidade

o = Int - dos Elementos
nterrupgdo nterrupgées da Rede

Identificacio da

Infraestrutura Defini¢do dos Avaliagdo dos

Caracterizagdo

daRedede Cendriosde Impactos das

Critica da Rede

UL 2 de Transporte

Figura 5.1 Método para a avaliagdo da vulnerabilidade

As etapas, de caracterizagdo da rede de transporte e de identificagdo da infraestrutura critica
da rede de transportes, foram executadas considerando toda a infraestrutura da rede
rodoviaria do Brasil. Nas etapas seguintes foram consideradas para efeito de delimitacdo do
estudo de caso, somente as principais rotas de escoamento da soja definidas pelo Grupo de

Trabalho instituido na Portaria Interministerial n® 231 de 24 de abril de 2013, onde
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participaram o Ministério dos Transportes (MT), Ministério da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento (MAPA), Secretaria Especial de Portos (SEP), Agencia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ), Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB) e a
Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo (CODESP).

5.2 Producio e Exportacio de Soja no Brasil — Caracteristicas

Desde o periodo colonial, a agricultura e a pecudria tém sido as principais atividades para
exportacdo da economia brasileira. Assim, ainda hoje, o desenvolvimento dessas atividades
continua sendo fundamental para a economia do pais e em especial, a producao agricola,
que cresce ano apds ano, batendo recordes de safra e criando cenérios desafiadores para os
gestores de transporte de carga. Quando se analisa o produto soja, destaca-se que
atualmente ¢ a espécie vegetal cultivada de maior importancia econdmica para o Brasil e a

principal oleaginosa cultivada no mundo (EMBRAPA, 2008).
5.2.1 Introdugdo da soja no cultivo brasileiro

A chamada cultura rotativa, onde se planta uma espécie no inverno € outra no verao, tem
dado muito certo no Brasil com o milho no inverno e a soja no verao, sendo um dos fatores
da inclusdo da soja no pais. Outro fator foi a crescente producdo de suinos e aves que
geraram demanda de racdo feita com farelo de soja. Além disso, outro motivo para a
adocdo de soja nos plantios brasileiros foi o aumento do pregco do grao no mercado mundial

tornando-se cada vez mais atrativo para os agricultores e para o governo.

Ja que a soja estava se tornando um cultivo mais rentavel, foram desenvolvidas pesquisas
sobre sementes e técnicas de plantio de acordo com o clima e tipo de solo das regides
brasileiras. Desta forma, o Brasil alcangou o primeiro lugar entre os produtores agricolas
mundiais e a soja e seus derivados alcangcaram o status de principal produto agricola nas

exportacdes brasileiras. (USDA, 2013)
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5.2.2  Caracteristicas e localizag¢do da produgdo e exportagdo de soja no Brasil

Existe uma grande diversidade do ciclo de produgdo da soja, mas de uma maneira geral, a
soja produzida no Brasil tem ciclo de 100 a 160 dias, sendo plantada do fim de setembro até
o fim de outubro, sendo a colheita provavelmente nos meses de janeiro a maio. A soja pode
ser comercializada em grao ou depois do beneficiamento na esmagadora surgindo o 6leo
degomado e o farelo deste produto. Destaca-se que o transporte de soja se intensifica
normalmente a partir do més de fevereiro e se mantém forte at¢ o més de julho,

representando grandes movimentagoes logisticas utilizando o sistema viario brasileiro.
Para se entender a importancia do transporte de soja em grao foi inserida a figura abaixo da

cadeia de producdo da soja produzida no Brasil com destino aos mercados externo e

interno.

Mercado Externo

A)
(o]
X
4

(48% ) > Grao de soja

Farelo de soja
Oleo degomado

Farelo soja
Racgéo aves/suinos

Sementes/estoque

Farelo soja
Rag&o outros

Producéo
soja

Originagao
grao

Oleo degomado
Alimentos/biodiesel

Mercado Interno

Perdas

Figura 5.2 Cadeia de Produgdo da Soja produzida no Brasil (EPL, 2013)

O agronegocio brasileiro ¢ responsavel por mais de 20% do Produto Interno Bruto (PIB) e ¢

considerado sem sombra de dividas como um setor estratégico para o Brasil. Vale salientar
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que as commodities dominam as lavouras e cerca de 30% sdo colheitas de soja, milho e

cana de acucar (CONAB, 2013).

A produgdo de soja do Brasil a partir de 2010 demonstrou que essa foi a cultura que mais se
expandiu na ultima década. O estado brasileiro que mais produz ¢ o Mato Grosso, seguido

pelo Parana de acordo com a Companhia Nacional do Abastecimento (CONAB, 2013).
Para se entender a importancia da soja para o Brasil, destaca-se que segundo EMBRAPA
(2008), 1 de cada 4 dolares exportados pelo complexo agroindustrial brasileiro provém da

soja. Um dos maiores compradores da soja exportada pelo Brasil ¢ a China.

Tabela 5.1 Principais Destinos das Exporta¢des de Soja do Brasil (jan a dez / 2013)

Pais USS$ Volume(Ton)
CHINA 17.147.972.473 32.251.521
ESPANHA 1.058.680.239 1.962.643
PAISES BAIXOS (HOLANDA) 829.561.199 1.585.903
TAILANDIA 589.168.734 1.063.228
TAIWAN (FORMOSA) 525.551.140 979.792
JAPAO 328.959.061 610.599
VIETNA 307.965.020 571.112
REINO UNIDO 241.917.791 455.309
ARABIA SAUDITA 220.507.228 398.409
ITALIA 190.681.520 356.106
COREIA DO SUL 188.524.001 350.475
ESTADOS UNIDOS 174.690.512 324.523
ALEMANHA 167.631.082 317.883
NORUEGA 168.484.391 315.223
MEXICO 150.455.283 280.933
PORTUGAL 106.063.904 201.531
OUTROS 415.485.563 770.915

Fonte: ALICEWEB/MDIC (2013)

Quando se verifica a produgdo em toneladas, segundo CONAB (2013), a produgao total de
graos no Brasil estd aumentando, visto que o incremento ¢ devido, sobretudo, as culturas de

soja e milho, que apresentam crescimento significativo na producao. Destaca-se que para
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2013, a soja no calculo da producao total de graos teve uma parcela significativa de 44%

seguida do milho com 42%.

Quando se analisa o comparativo da area, produtividade e produgdo da soja, nota-se que a

regido Centro-Sul participa da producdo com um percentual de 90% da soja produzida em

todo o pais na safra de 2012/2013. E que nesta mesma safra, a regido Centro-Oeste ¢ a

regido que detém o maior percentual de producdo com 47% do total do Brasil. Vale

destacar os estados de Mato Grosso, Parana, Rio Grande do Sul e Goias como os maiores

produtores e exportadores de soja no pais. A Figura 5.2 a area, produtividade e producao de

soja.
Tabela 5.2 Comparativo da Area, Produtividade e Producao da Soja
AREA (Em mil ha) PRODUTIVIDADE (Em kglha) PRODUGAO (Em mil
REGIAOIUF Safra11M2 | Safra12113 | VAR.% | Safra1112 | Safra12113 | VAR.% | Safra11M2 | Safra1213 | VAR %
(a) {b) (bla) (c) {d) (dfc) (¢) (f) (fle)
NORTE 17,6 838 4 233 3.027 2.053 2.4) 2172, 26235 208
RR 37 50 35,0 2800 2800 - 10,4 140 346
RO 1435 1677 169 3.221 3216 (02) 4622 539,3 167
PA 1192 1722 45 2657 3207 20,7 316,7 5522 744
TO 4512 5435 205 3.065 2793 (89) 13829 15180 98
NORDESTE 21171 24143 120 2.880 2193 (239) 6.096,3 52043 (131)
MA 5507 586,0 47 2949 2877 (24) 1650,6 16859 21
Pl 4445 546 4 29 2841 1678 (409) 12631 9169 (274)
BA 11128 12819 152 2.860 2100 (266) 3.182,6 26920 (154)
CENTRO-OESTE 114952 127782 1,2 3.036 2.981 (18] 340048 380014 9,1
MT 6.980,5 78182 120 3130 3010 38 218400 235328 77
MS 18150 20170 11,1 2550 2880 129 46283 5.809,0 255
GO 26447 28880 92 3120 2065 (50) 82515 85629 38
DF 55,0 55,0 - 3200 3.395 6,1 176,0 1867 6,1
SUDESTE 1606,2 17582 95 2899 3.035 a7 46563 53362 14,6
MG 10240 11212 95 2987 2930 (19) 30587 32851 74
P 582,2 637,0 04 2744 3220 173 15076 20511 284
SUL 9.106,1 9.876,4 8,5 2.037 3.031 438| 185534 299355 61,3
PR 44606 475238 66 2453 3.336 36,0 109419 15.855,3 49
sC 4483 505,0 127 2420 3.060 %4 10849 15453 424
RS 41972 46186 10,0 1555 2714 745 6.526,6 125349 92,1
NORTE/NORDESTE 2834,7 3.302,7 165 2917 2308 (17.9) 8.268,5 79183 42)
CENTRO-SUL 2220756 244128 9,0 2617 3.005 48] 68.1145 73.363,1 26,2
BRASIL 260422 21.7165 107 2.651 2.033 106] 663830 812814 224

FONTE: CONAB - Levantamento: Junho/2013.
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5.3 Caracterizacido da Rede de Transporte

Nesta etapa foi caracterizada e delimitada a rede de transporte a ser estudada, inclusive
abordando a descri¢do geral da rede e dos elementos que foram considerados na analise,

tudo com o objetivo de delimitar a area de estudo.

5.3.1 Descrigdo e delimitacdo da rede

A rede de transporte de carga no Brasil ¢ composta pelos modais rodoviario, hidroviario,
ferroviario, dutoviario e aéreo. No caso da soja, como ja foi dito anteriormente, o transporte

predominante ¢ o modal rodoviario.

Neste estudo, a rede escolhida foi a de transporte rodoviario do Sistema Nacional de Viagao
(SNV), que inclui os principais corredores de escoamento de graos. Na Figura 5.5 ¢
apresentada a rede de transporte rodoviario brasileiro previsto no SNV e seus principais

corredores.
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Malha Rodoviéria Federal
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Figura 5.3 Principais corredores da rede de transporte rodoviario brasileiro

Pela figura acima, verifica-se uma densidade maior de rodovias nas regides sul, sudeste e
centro-oeste, sendo a regido norte a mais desprovida de rodovias. Como o volume de dados
do sistema viario rodoviario é bastante extenso foi necessaria a utilizagdo de uma rede
georreferenciada composta por um banco de dados com atributos referentes as rodovias
federais e estaduais. A rede georreferenciada e base de dados utilizada foram extraidas do

Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT, 2011).
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Essa base de dados contém atributos para todos os trechos de rodovias identificadas,
incluindo informagdes como: nome da via (ex: Ferndo Dias), sigla (ex: BR-494), unidade
da federacdo (ex: MG), modo de transporte (ex: rodoviario), tipo de pavimento (ex:
pavimentado, implantado, leito natural, duplicado, etc), tipo de terreno (ex: ondulado,
montanhoso, plano, etc), concessao (ex: ecosul, concepa, etc), condi¢do do pavimento (ex:
ruim, regular, etc), Jurisdicdo (ex: federal), codigo SNV (ex: 364BAC1550), extensdo do
trecho em km, velocidade de projeto em km/h, velocidade média em km/h, tempo,
capacidade de projeto, etc. Para melhor detalhamento ver metadados da base de dados do

sistema viario do PNLT no Anexo 1.

Outros atributos foram utilizados para complementacdo da base como: o volume médio
diario anual (VMDA), valor de carregamento de produtos e as variaveis para o célculo do
custo logistico. Tal adigdo foi feita por meio de tabela de atributos com codigo identificador
compativel com a base de dados do PNLT. Esta complementacao foi necessaria para que a
base possa ser utilizada para analisar a vulnerabilidade e localizar a infraestrutura criticas

(arcos) na rede.

5.3.2 Determinag¢do da principal origem e principal ponto de exportagdo da soja

produzida no Brasil

Como o Brasil possui dimensdes continentais e seu sistema rodoviario ¢ bastante amplo, foi
necessario delimitar o estudo de caso identificando a principal origem da produgdo de soja
e o principal porto de exportagdo. A primeira etapa para identificar esses pontos foi realizar

a coleta das informacgdes de areas produtoras ¢ de pontos de exportacao.

5.3.2.1 Defini¢do do ponto de origem das rotas

Para localizar espacialmente a producao de soja foi produzido mapa tematico com producao

deste grao por microrregido. Utilizaram-se os dados da projecao da producao da soja para o
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ano de 2015 feito para a modelagem do Plano Nacional de Logistica de Transporte (PNLT,
2011) do Ministério dos Transportes.

Soja em Grao - Valor em RS Mi
Projecao PNLT 2015

19,0 e abaixo

19,02 102,0
P 102,02320,0
B 3200 e acima

Figura 5.4 Producao de Soja PNLT- Projecao para 2015

Foi verificado que a projecao do PNLT do valor de produgao de soja em graos em milhdes
de reais para o ano de 2015 na regido Centro-Oeste ¢ superior a 43% da produg¢@o nacional.
De posse desta informagao, foi verificado na planilha georreferenciada que o estado do
Mato Grosso em 2015 continuard sendo o estado do Brasil que possui a maior produgao de
soja, correspondendo o seu valor em milhdes de reais com cerca de 26% da produgdo

brasileira.
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Assim, foi delimitada a regido centro-oeste como regido de origem e o estado do Mato
Grosso como estado de origem da producdo de soja. O proximo passo foi encontrar, dentro

do estado do MT, o municipio que representara o centroide de toda a producao do estado.

Para se localizar o centrdide da producdo de soja dentro do estado do Mato Grosso foram
inseridas as informagdes de produ¢do de soja em toneladas por municipio na camada de
sedes municipais do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Destaca-se que
esta camada de sedes municipais € uma camada georreferenciada de pontos e diferente do

formato da camada utilizada na Figura 5.4, nesta ultima formada por areas.

Apo6s o procedimento de join (jungdo) do shape de sedes municipais com a tabela de
atributos de producgdo de soja, foi realizado o procedimento Geographic Analysis — Locate
Facility para localizacdo de facilidades no TransCAD. Tal procedimento encontra a
localizagdo de um ponto com base em um conjunto de pontos geograficos que possuem um

peso individual, neste caso, a produ¢@o de soja municipal.
O ponto encontrado “centro de massa” da produ¢do de soja pode ser observado na figura a

seguir e encontra-se no municipio de Sorriso, ja considerado pelos produtores e analistas do

mercado como o maior produtor mundial da soja.

97



" @CENTRO DEMASSA

LEGENDA

VALOR_EM_T
765% and below
7660 to 35299
3530010 147999
148000 and above
Other

Municipios

[estados

® CENTRD DE MASSA - T

Figura 5.5 Centro de massa da producao de soja no Brasil

Para ratificar a localizacdo do centro de massa da produ¢do do Mato Grosso foi utilizada a
divisdo de macrorregidoes que o Instituto Mato-grossense de Economia Agropecuaria

(IMEA) fez levando em consideragao o ponto de vista agroecondomico.

Segundo este estudo do IMEA (2010), o Mato Grosso foi dividido em 7 macrorregides a
saber: Nordeste, Norte, Noroeste, Médio-Norte, Oeste, Centro-Sul e Sudeste. As
macrorregides Médio-Norte, Sudeste e Oeste representam juntas mais de 70% da producdo
de soja neste estado. Dessas regides, a regido Médio-Norte possui a maior participacdo em

produgdo de soja no estado do Mato Grosso, cerca de 41% desde 2009.

Neste estudo foram localizados os principais centros de origem da producao de soja do MT
e tiveram destaque 3 municipios: de Sorriso, Sapezal e Primavera do Norte, corroborando a
analise feita no TransCAD. Como para este estudo foi delimitado que existiria apenas uma

origem, o Municipio de Sorriso foi escolhido por ser o principal dentre os trés municipios
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destacados no estudo do IMEA (2010), mas tal delimitacdo ndo restringe que estudos

futuros possam analisar mais de uma origem utilizando o método proposto.

|

~'{ eSorriso -/’

\ \ 4

LEGZNDA

Ragidos do IMEA

REGIAD 1 - NORCELTL

Primavera’
I’O_LGSI

4

REGIAD Z - NORTZ
FFGIAD A - NORMFETF
REGIAG 4 - WEBID hORTS
FEGIAC S - OEETE
REGIAGE - CENTRO.SJL

|REGIAGT - SUDESTE

Figura 5.6 Divisao de Macrorregides do Mato Grosso — IMEA 2010 e Localizagao dos

Principais Centros de Origem da Producao

5.3.2.2 Defini¢do do ponto de destino das rotas

J& identificado o ponto de origem da soja a ser transportada para aplicagdo do método, foi
necessario encontrar o principal ponto de destino da soja produzida no Mato Grosso para
exportacdo, para tal realizou-se uma pesquisa da quantidade exportada de soja por porto
brasileiro no sistema Aliceweb do Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio

Exterior, como demonstra a Tabela 5.3.

99



Tabela 5.3 Exportagdes de Soja do Brasil por Porto (jan a dez / 2013)

Porto US$/FOB Volume(Ton)

SANTOS - SP 6.899.583.844 12.893.109
PORTO DE RIO GRANDE - RS 4.409.828.899 8.206.122
PORTO DE PARANAGUA - PR 4.052.259.089 7.735.132
SAO FRANCISCO DO SUL - SC 2.151.720.057 4.032.264
SAO LUIS - PORTO - MA 1.593.115.713 2.974.624
VITORIA - PORTO - ES 1.502.262.372 2.823.224
SALVADOR - PORTO - BA 954.714.897 1.778.558
MANAUS - PORTO - AM 675.659.743 1.278.985
SANTAREM - PA 532.182.078 996.879
ILHEUS - BA 36.266.686 71.205
ITAJAI - SC 971.795 1.796
OUTROS 3.733.968 4.208

Fonte: Aliceweb

Verificado os dados do Aliceweb e IBGE observou-se que a exportacdo de graos de soja
tem como principais fluxos da cadeia as seguintes origens/destinos:

v" Mato Grosso — Porto de Santos
v" Rio Grande do Sul — Porto Rio Grande
v’ Parana — Porto de Paranagua

Porcentagem da carga exportada do MT por Porto

479 44% 1,7%
) 0

6,6%

W Santos

B Manaus
7,6%

10,4%

H Vitéria
54,9% M Paranagua
B Santarém
m S3o Luis - Porto
Sao Francisco do Sul

OUTROS

Figura 5.7 Porcentagem da carga exportada do MT por Porto
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Como pode ser observado no grafico apresentado anteriormente, o porto de Santos
representa mais de 54% da exportacdo da soja mato-grossense, sendo considerado o

principal porto de escoamento deste produto para o estado do MT.
A partir destas informagdes observou-se, o que ja esperado, que o porto de Santos ¢ o porto

que mais exporta soja no Brasil, assim neste trabalho foi considerado o principal ponto de

destino para o escoamento da soja produzida no Mato Grosso.
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5.4 Identificacdo da Infraestrutura Critica da Rede de Transportes

Para identificar a infraestrutura critica de rodovias, o método propde o calculo de duas
medidas de centralidade:

e Medida de centralidade para fluxo de veiculos (MCV)
e Medida de centralidade para carregamento de produto (MCP)

De acordo com o método definido e de posse do calculo dessas duas medidas de
centralidade, estas foram condensadas em uma medida de centralidade, chamada de medida
de centralidade conjunta (MCC) que a partir dos menores indices definiu a infraestrutura

critica de rodovias no Brasil.

5.4.1 Medida de centralidade para fluxo de veiculos

A Pesquisa Nacional de Trafego realizada em 2011 contabilizou mais de 13 milhdes de
viagens e mais de 1 milhdo de entrevistas de O/D. Resultado que se demonstrou expressivo,
visto que as amostras geraram uma base de dados sob consideravel confianca estatistica,
principalmente sobre a distribui¢do dessas viagens por identificacdo dos pares O/D. Assim,
a expansdao desta amostra gerou uma base de dados georreferenciada na qual foram
alocadas as estimativas de trafego nao s6 nas rodovias onde foram feitas as pesquisas como

também para os diversos trechos da rede rodoviaria nacional.

A formacgao da base de dados pela Pesquisa Nacional de Trafego (PNT 2011) ¢ considerada
hoje como a mais atual e principal referéncia para se estabelecerem avaliagdes técnicas,
com consideravel nivel de precisdo, para decisdo sobre investimentos e operagdes do
transporte rodoviario brasileiro. Vale destacar, que uma pesquisa semelhante sera realizada
pela Empresa de Planejamento Logistico (EPL) até o final do ano de 2014, contudo os

dados mais atuais sdo os de 2011 encontrados na PNT.
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O principal resultado da PNT 2011 ¢ o VMDA, volume médio didrio anual, que nesta
pesquisa levou em conta distribui¢des de trafego por categoria de veiculos, predominancia

de uso, motivacdes de viagens, aspectos socioecondmicos dos condutores, entre outras.

Apos a coleta dos dados, estes foram devidamente tratados e a matriz O/D foi obtida. Com
essa matriz € com uma rede georreferenciada da malha rodoviaria do Brasil foi utilizado o
processo de alocagdo do software TransCAD para estimar os fluxos nos demais arcos

viarios ndo pesquisados.

Neste estudo foi considerado apenas o VMDA relativo ao transporte de carga com os dados
da segunda fase da pesquisa que contou com 120 postos de coleta de dados. Assim foram

retirados os VMDA dos veiculos de passageiros. Utilizou-se as seguintes formulas:
AB VMDA F2 carga=AB VMDA F2-AB V2 pass (Equagdo 5.1)
BA VMDA F2 carga=BA VMDA F2-BA V2 pass (Equacao 5.2)

VMDA F2 carga= AB VMDA F2 carga+BA VMDA F2 carga (Equacdo 5.3)

Um resumo da descri¢ao dos atributos utilizados na Pesquisa PNT (2011) encontra-se no

Anexo II.

Calculado os VMDAs de carga no TransCAD, os mesmos foram impressos na malha

georreferenciada como pode ser visto na figura seguinte.
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Depois de alocado o VMDA na rede georreferenciada, foi realizado o calculo da medida de

centralidade de intermediacdo do fluxo de veiculos de carga. Para este calculo foram

desconsideradas os valores de VMDASs dos acessos, das rodovias federais ndo consideradas

no estudo, das rodovias planejadas e todas as rodovias estaduais ou municipais pertencentes

a base georreferenciada. Para desconsiderar esses arcos observar a Tabela 5.4 que

demonstra a codificagdo para realizar sele¢des na base georreferenciada para céalculo da

MCV.
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Para o calculo da medida de centralidade do fluxo de veiculos de carga foi utilizada a

Equacao 4.1.

Tabela 5.4 Codificagdo para realizar sele¢des na base para calculo da MCV

TIPO QUANTIDADE N VALOR DO N
DE ARCOS (e) CAMPO/OPERACAO | CAMPO/OPERACAO
Acessos 5623 TIPO_ATU 400
Rodovias municipais 181 JURISD M
Rodovias estaduais 13065 JURISD E
Rodovias federais 6463 LOTE Federais
Rodovias Consideradas 24524 SELECAO 1
Rodovias federais
consideradas no estudo 6005 (LOTE - SELECAO) (Federais — 0)
Planejadas 37 TIPO_ATU 160

Vale destacar que a média de fluxos utilizada levou em consideracao somente os fluxos que
passam em rodovias federais. O valor do VMDA médio, dos arcos pertencentes a rodovias

federais consideradas no estudo, encontrado foi igual a 1140.

Depois foi feita uma sele¢do com os arcos com MCV > 1. Encontrou-se a seguinte sele¢ao:

MCV > 1 = 2517 arcos, representados na figura a seguir.
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Figura 5.8 Representacdo dos arcos com MCV > 1

5.4.2 Medida de centralidade para carregamento de produto

Para o célculo dessa medida de centralidade foram utilizados os dados de carregamento do
PNLT 2011, versdo atualizada. Nesta pesquisa foram calculados carregamentos para os
grupamentos de 30 produtos para os anos horizontes de 2015, 2019, 2023, 2027 e 2031,

levando em consideracao as obras que estdo previstas no PAC e no proprio PNLT.

Os dados utilizados para o calculo da medida de centralidade de carga sdo os da proje¢do de

carregamento para o ano de 2015, ou seja, sera um carregamento futuro no ano horizonte de
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2015, expresso em ton/ano ou em volume diario médio (VDM). Estes dados utilizados de
carregamento de produtos foram obtidos a partir de uma matriz multimodal de origem e

destino de carga e inseridos na base multimodal do sistema viario do Brasil.

Destarte, para o calculo da medida de centralidade da carga foi utilizada a base multimodal
de transportes do PNLT com os dados de carregamentos de soja em graos para uma
projecao do ano de 2015. Estes dados sdo os resultados numéricos obtidos com o processo
de alocagdo de viagens nos arcos que representam o sistema viario com relagdo aos

produtos analisados pelo PNLT.

Para estudos futuros que considerem outras cargas ou grupo de cargas ¢ apresentada a

formula do carregamento dos produtos analisados pelo PNLT logo abaixo:

IF (MODO = "RODO" OR CLASSIFICA = "ACESSO RODO") THEN (PRODO1 +
PRODO02 + PRODO03 + PROD04 + PRODO0S5 + PRODO06 + PROD07 + PROD08 + PROD09
+ PRODI10 + PRODI11 + PRODI2 + PRODI3 + PRODI14 + PRODI15 + PRODI16 +
PROD17 + PROD18 + PROD19 + PROD20 + PROD21 + PROD22 + PROD23 + PROD24
+ PROD25 + PROD30)*20*0.365 ELSE (PRODO1 + PRODO02 + PROD03 + PROD04 +
PRODO05 + PROD06 + PROD07 + PRODO0S + PROD09 + PROD10 + PRODI11 + PROD12
+ PRODI13 + PRODI14 + PRODI5 + PRODI16 + PROD17 + PROD18 + PRODI19 +
PROD20 + PROD21 + PROD22 + PROD23 + PROD24 + PROD25 + PROD30)*0.365

A descricao dos produtos analisados pelo PNLT estd em tabela no Anexo III. No caso da
soja em grao, este produto tem codigo PROD 01 (Links rodoviarios: VDM / Outros links:
toneladas/dia). Assim, reduziu-se a formula anterior para calculo do carregamento da soja

em grao.

IF (MODO = "RODO" OR CLASSIFICA = "ACESSO RODO") THEN
(PRODO01)*20*0.365 ELSE (PRODO01)*0.365
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O fator multiplicativo 20 se refere a um fator médio, utilizado na modelagem da pesquisa,
de 20 toneladas por caminhdo. J& o valor de 0,365 corresponde a 365dias/1000toneladas,
esta divisdo foi feita simplesmente para ndo ter um numero grande ao final do calculo,

transformando-se assim de toneladas didrias para mil toneladas/ano.

Na figura abaixo observa-se um mapa tematico que representa os valores de carregamento

de soja no modal rodoviario.

Carregamento Soja 2015
Rodovidrio

e

1000 5000 2500
Soja em Grao - Valor em R$ Mi
Projegao PNLT 2015
19e abaixo
192102
1022320
B 320 e acima
Outros

0__100 200 300

Quilometros

Figura 5.9 Carregamento de soja para o modal rodoviario — Proje¢ao 2015
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Para o calculo da medida de centralidade para carregamento de produto foi utilizada a

Equagdo 4.1.

O valor médio encontrado de carregamento de soja para 2015, apenas para as rodovias
federais consideradas no estudo foi de 109,88 mil ton/dia. Depois de calculado o MCP de
toda a rede foi feita uma selecdo com os arcos com MCP > 1. E foi encontrada a seguinte

selecao: MCP > 1 = 1020 arcos, representados na figura a seguir.
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Figura 5.10 Representacdo dos arcos com MCP > 1
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5.4.3 Medida de centralidade conjunta

De posse dos calculos das duas medidas de centralidade (MCV e MCP) descritas
anteriormente foi realizado um procedimento de interse¢do de valores para identificar quais
arcos possuiam valor de medida de centralidade superior a média nas duas medidas, ou
seja, MCV>1 e também MCP>1. Esta simplificagdo, MCVNMCP, do numero de arcos para

calculo da medida de centralidade conjunta ¢ ilustrada logo abaixo.

LEGENDA
[ Estados

Rodovias_PNT
Rodovias Federais

m— MCV N MCP

Figura 5.11 Representacdo da intersecao (MCVNMCP)
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Depois de identificados os arcos dentro do conjunto MCVNMCP foi realizado um ranking
para cada um deles em ordem decrescente de valores de medida de centralidade. Apos o
ranking foi atribuido uma classificacao (1°, 2°, 3°, etc) de acordo com a ordem do maior

para 0 menor valor.

Para este método optou-se por fornecer a mesma importancia para cada uma das duas
medidas de centralidade. Desta forma, a medida de centralidade conjunta (MCC) ¢ a soma
das classificagdes de cada arco definidas nas 2 medidas de centralidade. Portanto, o arco
que assumir o menor valor na soma das 2 classifica¢cdes sera o arco considerado, a
principio, o mais critico da rede de transportes. Caso possuam mesmo valor de MCC, os
arcos sdo considerados como tendo criticidade iguais do ponto de vista da centralidade de

intermediagdo conjunta definida neste método.

File Edit Dataview Selection Tools Window Help

0 & S % [ARecos [ E e K 922 xS Bl R & R
— ID|CODIGD [BR [UF | HLCV| MCC|[RAMK MCV]|[RANK MCP]|  [MCC:1]|
9772 070BMT0530 070 MT 5.4333 47.9403 19 1 20
9767 070BMT0532 070 MT 5.4333 47.9403 20 2 22
9728 070BMT 0400 070 MT 5.4410 18.3364 18 14 3z
9752 070BMT0410 070 MT 5.4319 18.3364 21 12 3
9434 045EMT0020 045 MT 5.3946 47.9403 31 3 3
9749 070BMT0414 070 MT 5.4319 18.3364 22 13 35
9432 045EMT0030 045 MT 5.3946 47.9403 32 4 36
9428 070BMT0492 070 MT 5.3946 47.9403 a3 5 38
9727 070BMT0405 070 MT 5.4319 18.3364 23 15 38
9426 070BMTO510 070 MT 5.3946 47.9403 M 6 40
9726 070BMT0407 070 MT 5.4319 18.3364 24 16 0
9723 070BMT 0408 070 MT 5.4319 18.3364 25 17 42
9609 070BMT0416 070 MT 5.4319 18.3364 26 18 “
9606 070BMT0430 070 MT 5.4208 18.3364 28 20 48
9608 070BMT0418 070 MT 5.4187 18.3364 29 19 48
9556 070BMT0415 070 MT 5.4319 18.3364 27 23 50
9605 070BMT0420 070 MT 5.4187 18.3364 30 21 51
9602 163BMT100A 163 MT 5.3914 18.3364 35 22 57
9794 16IBMT0534 163 MT 4.9566 16.7818 a9 24 63
9778 163BMT0597 163 MT 4.9566 16.7818 40 78 68
9786 16IBMT 0600 163 MT 4.9051 16.7818 47 25 72

Figura 5.12 Tabela de atributos do calculo da MCC (TransCad)
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5.5 Definicao de Cenarios de Interrupcio

Apo6s a definicdo da infraestrutura critica com seus respectivos valores de Medida de
Centralidade Conjunta (MCC), o proximo passo foi definir os cenarios para interrupgao de
cada um dos arcos pré-escolhidos do sistema vidrio para posterior andlise das
consequéncias destas falhas, avaliando desta forma a vulnerabilidade devido as mudangas

de perdas de acessibilidade.

Como mencionado antes, para delimitacdo do estudo de caso foram selecionados os arcos
da infraestrutura critica (Figura 5.11) que pertenciam as principais rotas de escoamento da
soja definidas pelo Grupo de Trabalho composto pelo Ministério dos Transportes (MT),
Ministério da Agricultura, Pecudria e Abastecimento (MAPA), Secretaria Especial de
Portos (SEP), Agencia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ), Companhia
Nacional de Abastecimento (CONAB) e a Companhia Docas do Estado de Sao Paulo
(CODESP), definidas aqui como conjunto de arcos “X” (Figura 5.13).
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PRINCIPAIS ROTAS DE ESCOAMENTO DA SOJA

MINISTERIO DOS TRANSPORTES "‘
SPHT - Secretarta da Folidca Madonal de Transporoes
DEINT - Deparcamanic de Informades am Trarsportes *.
065K - Coamdenagas Gerd do Ssemas del nkormegdes Geo mafarn dedia
ot

Saju arn feribe-Vader oo RS W
Frejughe FRLT 3015

Figura 5.13 Principais rotas rodoviarias de escoamento da soja

Foi encontrada para a selegio MCVNMCPNX a quantidade de 212 arcos, representados na

figura abaixo.
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Figura 5.14 Selecdo de arcos do conjunto MCVNMCPNX

De acordo com o método proposto cada cendrio criado deveria conter a interrupg¢do de um
arco critico, ou um grupo de arcos, € que dentre o conjunto de arcos criticos classificados
de acordo com a Medida de Centralidade Conjunta, os 25% considerados mais criticos
seriam utilizados na criacdo dos cenarios, ou seja 53 arcos. Tais arcos estdo representados

na Figura 5.15.
Além disso, conforme definido no método, foi realizada a interrupg¢ao total do fluxo no

arco, ou seja, o arco deixaria de existir na rede fazendo com que o fluxo seja transferido

para um caminho alternativo nas proximidades do bloqueio.
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Figura 5.16 Detalhe 1 da Figura 5.15
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Depois de identificados os 25% arcos considerados mais criticos, definiu-se a rota do
Cenario 0, como sendo a rota do conjunto de arcos “X” (Figura 5.13) que possuia o menor

caminho e abrangia os 25% dos arcos considerados mais criticos. Ver Figura 5.18.
Vale destacar que a rota do Cenario 0, ou cendrio atual, serd utilizada como parametro nas

comparagdes com as rotas dos novos cenarios (onde havera um trecho critico interrompido)

para classificar o impacto no custo logistico € o impacto territorial.
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Figura 5.18 Rota Cenario 0 — Origem Sorriso/MT com destino Porto de Santos/SP

A defini¢ao dos demais cenarios foi feita de acordo com a Tabela 5.5. Vale salientar que
dos 53 arcos identificados, os IDs 13705, 13707 e 13193 sdo os arcos de acesso ao Porto de
Santos, como ¢ o Unico acesso € com sua interrup¢do as simulagdes ficariam inviaveis,
decidiu-se por considera-lo extremamente vulneravel. Assim, foi criado um total de 22

cenarios com 50 arcos, ao invés de 53 arcos.
Outra caracteristica importante na definigdo dos cenarios alternativos ¢ que para efeito de

simulacao foram desconsideradas as rodovias planejadas, em leito natural, implantadas e

em implantacdo da base da malha rodoviaria existente.
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Tabela 5.5 Defini¢do dos Cendrios de Interrupcao

CENARIO ID DO ARCO INTERROMPIDO UF
CENARIO 0 - -
CENARIO 1 9602, 9606 MT
CENARIO 2 9085, 9794 MT
CENARIO 3 9101, 9778 MT
CENARIO 4 9784, 9786 MT
CENARIO 5 9441, 9757 9765 MT
CENARIO 6 9728 MT
CENARIO 7 9727, 9726, 9723, 9752, 9556, 9609 MT
CENARIO 8 9749 MT
CENARIO 9 9428, 9772 MT
CENARIO 10 9426, 9767 MT
CENARIO 11 9605, 9608 MT
CENARIO 12 9086, 9084, 9083, 9082 MT
CENARIO 13 9103, 9104 MT
CENARIO 14 9782, 9739, 9740, 9738, 9729 MT
CENARIO 15 9777 MT
CENARIO 16 9081 MT
CENARIO 17 9434, 9432 MT
CENARIO 18 9758, 9756, 9454, 9587, 9365, 9369 MT
CENARIO 19 13149 SP
CENARIO 20 13731 SP
CENARIO 21 13688 SP
CENARIO 22 13692 SP

5.6 Avaliacao dos Impactos das Interrupcoes

A avaliacdo dos impactos das interrupcdes foi feita em duas etapas. Na primeira etapa
foram avaliados os 22 cendrios com relagdo ao impacto no custo logistico e na segunda

etapa foram avaliados os impactos territoriais de cada cendrio.
5.6.1 Avaliagdo do impacto no custo logistico

Primeiramente foi calculado o custo logistico para o Cenario 0 que resultou num valor de
214,38 R$/tonelada de soja transportada. De posse deste valor, foram feitas comparacgdes
com 0s novos cenarios. Para cada novo cenario, os arcos descritos na tabela 5.5 foram
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interrompidos e gerou-se uma nova rota levando em consideracdo o menor custo logistico

possivel com a interrupgao.

Destaca-se que para o calculo do custo logistico definido no método, utilizaram-se os

seguintes dados:

Tabela 5.6 Valores utilizados para o calculo do custo logistico

Variavel Descricao Unidade Valores Utilizados
AS Aliquota de Seguro % 0,5000
CF Custo do Frete R$/t 0,8500
D Distancia km Varia com o arco
PC Percentagem da Perda de Carga % 0,2500
\Y% Velocidade Média km/h Varia com o “arco”

Considerou-se o tempo de operagdo na rodovia de 12h/dia por 360 dias no ano. As
variaveis de velocidade média e distancia estdo em cada arco da base, vale lembrar que a
velocidade média leva em consideragdo a condicdo do pavimento sendo diferente da
velocidade projetada. Esses dados sobre velocidade representam a velocidade média em

cada trecho e a velocidade projetada.

O campo “ID Link” permite a conexdo com o software durante o processamento da
modelagem, e o cddigo do Sistema Nacional de Viagdo — SNV, que foi o ajuste realizado
neste caso, possibilita a conexdo com a base rodovidria. Um exemplo dessas informacdes
pode ser visualizado na Tabela 5.7, no qual se encontram as colunas com a velocidade
maxima de referéncia para o link representado (VEL), a velocidade de referéncia para o
link representado (VEL BAS) e a velocidade de referéncia esperada para o link

representado em decorréncia do projeto/intervencao (VEL PRO)J).
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Tabela 5.7 Planilha do PNLT 2011 - “RodoviasVelocidade2010Modelagem”

ID_LINK COD_SNV VEL VEL_BAS VEL_PROJ
108489 420BBA0170 80 80 80
108493 420BBA0170 50 50 80
108467 496EBA0001 80 80 80
107805 101BBA1572 100 80 100
111992 151EPA0010 80 80 80

Todos os dados utilizados podem ser consultados na estrutura do banco de dados
geografico do PNLT e na visualizagdo por meio da arvore hiperbdlica, os arquivos
mencionados na etapa de caracterizagdo da rede. O caminho logico a seguir destaca a
informacao mencionada: Oferta\elementos estruturantes\sistema viario\rodoviario. A Figura

abaixo destaca essa visualizacdo:

Figura 5.19 Arvore hiperbélica indicando localizagdo da planilha sobre velocidade
(PNLT, 2011)

Para melhor entendimento, sera apresentada a avaliagdo do impacto no custo logistico do
Cenario 18 (considerado o mais critico do ponto de vista desta avaliagdo). No cendrio 18,

os arcos a serem interrompidos foram os arcos com coddigos identificadores (IDs): 9758,
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9756, 9454, 9587, 9365, 9369 todos pertencentes a BR-163 no estado do Mato Grosso

conforme a tabela abaixo.

Tabela 5.8 Descri¢ao dos arcos interrompidos no Cendrio 18

. CODIGO SNV DO ARCO

CENARIO ID TR BR UF
9758 163BMT0728 163 MT

9756 163BMT0730 163 MT

, 9454 163BMT0750 163 MT

CENARIO 18

9587 163BMT0752 163 MT

9365 163BMT0771 163 MT

9369 163BMT0780 163 MT

Para considerar a interrup¢ao dos arcos do Cenario 18, foi criado um novo arquivo de rede
rodoviaria e na selecdo dos arcos que fariam parte deste novo retwork os IDs acima
relacionados foram desabilitados. Além destes arcos, como mencionado anteriormente,
foram excluidos da malha rodoviaria todas as rodovias planejadas, em leito natural,
implantadas e em implantagdo através dos seguintes comandos de selegdo:
CLASSIFICACAO = "NATURAL" OR "IMPLANTADA" OR "LEITO NATURAL" OR
"PLANEJADA" OR "EM IMPLANTACAOQ". Depois de selecionados, os mesmos foram

desabilitados na criagao do novo network.

Ap6s a criagdo da nova malha, foi utilizado o procedimento de caminho minimo entre a
origem (Sorriso/MT) e o destino (Porto de Santos em Sao Paulo) levando em consideragdo
o menor custo logistico da nova rota alternativa. Desta forma, o SIG utilizado gerou uma
rota alternativa com menor custo logistico levando em consideragdo os bloqueios nos arcos.

Esta rota alternativa ¢ apresentada na figura a seguir.
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CENARIO 18

Interdicdo nos arcos:
163BMT0728, 163BMT0730, 163BMT0O750
163BMT0752, 163BMT0771 e 163BMTO7

Legenda

= Rota do Cendrio 0
Novarota

=== (pincidéncia das rotas

Figura 5.20 Rota Cenario O e rota alternativa Cenario 18

Na Figura 5.19 a rota do Cenério 0 estd representada pela cor azul e a rota alternativa do
Cenario 18 esté representada pela cor verde. O desvio observado, devido aos bloqueios nos
arcos, comparado aos outros cendrios foi o maior encontrado. A rota alternativa do Cendrio

18 teve custo logistico de 311,41 R$/tonelada de soja transportada, cerca de 45,45%

superior a rota do Cenario 0.

Abaixo ¢ apresentada a ultima das 9 paginas da tabela de célculo do custo logistico da rota
alternativa do Cenario 18 com dados da classificagdo da via, dados do custo logistico do

trecho e acumulado, velocidade da via etc.
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04/08/2014
Relatério de Caminho Minimo - Completo 20:45)
Origem SORRISO Caminho: [CM-C18] Pag.9
Des tino: PORT O DE SANT OS - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/Contéiner
Caodigo Nome Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia |Velocidade | Tempo CUSTO CUSTO
(km) Acum. (km) (knvh) LOGISTICO | LOGISTICO
(no link) facum.)
13%9 TETE BRO0 SR 116 SAOPALO(S) RODOVA DUPLICADA 048 04737 3 0d0nomn 00417 59,056
SAOPALO(S7)
1393 TETE BRE0 SR116| SIOPALO(S9) RODOVA DUPLICADA a7 st & 0d0n1mn 00553 %9129
shoPALO(S9)
1356 RUDGE SAOPALO(S?) RODOVA PAVIVENTADA 247 05101 s 0don2mn 02100 29379
SAOPALO(SP)
1326 RIOBRANCO SAOPALO(S) RODOVA PAVIENTADA 071 w5172 s 0donomn 00608 R
shoPALO(SP)
1304 RIOBRANCO SAOPALO(SP) RODOVA PAVIENTADA 038 210 s 00 0nomin 00326 204313
SAOPALO(SP)
1325 JOR0 SAOPALO(SP) RODOVA PAVINENTADA 012 05222 B 03 0n0min 00102 294415
SAOPALO(SP)
1321 BOAVISTA SA0PALO(SP) RODOVA PAVIMENTADA 0g2 308318 st 00.0n 1min 00783 295898
SAoPALO(S9)
1357 RANGELPESTAN SAOPALO(SP) RODOVA PAVIVENTADA [73 05359 5 0donomn 00353 29580
SAOPALO(SP)
1396 ESTADO BRED SAOPALO(S?) RODOVA PAVIENTADA 051 205¢10 s 0donomin 0083¢ 296015
SAOPALO(SP)
13972 ESTADO BREO SAOPALO(SP) RODOVA DUPUCATA 247 305657 ] 0don2min 02101 203116
SAOPALO(SP)
13501 RODOVA DOS IMGRANTES BRI0 P150) mn,\o (s9) RODOVA DUPLICADA 038 305745 6 0o onomn 00750 29.5%6
PALO(SP)
13961 ANCHETA BRIE0 15| SAOPALO(SP) RODOVA PAVIENTADA 318 306060 s 000n3min 02678 201563
SAOPALO(S?)
(=3 ANCHETA BRE0 S 150) SAOPALO(57) RODOVA DUFLICADA 8 E= (3 00 onémin [ 0807
SAOBERNARDO DO CAVPO (SP)
13640 ANCHETA BR0E0 P150) EERNARDO DO CAVFO (&) RODOVA DUFLICADA 22 Ear3 6 0donzmn 02397 51004
SAOBERNARDO DO CAVFO (%)
13641 ANCHETA BRE0 SP150) SAOEERNARDO DO CAVFO () RODOVA DUPLICADA 308 M3 ] 00 0n7min 08253 1702
SAOBERNARDO DO CAVFO (&9
1389 ANCHETA BRE0 15| SAOEERNARDO DO CAVFO (& RODOVA DUPUCADA 226 308160 ] 0donimn 01921 %1283
SAOBERNARDO DO CAVFO (¥)
13682 ANCHETA BRE0SP150) SAOBERNARDO DO CAVPO (%) RODOVA DUPLICADA 1ae2 09202 ] 000ngmin 08359 2852
SAOEERNARDO DO CAVFO (&
1329 ANCHETA BREQ SP150| SAOBERNARDO DO CAVFO (59) RODOVA DUPLICADA 1208 310407 €3 00 0n10mn 10243 E885
CLeaTAO ()
10883 ANCHETA BRE0 SP150) CLEATAO (%) RODOVA DUPLICADA 225 310832 & 0aonimn 01912 3007
CUBATAO (%°)
1081 ANCHETA BRE0 P150) CLBATAO (%) RODOVA DUPLICADA M 31137 63 0dOnémin 08327 BT
SANTOS (59
13619 ANCHETA BRIE0 15| SANTOS (S9) RODOVA DLPUCATA 978 312a8¢ ] 0dongmn ozt E5503
SANTOS (59
-3 | SEGURO+ PERDA DECARGA+ESTOQUE B CUSTOADICONA. 0 st 0 0a0nomn 453041 311589
TRANSTO
TOTAL GERAL 12354 [2d Sh 40min| 1181

Figura 5.21 Folha 9/9 com as tabelas do céalculo do custo logistico da rota alternativa do

Cenario 18 (Em melhor resolu¢do no Anexo IV)

Para 45,45% de diferenca, o valor do impacto no custo logistico ¢ considerado alto de

acordo com a tabela 4.4. Analisando que a classificacdo ¢ considerada alta se o valor do

custo logistico da nova rota ¢ maior ou igual a 5% da rota atual, verifica-se que o valor

encontrado € superior em 9 (nove) vezes o limite inferior desta classe.

Para entender este valor, foi analisada a base da malha rodoviaria nas proximidades dos

trechos interrompidos e foi verificado que no estado do Mato Grosso grande quantidade de

rodovias em leito natural, implantadas e em implantagdo, o que fez com que o custo do

desvio da rota alternativa fosse considerado grande se comparado aos outros cenarios.

As tabelas com todas as rotas e custos logisticos mensurados por trechos de todos os 22

cenarios e os respectivos mapas das rotas alternativas encontram-se no Anexo IV.
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A seguir, Tabela 5.9, ¢ apresentada a avaliagdo do impacto no custo logistico dos 22
cenarios. Vale destacar que para alguns cendrios, o valor do impacto no custo logistico foi
considerado nulo, visto que, apos a interdi¢do dos trechos, a rota alternativa do novo

cenario resultou num caminho com custo logistico menor que a do Cenario 0.

Tal fato ja era esperado, uma vez que a rota do Cendrio 0, apesar de ter sido construida
levando em consideracdo a menor rota entre a origem (Sorriso/MT) e o destino (Porto de
Santos/SP) do conjunto das principais rotas de escoamento da soja definidas pelo
Ministério dos Transportes, Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA)
e Secretaria Especial de Portos (SEP), levou também em consideragdo a abrangéncia dos

25% arcos considerados mais criticos do ponto de vista da MCC.

Tabela 5.9 Avaliacdo do impacto no custo logistico dos cenarios

Impacto no Custo Logistico

CENARIO D CODIGO SNV BR UF Custo LOgAIStIf:O Custo LOgISt-ICf) Acréscimo Valor
de Referéncia | com a Interdigdo (%)
CENARIO 19 13149 | 015ESPO010A | 015 SP 214,38 214,39 0,00 Baixo
i 9434 | 045EMT0020 | 045 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
CENARIO 17=5
9432 | O45EMT0030 | 045 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
CENARIO 21 13688 | 050BSP0750 050 SP 214,38 214,91 0,25 Baixo
CENARIO 22 13692 | 050BSP0770 050 SP 214,38 213,93 -0,21 Nulo
CENARIO 6 9728 | 070BMT0400 | 070 MT 214,38 220,01 2,63 Médio
9727 | 070BMT0405 | 070 MT 214,38 220,01 2,63 Médio
9726 | 070BMT0407 | 070 MT 214,38 220,01 2,63 Médio
3 9723 | 070BMT0408 | 070 MT 214,38 220,01 2,63 Médio
CENARIO7 =6
9752 | 070BMT0410 | 070 MT 214,38 220,01 2,63 Médio
9556 | 070BMT0415 | 070 MT 214,38 220,01 2,63 Médio
9609 | 070BMT0416 | 070 MT 214,38 220,01 2,63 Médio
CENARIO 8=6 9749 | 070BMT0414 | 070 MT 214,38 220,01 2,63 Médio
3 9608 | 070BMT0418 | 070 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
CENARIO 11 =5
9605 | 070BMT0420 | 070 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
3 9428 | 070BMT0492 | 070 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
CENARIO9=5
9772 | 070BMTO0530 | 070 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
; 9426 | 070BMTO0510 | 070 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
CENARIO 10 =5
9767 | 070BMT0532 | 070 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
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9086 | 163BMT0582 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
) 9084 | 163BMT0584 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
CENARIO 12 =2
9083 | 163BMT0590 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
9082 | 163BMT0591 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
, 9085 | 163BMT0592 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
CENARIO 2
9794 | 163BMT0594 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
, 9101 | 163BMT0596 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
CENARIO 3 =2
9778 | 163BMT0597 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
, 9103 | 163BMT0598 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
CENARIO 13 =2
9104 | 163BMT0599 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
, 9786 | 163BMT0600 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
CENARIO 4 =2
9784 | 163BMT0610 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
9782 | 163BMT0612 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
9739 | 163BMT0614 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
CENARIO 14=2 | 9740 | 163BMTO0616 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
9738 | 163BMT0618 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
9729 | 163BMT0630 | 163 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
9441 | 163BMT0724 | 163 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
CENARIO 5 9765 | 163BMT0724 | 163 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
9757 | 163BMT0725 | 163 MT 214,38 213,88 -0,23 Nulo
9758 | 163BMT0728 | 163 MT 214,38 311,81 45,45 Alto
9756 | 163BMT0730 | 163 MT 214,38 311,81 45,45 Alto
, 9454 | 163BMTO0750 | 163 MT 214,38 311,81 45,45 Alto
CENARIO 18
9587 | 163BMT0752 | 163 MT 214,38 311,81 45,45 Alto
9365 | 163BMTO0771 | 163 MT 214,38 311,81 45,45 Alto
9369 | 163BMTO0780 | 163 MT 214,38 311,81 45,45 Alto
, 9606 | 070BMT0430 | 070 MT 214,38 214,51 0,06 Baixo
CENARIO 1
9602 | 163BMT100A | 163 MT 214,38 214,51 0,06 Baixo
CENARIO15=2 | 9777 | 364BMT200B | 364 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
CENARIO 16=2 | 9081 | 364BMT200D | 364 MT 214,38 226,07 5,45 Alto
CENARIO 20 13731 ANEL 999 SP 214,38 214,45 0,03 Baixo
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5.6.2 Avaliagdo do impacto territorial

Como definido no método, o impacto territorial ¢ entendido como a quantidade de

municipios impactados com a mudanga da rota de transporte definida como preferencial, no

caso, a rota do Cenario 0.

O impacto territorial serd mensurado em trés niveis, sendo considerado alto, se a

repercussao ocorre em mais de dois municipios, médio, se tiver repercussdao em até dois

municipios e baixo, se tiver repercussao local, no municipio da interdicao.

A seguir, Tabela 5.10, ¢ apresentada a avaliagdo do impacto territorial dos 22 cenarios e o

nome dos respectivos municipios impactados pelas novas rotas alternativas. Para realizar

esta analise pode-se utilizar o comando "selection by location” do TransCAD.

Tabela 5.10 Avaliacao do impacto territorial dos cenarios

Impacto Territorial

Numero de
CENARIO D CODIGO BR | UF ’nf)v'os Nome f:los municipios adicionais que sdo Valor
municipios com impactados pela nova rota.
a nova rota
CENARIO 19 13149 | 015ESPO010A | 015 | SP 0 Apenas no Municipio do Trecho de Referéncia | Baixo
3 9434 045EMT0020 | 045 | MT Acorizal Médio
CENARIO 17=5
9432 045EMT0030 | 045 | MT 1 Acorizal Médio
CENARIO 21 13688 050BSP0750 050 | SP 1 Diadema Médio
CENARIO 22 13692 | 050BSP0770 | 050 | SP 0 Apenas no Municipio do Trecho de Referéncia | Baixo
CENARIO 6 9728 | 070BMTO0400 | 070 | MT 2 Dom Aquino, Chapada dos Guimardes Médio
9727 | 070BMT0405 | 070 | MT 2 Dom Aquino, Chapada dos Guimardes Médio
9726 | 070BMT0407 | 070 | MT 2 Dom Aquino, Chapada dos Guimardes Médio
3 9723 | 070BMT0408 | 070 | MT 2 Dom Aquino, Chapada dos Guimardes Médio
CENARIO7=6
9752 | 070BMT0410 | 070 | MT 2 Dom Aquino, Chapada dos Guimardes Médio
9556 | 070BMTO0415 | 070 | MT 2 Dom Aquino, Chapada dos Guimardes Médio
9609 | 070BMTO0416 | 070 | MT 2 Dom Aquino, Chapada dos Guimardes Médio
CENARIO 8=6 9749 | 070BMTO0414 | 070 | MT 2 Dom Aquino, Chapada dos Guimardes Médio
, 9608 | 070BMT0418 | 070 | MT 1 Acorizal Médio
CENARIO 11 =5
9605 | 070BMT0420 | 070 | MT 1 Acorizal Médio
CENARIO9=5 9428 070BMTO0492 | 070 | MT 1 Acorizal Médio
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9772 | 070BMTO0530 | 070 | MT 1 Acorizal Médio
) 9426 | 070BMT0510 | 070 | MT 1 Acorizal Médio
CENARIO 10=5
9767 | 070BMT0532 | 070 | MT 1 Acorizal Médio
9086 | 163BMT0582 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
) 9084 | 163BMT0584 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
CENARIO 12 =2 - -
9083 | 163BMT0590 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
9082 | 163BMT0591 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
i 9085 | 163BMT0592 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
CENARIO 2 - -
9794 | 163BMT0594 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
. 9101 | 163BMT0596 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
CENARIO 3 =2 - -
9778 | 163BMT0597 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
) 9103 | 163BMT0598 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
CENARIO 13 =2 - -
9104 | 163BMT0599 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
. 9786 | 163BMT0600 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
CENARIO 4 =2 - -
9784 | 163BMT0610 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoreo Médio
9782 | 163BMT0612 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
9739 | 163BMT0614 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
CENARIO 14 =2 | 9740 | 163BMTO0616 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
9738 | 163BMT0618 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
9729 | 163BMT0630 | 163 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
9441 | 163BMT0724 | 163 | MT 1 Acorizal Médio
CENARIO 5 9765 | 163BMT0724 | 163 | MT 1 Acorizal Médio
9757 | 163BMT0725 | 163 | MT 1 Acorizal Médio
9758 | 163BMT0728 | 163 | MT 15 Alto
9756 | 163BMT0730 | 163 | MT 15 Nort.elandia, Comodoro, Nova Lacerda, Alto
Conquista D'oeste, Pontes e Lacerda, Jauru,
CENARIO 18 9454 163BMT0750 | 163 | MT 15 Porto Esperidido, Gléria D'oeste, Caceres, Alto
9587 | 163BMTO0752 | 163 | MT 15 Poconé, Nossa Senhora do Livramento, Nova Alto
Marilandia, Campo Novo do Parecis, Sapezal,
9365 | 163BMT0771 | 163 | MT 15 Campos de Jilio Alto
9369 | 163BMT0780 | 163 | MT 15 Alto
, 9606 | 070BMTO0430 | 070 | MT 0 Apenas no Municipio do Trecho de Referéncia | Baixo
CENARIO 1
9602 | 163BMT100A | 163 | MT 0 Apenas no Municipio do Trecho de Referéncia | Baixo
CENARIO15=2 | 9777 | 364BMT200B | 364 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
CENARIO16=2 | 9081 | 364BMT200D | 364 | MT 2 Dom Aquino, Poxoréo Médio
CENARIO 20 13731 ANEL 999 | SP 0 Apenas no Municipio do Trecho de Referéncia | Baixo
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5.7 Identificacao da Vulnerabilidade dos Elementos da Rede

Na avaliacao dos impactos no custo logistico e no impacto territorial da interrup¢do de um
arco, foi utilizada a Tabela 4.5, onde a matriz de valor possibilitou relacionar os impactos

no custo logistico e territorial de forma integrada.
5.7.1 Classificagdo dos arcos da rede de transporte

Para a classificagdo do arco interrompido foi dada uma pontuagdo conforme a Tabela 4.6,
indicando o fator desse impacto. Assim foi feita a intersessdo das linhas e colunas de

impactos conforme a Tabela 4.7 de classificagdo dos impactos nos arcos.
De posse da classificacdo quantitativa da vulnerabilidade dos arcos, executou-se a tltima

etapa de ordenar do maior para o menor grau de vulnerabilidade encontrado conforme pode

ser verificado na Tabela 5.11.

Tabela 5.11 Grau de Vulnerabilidade Quantificado e Ordenado

CENARIO ID CODIGO BR UF Grau de Vulnerabilidade

13707 ACESSO AO PORTO 050 SP 100

Acesso ao Porto 13193 050BSP0810 050 SP 100

13705 050BSP0830 050 SP 100

9758 163BMT0728 163 MT 100

9756 163BMT0730 163 MT 100

CENARIO 18 9454 163BMT0750 163 MT 100

9587 163BMT0752 163 MT 100

9365 163BMT0771 163 MT 100

9369 163BMT0780 163 MT 100

9086 163BMT0582 163 MT 75

B 9084 163BMT0584 163 MT 75
CENARIO 12

9083 163BMT0590 163 MT 75

9082 163BMT0591 163 MT 75

3 9085 163BMT0592 163 MT 75
CENARIO 2

9794 163BMT0594 163 MT 75

CENARIO 3 9101 163BMT0596 163 MT 75
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9778 163BMT0597 163 MT 75

) 9103 163BMT0598 163 MT 75
CENARIO 13

9104 163BMT0599 163 MT 75

, 9786 163BMT0600 163 MT 75
CENARIO 4

9784 163BMT0610 163 MT 75

9782 163BMT0612 163 MT 75

9739 163BMT0614 163 MT 75

CENARIO 14 9740 163BMT0616 163 MT 75

9738 163BMT0618 163 MT 75

9729 163BMT0630 163 MT 75

CENARIO 15 9777 364BMT200B 364 MT 75

CENARIO 16 9081 364BMT200D 364 MT 75

CENARIO 6 9728 070BMT0400 070 MT 50

9727 070BMT0405 070 MT 50

9726 070BMT0407 070 MT 50

, 9723 070BMT0408 070 MT 50
CENARIO 7

9752 070BMT0410 070 MT 50

9556 070BMT0415 070 MT 50

9609 070BMT0416 070 MT 50

CENARIO 8 9749 070BMT0414 070 MT 50

CENARIO 21 13688 050BSP0750 050 SP 35

. 9434 045EMT0020 045 MT 25
CENARIO 17

9432 045EMT0030 045 MT 25

; 9608 070BMT0418 070 MT 25
CENARIO 11

9605 070BMT0420 070 MT 25

, 9428 070BMT0492 070 MT 25
CENARIO 9

9772 070BMT0530 070 MT 25

. 9426 070BMT0510 070 MT 25
CENARIO 10

9767 070BMT0532 070 MT 25

, 9441 163BMT0724 163 MT 25
CENARIO 5

9765 163BMT0724 163 MT 25

CENARIO 5 9757 163BMT0725 163 MT 25

CENARIO 19 13149 015ESPO010A 015 SP 20

, 9606 070BMT0430 070 MT 20
CENARIO 1

9602 163BMT100A 163 MT 20

CENARIO 20 13731 ANEL 999 SP 20

CENARIO 22 13692 050BSP0770 050 SP 10
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6. ANALISE DE RESULTADOS

6.1 Apresentacio

Conforme definido na metodologia, o capitulo anterior aplicou o método nas cinco etapas:
caracterizagao da rede de transportes, identificacdo da infraestrutura critica, defini¢do dos
cenarios de interrupgdo, avaliacdo dos impactos e identificagdo da vulnerabilidade dos
elementos da rede em estudo. Assim o capitulo anterior teve o propdsito de mostrar que o
método € viavel e cabe aqui, demonstrar que atinge os objetivos do estudo, definindo as
etapas necessdrias para identificar e classificar a vulnerabilidade da rede de transportes
rodoviario de carga, estabelecer os critérios para mensurar a vulnerabilidade do transporte

rodoviario de carga e a propria aplicacado do método proposto.

Neste capitulo, serdo analisados o método desenvolvido e os resultados encontrados em
cada etapa. Apds esta analise serdo apontadas as limitagdes do modelo proposto nesta

dissertacao.

6.2 Resultados da Aplicacdo do Estudo de Caso

Na etapa de caracterizacdo da rede de transportes, foi possivel identificar quais os dados
disponiveis para a aplicagdo do método proposto, tendo sido importante ndo apenas a
obtencdo dos dados como também sua qualidade e confiabilidade. Também ¢ apontada a
importancia da organizacdo do banco de dados para aplicacdo do método. Por ter sido
utilizada a base de dados do PNLT, aproveitou-se a arvore hiperbdlica proposta no Plano,
como organizacao estrutural dos dados. Os dados da PNT 2011 foram adicionalmente

incorporados a uma unica arquitetura de dados.

E de fundamental importincia que sejam conhecidos os metadados dos dados utilizados
para o estudo. No caso, tanto os dados do PNLT 2011 como os da PNT 2011 tinham essas
referéncias, o que garantiu a confiabilidade na informacao utilizada e suas limitacdes de
uso.
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Observou-se na caracterizagdo da rede de transporte utilizada que as principais rotas de
escoamento da safra de soja ndo se limitam a rodovias federais, tendo sido possivel
observar que os transportadores dessa commodity utilizam rodovias federais, estaduais e
municipais. Também observou-se que as principais rotas sdo pavimentadas e possuem a
maioria dos trechos duplicados principalmente no sudeste do pais préximo a chegada ao

Porto de Santos.

Ainda nesta etapa, o método propde a caracterizacdo da rede de transporte rodovidrio
estudada incluindo a descricdo geral da rede e dos elementos que serdo analisados,
delimitando a area de estudo. Para isso, observa-se que no estudo de caso foram
identificadas as peculiaridades (topologia e tipologia) como jurisdi¢do das rodovias, tipo de
pavimento, limite de velocidade, velocidade média operante, volume médio diario anual de

veiculos de carga nas rodovias e outras.

Também foram identificadas as caracteristicas da regido a ser estudada (configuragdo
espacial, uso de solo etc.), a fim de definir o centrdide de origem e o principal porto de
destino para a exportacdo da soja. O modelo proposto pode ser utilizado para determinado
tipo de carga, no caso a soja, como também para um grupo de produtos, sendo necessario
apenas somar os carregamentos dos produtos e inseri-los na base do sistema viario

existente.

A identificacdo da principal origem e principal destino da producdo de soja no Brasil foi
necessaria para delimitar o estudo de caso, a fim de que fosse aplicado o método de analise
de vulnerabilidade do transporte de carga em rodovias. Em outros estudos, pode-se
encontrar a situacdo de ja ter identificada a origem e o destino da carga, tornando-se

dispensavel a subetapa de identificacdo de principal origem e destino do produto.

Na etapa de identificacdo da infraestrutura critica, foram utilizada a Medida de
Centralidade de Veiculos (MCV) e a Medida de Centralidade de Produto (MCP) para se
calcular a Medida de Centralidade Conjunta (MCC).
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A Medida de Centralidade de Veiculos utilizou os dados de VMDA apenas dos veiculos de
carga apontados na PNT 2011. A média do VMDA nacional foi de 1140 veiculos. O
resultado encontrado para arcos que tiveram VMDA maior que a média foi 2517,

representados no mapa da Figura 5.8.

Para o célculo da medida de centralidade da carga foi utilizada a base multimodal de
transportes do PNLT com os dados de carregamentos de soja em graos para uma proje¢ao
do ano de 2015. O valor médio encontrado de carregamento de soja para 2015, apenas para
as rodovias federais consideradas no estudo, foi de 109,88 mil ton/dia, tendo sido

encontrados 1020 arcos maiores que a média, definindo a MCP, representados na Figura

5.10.

A infraestrutura critica encontrada pela aplicacdio do método de MCV>1 e MCP>1
mostrou-se coerente e expressiva tanto para o fluxo de veiculos como para a movimentagao
de carga pelas rodovias, uma vez que grande parte das rodovias identificadas esta nos

principais corredores definidos no SNV 2011.

Na Medida de Centralidade Conjunta, MCC, na qual se fez a interseccao das duas medidas
de centralidades proposta no método, obtiveram-se resultados em que foram demonstradas
as rodovias mais demandadas com relagdo a fluxo de veiculos de carga e carregamento de
soja. Apds a identificagdo dos arcos dentro do conjunto MCVNMCEP, foi feito ranking, que
apontou a infraestrutura critica de forma decrescente de criticidade, o que foi de

fundamental importancia para a proxima etapa de defini¢do dos cenarios.

A medida de centralidade de intermediagdo mostrou-se representativa para a identificagao
da infraestrutura critica, por terem sido utilizadas duas medidas de fluxo no caso, veiculos
de carga e carregamento. Pode-se observar na Figura 6.1, a Medida de Centralidade
Conjunta para os 212 arcos selecionados da infraestrutura critica pertencente as principais

rotas de escoamento da soja.
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Figura 6.1 Mapa tematico da Medida de Centralidade Conjunta (MCC) para os 212 arcos
selecionados

O mapa tematico acima mostra a classificacdo dos arcos pertencentes a infraestrutura
critica. Como resultado dessa etapa, observa-se que os arcos mais criticos deste estudo de
caso estdo proximos a origem e ao destino, o que era esperado, porque muitos autores,
como Vvisto na revisdo bibliografica sobre vulnerabilidade, encontraram resultados
semelhantes ao se analisar a vulnerabilidade de uma rede de transporte rodovidrio,

utilizando indices de acessibilidade.

Com a infraestrutura critica identificada e classificada pela MCC, o proximo passo foi
definir os cendrios para interrupgao. No estudo de caso, em que se aplicou a metodologia
proposta, foram analisadas as principais rotas de escoamento de soja do Mato Grosso para o

Porto de Santos. Nessas rotas foram encontrados 212 arcos, representados na Figura 5.14.
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Deste total, o método propde que seja analisado pelo menos 25% dos arcos que foram

identificados como infraestrutura critica, representando 53 arcos.

A Figura 5.15 apresenta a selecdo dos 25% dos arcos considerados mais criticos do
conjunto MCVNMCPNX, onde X sdo as principais rotas de escoamento da soja definidas

pelo MT, MAPA e SEP.

O resultado encontrado nesta etapa do método ¢ significativo e demonstra que os 53 arcos
mais criticos encontram-se proximo aos pontos definidos como Origem e Destino. Estes
pontos sao relacionados ao centréide de Origem definido como Sorriso e ao ponto de
Destino, no caso o Porto de Santos. Vale observar que a vulnerabilidade ¢ maior quando

estd mais proxima aos pontos de Origem e Destino.

Ainda na defini¢ao dos cendrios de interrupg¢do, foi definido o Cenério 0, necessario para a
comparag¢do com as novas rotas. Com os arcos criticos definidos, foram estabelecidos 22
cenarios com 50 arcos para avaliagdo do impacto no custo logistico e territorial. Os trés
arcos para completar os 53 definidos sdo pertencentes ao acesso ao Porto de Santos, que, se
fossem retirados, ndo seria possivel simular os mencionados impactos. Assim, a decisdo de
entender estes arcos como extremamente vulneraveis, ou seja, arcos de acesso Unico ao
destino sdo bastante vulneraveis, visto que, com a interdicao deles, o acesso ao destino seria

impossivel.

O detalhamento dos 22 cendrios ¢ observado na Tabela 5.5. Os cenarios tiveram mais de
um arco interrompido, isso porque os arcos definidos com os ID’s do SNV 2011 sdo de
pequena extensdo e estdo adjacentes, o que nao configuraria um cenario diferente. O fato do
numero de cenarios ndo ser igual ao numero de arcos mostra a necessidade de sensibilidade
do pesquisador em relagdo a rede estudada no momento de aplicar o método, em especial

na defini¢do dos cendrios de interrupgao.

Na andlise com os primeiros 53 arcos identificados como infraestrutura critica no ranking

do MCC, observa-se que apenas sete pertencem ao estado de Sdo Paulo e outros 46 ao
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estado do Mato Grosso. Isso se deve ao fato de a densidade da rede de transportes
estabelecer importante papel na vulnerabilidade. Quanto mais densa ¢ a rede, menos
vulneravel € o sistema e vice versa. Consequentemente, o grau de vulnerabilidade no Mato
Grosso ¢ maior por ter uma rede transportes com poucas conexdes redundantes. Outra
caracteristica desse estado é que a rede possui muitas vias em leito natural, em implantacao
ou implantadas. Tais tipos de vias sdo considerados de trafego complicado pela falta de

pavimentacao, pelo que foram desconsideradas na simulagao.

Como definido, a avaliagdo dos impactos das interrupgdes foi feita em duas etapas: a
avaliacdo do impacto no custo logistico e a do impacto territorial. Consolidado os valores
obtidos na avaliacdo do impacto do custo logistico dos 53 arcos analisados em 22 cenarios,
gerou-se o grafico abaixo, no qual se pode perceber que a interdicdo na maioria dos arcos
teve valor alto no impacto no custo logistico, ou seja, a maioria dos cenarios geraram rotas

alternativas com custos logisticos superiores a 5% da rota do Cenario 0.

Impacto no Custo Logistico
30

25

20

15

10

Baixo Médio Alto Nulo

Figura 6.2 Grafico da avaliagdo do impacto no custo logistico dos cenarios

Outra observacao a ser feita ¢ que todos os trechos pertencentes ao estado de Sao Paulo
tiveram valores baixos de impactos no custo logistico. Tal fato se deve a existéncia de vasta

malha rodoviaria estadual pavimentada nas proximidades dos trechos interditados.
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Além disso, verificou-se que a maioria dos trechos pertencentes ao estado do Mato Grosso
apresentaram trechos com valores médios e altos de impacto no custo logistico, devido ao
fato de que existem poucas alternativas de rodovias pavimentadas, sendo sua grande
maioria implantada em leito natural, as quais foram desconsideradas para a aplicagdo do

método.

Na avaliagdo dos impactos territoriais, gerou-se o grafico abaixo onde se pode perceber que
a interdi¢do na maioria dos arcos teve valor médio no impacto territorial, ou seja, a maioria
dos cendrios geraram rotas alternativas cuja repercussdo atingiu até dois municipios

diferentes aos da rota do Cenario 0.

Impacto Territorial
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Figura 6.3 Gréfico da avaliagdo do impacto territorial dos cenario

Este resultado mostra que o impacto territorial pela mudanga de rotas nos cendrios nao
foram tao significativos como se esperava. A regido Centro-Oeste, onde foram interditados
46 arcos, tem municipios com grandes areas. Por esse motivo, apesar da mudanga da rota
proposta no Cenario 0, a maioria das novas rotas passou por poucos municipios. Ja em Sao

Paulo, os municipios t€ém caracteristicas de terem areas menores, porém os desvios, com a
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interdicdo dos arcos,foram pequenos devido a densidade da malha pavimentada no estado

ser considerada alta se comparada com outros estados brasileiros.

Na etapa de identificagdo da vulnerabilidade dos elementos da rede foi utilizada a matriz de
grau de vulnerabilidade para quantificar a vulnerabilidade dos elementos. Com a
quantificacdo do grau de vulnerabilidade e posterior hierarquizacdao feita na Tabela 5.9,
pode-se observar que 17% dos arcos priorizados sdo rotulados como ‘“‘extremamente

graves”. O grafico abaixo da Figura 6.4 mostra os resultados consolidados.

Grau de Vulnerabilidade

<25
30%
35

50

60
36% 2%
15% 75

m 100
0%

Figura 6.4 Classificacdo dos arcos com relag@o ao grau de vulnerabilidade

Assim, entende-se que 17% dos arcos analisados no estudo de caso necessitam de uma acdo
de mitigacdo imediata e, se nada for feito, o impacto da interrupgdo sera imediato, com
reflexos maiores que nas outras interdigdes. Exemplo de arcos com esta classificagdo sao os
que compdem o acesso ao Porto de Santos e os arcos do cendrio 18, que, com interrupgao

geram aumento no custo logistico de 45,45% e impacto territorial em 15 municipios.

Observa-se que 36% dos arcos analisados estdo classificados como “muito graves”, o que,

de acordo com o método, necessita de urgente agdo mitigadora e o impacto tem a tendéncia
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de agravamento em curto prazo de tempo. Outra andlise aponta que 30% dos arcos que

(13

possuem gravidade de interdicdo do trecho considerado pelo método como “sem

gravidade”, apesar de fazer parte da infraestrutura critica, nao tém urgéncia de realizar agado

mitigadora e a tendéncia de impacto por uma interdi¢ao € nula.

Como o transporte da soja e outros graos no Brasil ¢ feito especialmente pelas rodovias, as

longas distancias encarecem o produto, prejudicam as estradas e intensificam a poluigao.

Os modais mais apropriados para este tipo carga sdo as hidrovias e ferrovias. Contudo,

deve-se manter a qualidade das estradas tanto para escoar a producdo como para

proporcionar conforto aos usuarios do veiculo de passeio.

6.3 Limita¢oes do Método

As principais limitacdes do método de avaliacdo da vulnerabilidade da rede de transporte

rodoviario de carga sdo:

iii)

Nao contemplar a avaliagdo da vulnerabilidade de “n6s” como pontes, viadutos,
taneis, cruzamentos € outros;

A avaliagdo do impacto territorial ndo aponta equag¢do para quantificar este
impacto. O método avalia apenas o niimero de municipios envolvidos no caso
de uma interdi¢do. Seria importante avaliar por meio de quantificacdo o impacto
territorial do ponto de vista econdomico, ambiental e social;

O método limita-se a analisar as rodovias pavimentadas, excluindo da rede as
rodovias em leito natural, em implantacdo e implantadas. Contudo, nada
impede o analista de incluir tais vias no momento de gerar o network para
simulacao das novas rotas. Vale destacar que o método proposto, apesar de nao
ter sido utilizado neste trabalho, pode propiciar a anélise da vulnerabilidade de
rodovias planejadas, sendo necessario apenas contempla-la;

Os dados de entrada para o método nao sao de facil obtencao, necessitando de
pesquisas de grande vulto, geralmente produzidas por 6rgdos publicos com

informagdes volumétricas e classificatorias dos trechos que serdo avaliados;
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V) O modelo proposto tem como foco o transporte rodoviario de carga, podendo
apresentar maior robustez, caso sejam acrescentados os outros modais na rede

analisada.

6.4 Topicos Conclusivos

Analisando os resultados obtidos com a aplicacdo do método proposto nesta dissertagao,
pode-se entender que ¢é possivel avaliar a vulnerabilidade de uma rede de transporte
rodoviario de carga utilizando as cinco etapas definidas pelo autor. Com a identifica¢ao dos
arcos mais vulneraveis pode-se propor medidas de mitigacao da vulnerabilidade da rede de
transporte analisada. A implementacdo dessas propostas produzira beneficios estruturais,

econdmicos, sociais € operacionais para a rede de transporte estudada.

Do que ¢ conhecido da pratica no Brasil, esta pesquisa foi pioneira na aplicagcdo da técnica
voltada a quantificacdo do grau de vulnerabilidade da rede de transporte de carga nacional,
considerando os impactos logistico e territorial. O ineditismo também se deu pela utilizagao
de medida de centralidade de intermediag@o para identificar a infraestrutura critica da rede
de transporte rodoviario de carga nacional Por se tratar de abordagem pioneira no tema,
acredita-se que futuros trabalhos venham a robustecer a esta analise, proporcionando

discussdes mais amplas.

A multimodalidade para os corredores de transporte ¢ uma alternativa para diminuir a
vulnerabilidade da rede de transporte. Um produto, como a soja, que pode ser transportado
de uma origem para um destino por diferentes modais podera contar como rotas alternativas

a mudanga de modal de transporte.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

7.1 Apresentacao

Nesta dissertacdo buscou-se o desenvolver um método para avaliar a vulnerabilidade da
rede de transporte rodovidrio de carga, de modo a identificar e classificar os elementos
criticos, avaliando o impacto no custo logistico e o impacto territorial. Para constatar a
aplicabilidade do método foi determinada a vulnerabilidade para um estudo de caso na

principal rota de exportagdo de soja no Brasil.

A motivacdo da pesquisa se deu pela necessidade dos planejadores e atores de politicas
publicas em transportes terem ferramentas adequadas, que lhes permitam analisar as
ameagcas a infraestrutura de transporte e as possiveis consequéncias da degradacao da rede,
para estudarem as melhores maneiras de minimizar os impactos e investir em melhorias

onde ¢ preciso.

Nesse sentido, este estudo destaca a importancia do tema para a questdo da avaliagdo da
vulnerabilidade, bem como a conscientizacdo sobre os impactos da reducao da capacidade
de ligagdes que sdo mais criticas em determinada rede de transporte. O Estudo tambem
possibilita, o governo federal, uma primeira avaliacdo do tema, com vistas a elaboragdo de

futuros planos de contingéncia eficazes.

Este capitulo esta dividido em duas etapas. A primeira trata da avaliagdo do método

proposto, enquanto a segunda, das recomendagdes e sugestdes para novas pesquisas.

7.2 Avaliacao do Método Proposto

Com os resultados obtidos, e apds a andlise, conclui-se que a hipdtese de que ¢ possivel
avaliar a vulnerabilidade da rede de transporte rodoviério de carga, utilizando o impacto no

custo logistico e o impacto territorial, ¢ valida e que os objetivos, tanto os principais quanto
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os secundarios, foram atingidos. O método desenvolvido poderd ser utilizado no
planejamento da rede de transporte, para a gestdo da infraestrutura de transporte rodoviario

e enriquece o conhecimento cientifico na area de transportes.

A analise de vulnerabilidade pode ser usada para identificar fraquezas estruturais na
topologia da rede, proporcionando abordagens proativas, com a consequente demonstragao

e avaliacdo de risco de rede de transporte, prevenindo fracassos ou degradagoes.

Uma corrente € tao forte quanto o mais fraco dos seus elos. Essa assertiva ilustra bem o
ponto de maior vulnerabilidade na cadeia logistica brasileira: o transporte rodoviario de
carga, que, como dito, ¢ o responsavel pelo deslocamento de 58% das toneladas-
quilometro-uteis movimentadas no Pais, permanece considerado o elo fraco para a

competitividade da producao brasileira com o mercado internacional.

O estudo da vulnerabilidade da rede de transporte rodoviario pode subsidiar o governo com
método capaz de apontar os pontos de maior vulnerabilidade, e se antecipar a possiveis

consequéncias de interrup¢do em arcos estratégicos com prejuizo para toda a rede.

Observou-se durante a analise dos resultados, que a vulnerabilidade da rede de transporte
rodoviario de carga esta diretamente relacionada a existéncia de caminhos alternativos e aos
impactos no custo logistico e no territorio. Uma alternativa de mitigagdo € o acréscimo de
arcos no sistema viario que aparentemente pode ser uma alternativa de redundancia, porém

fornece caminhos alternativos quando o arco for bloqueado por algum motivo.

No sistema de transporte urbano brasileiro, existe ampla quantidade de arcos que auxiliam
na possivel necessidade de rotas alternativas, mas quando se avalia em nivel estratégico
regional ou nacional, constata-se que a quantidade ¢ bem inferior, principalmente nas

regides Centro-Oeste e Norte onde a malha rodoviéria € escassa.

Resposta comum para problemas de interdicdo em arcos estratégicos de uma rede de

transporte € a adequacdo da infraestrutura de transporte critica, por exemplo, em redes
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sujeitas a impactos ambientais, o aumento das rodovias, deixando-as acima dos niveis
maximos de enchente esperados, ou obras de adequagdo da capacidade com duplicagdo ou
criacdo de terceira faixa para rodovias com trafego intenso. Porém, alguns autores e o
método aqui proposto mostram que, muitas vezes, essa resposta torna a rede mais

dependente daqueles arcos ou nos, além de mais vulneravel ao fracasso.

Com a revisdo bibliografica, os arcos extras podem deixar o sistema de transporte mais
robusto, mas esta op¢ao pode adicionar desnecessarios custos de provisdo de infraestrutura
de transportes. A questdo a ser solucionada implica identificar onde estdo os pontos de

vulnerabilidade potenciais e qual a melhor intervengao a ser adotada.

Entende-se que hd uma dependéncia da rede de transporte rodoviario de carga por outros
sistemas, com destaque para as redes de transporte regional e nacional. Esta dependéncia
tem aumentado e pode ser fortalecida ou enfraquecida com o tempo. Essa relagdo de
interdependéncia evidencia a necessidade de uma rede de transporte rodoviario mais

confidvel, com conexdes redundantes e de baixo grau de vulnerabilidade.

O método proposto traz de forma simples e eficiente a possibilidade de identificar a
infraestrutura critica de uma rede de transporte rodoviario e de classificar os arcos por grau
de vulnerabilidade. Esta ferramenta facilitara e proporcionara ao gestor definir os principais
pontos para melhorias na infraestrutura da rede e decidir o grau de necessidade de

intervencgdes.

Na tultima década, o pais vem investindo vultosas quantias em infraestrutura de transportes
de todos os modais, em particular no transporte rodoviario. Portanto, existe a necessidade
de alocar recursos financeiros na infraestrutura de transporte, mas deve ser dada maior
importancia na identificacdo das localidades para investimento e na priorizacdo desse
recurso. O modelo proposto permite identificar, na 6tica da vulnerabilidade de rede, os
arcos de transporte rodoviario que merecem atencao especial, ndo s6 em qualidade do
pavimento, como ¢ feito atualmente, mas também na redugao do grau de vulnerabilidade do

arco.
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Conclui-se, também, que este método mostrou-se consistente, podendo ser utilizado em
sistemas de transportes ja implantados ou em planejamento, onde a avaliagdo do impacto da
inclusdo de um arco ficticio possa ser considerada na analise. Complementando, o método
proposto pode subsidiar o governo na avaliagdo e na priorizacdo dos investimentos a serem
realizados, refletindo diretamente, na definicdo do portfélio de projetos do Plano Nacional

de Logistica e Transportes do Ministério dos Transportes.

Durante o desenvolvimento da pesquisa, o autor, realizou visita ao governo australiano, em
Adelaide, Camberra e Brisbane. No levantamento do estado da pratica, foi possivel
compartilhar e aprender experiéncias a respeito da avaliagdo da vulnerabilidade em redes de
transportes, tanto para o modal rodovidrio quanto para o ferroviario. A Australia tem
estudado, com rigor, a infraestrutura critica, constatando-se que a degradagdo prejudica
fortemente no bem-estar social, econdmico e a seguranga nacional. O método utilizado na
Australia para identificar esta infraestrutura e estudar a vulnerabilidade tem sido o indice

integral de Hansen, apresentado na revisao bibliografica de forma sucinta.

7.3 Recomendacdes e Sugestoes

A seguir sdo propostas algumas recomendagdes e sugestdes para trabalhos futuros acerca

do tema apresentado:

1) Inserir outras variaveis para o calculo da Medida de Centralidade Conjunta que
nao sejam apenas o fluxo de veiculos e o fluxo de cargas;

i1) Utilizar método de pesquisa para mensurar o peso das variaveis no calculo da
Medida de Centralidade Conjunta;

1i1) Avaliar cendrios, inserindo, na andlise, o peso das escolhas do motorista por
rodovias implantadas, em implantacdo, leito natural ou em pavimentacdo e nao

apenas pelas rodovias pavimentadas;
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1v) Analisar cendrios de arcos com o desempenho reduzido e ndo totalmente
interrompidos como foi feito;

V) Comparar o indice integral de acessibilidade de Hansen para identificar a
infraestrutura critica com o método proposto de medida de centralidade de
intermediacio;

Vi) Avaliar os projetos dos programas de governo em relacdo a infraestrutura
critica.

vii)  Elaborar procedimentos computacionais para avaliar a vulnerabilidade da rede

de transporte rodoviario ou até mesmo da rede de transporte multimodal.

A pesquisa buscou respostas para as questdes apresentadas na contextualizacdo do
problema: “Como identificar e avaliar o grau de vulnerabilidade dos elementos da rede de
transportes?”; “Quais regides sdo mais suscetiveis a interdi¢do nos elementos da rede de
transportes?”; “Nesta rede, quais sdo as ligagoes criticas que limitam a funcionalidade de
toda a rede?". Porém, futuros estudos sdo necessarios para aprofundar o conhecimento

acerca da vulnerabilidade de redes de transportes rodoviario de carga no Brasil.
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ANEXO I

PNLT 2010 - Base de Dados Georreferenciada

* Arquitetura arvore hiperbolica e localizagdo: BDGPNLT2010/Dados de Oferta/Elementos
Estruturantes/Sistema Viario/Multimodal/

* Titulo: Multimodal Modelagem

* Descri¢do: Detalhamento das feigdes geograficas dos links bem como das informagdes
fisicas, a eles associadas, resultados

e insumos/ parametros de avaliagdo das simulac¢des de transportes. Individualmente ou em
conjunto, estes Links representam os

trechos de modais que foram utilizados nas simula¢des no ambito do PNLT.

* Ano/revisao: 2010

* Data de atualizagdo: 15/01/2010

* Fonte: LOGIT - Modelagem PNLT

* Relacionamento espacial: Cdédigo PNV - Plano Nacional de Viagdo e ID (identificador)
da base Multimodal Modelagem

* Sistema de Referéncia e Datum: Geografico - SIRGAS 2000

* Caracterizagdo: Arquivo shapefile

* Representacdo do objeto geografico: Linha

* Escala aproximada: 1:250.000

sk sk sk sk sk sk sk sk sk sfe ok ke sk ok ke sk ke sk sk sk MultimodalModelagem dbf sk sk st sk sfe st sk ske ke sk ske ke sk seskeosk skoskok

ID - Identificador da localiza¢do das micro-unidades de representagao
espacial de entidades geograficas (contador interno do GIS)

Length - Tamanho ou extensao do link calculado pelo sistema (GIS)

Dir - Diregao do link

SENTIDO CO - Identificag@o do sentido de eventuais contagens realizadas no link
representado

NOME - Nome da entidade representada pelo link

SIGLA - Sigla principal do trecho da rodovia representada, quando o link for
do tipo rodoviario

SIGLA_COMPL - Sigla complementar ou alternativa do trecho da rodovia
representada, quando o link for do tipo
rodoviario
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BITOLA - Tipo de bitola do trecho da ferrovia representada, quando o link
for do tipo ferroviario: BITOLA METRICA OU BITOLA LARGA

BIT MISTA - Identificagao de trechos em que a bitola é mista, quando o link for
do tipo ferroviario (as bitolas mistas sdo representadas.por dois links: um
para a BITOLA METRICA outro paraa BITOLA LARGA)

MODO - Identificador do tipo de modal representado pelo link. Tipos
basicos: rodoviario (RODO),ferroviario (FERRO), hidroviario (HIDRO) e
dutoviario (DUTO)

CLASSIFICA - Detalhamento do tipo de modal representado pelo link

UF - Unidade da federacdo em que se insere o link representado

TERRENO - Identificagdo do tipo de terreno predominante no trecho

representado pelo Link. Tipos bésicos: Plano, Montanhoso e Ondulado

CONCESSAO - Nome da concessionaria responsavel pela administracao e/ou
operacao do trecho de modal representado pelo link, quando for o caso

COND PAV -Descrigao do estado predominante do pavimento no trecho
representado pelo Link. Tipos basicos: Bom, Ruim, Regular, Nao
Pavimentado ¢ Leito Natural

UNIBI PED - Caracteristica do pedagio quanto ao tipo de tarifa: unidirecional ou
bidirecional, quando o link for do tipo rodoviario, com presenca de pedagio

TAR _PED - Valor da tarifa do pedagio, quando o link for do tipo rodoviario,
com presenga de pedagio

SELE PNLT2 - Codigo de selecao para os varios tipos de processamento /
simula¢do

DISTANCIA - Tamanho ou extensao real medido em campo ou colhido de fontes
oficiais

TIPO - Codigo de processamento do MANTRA

TIPO BAS - Codigo de processamento do MANTRA

TIPO PROJ - Tipo de projeto / intervengao no link representado

VEL - Velocidade méxima de referéncia para o link representado

VEL BAS - Velocidade de referéncia para o link representado
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VEL PROJ - Velocidade de referéncia esperada para o link representado em
decorréncia do projeto/intervengao

CAP - Capacidade do link representado
CAP_BAS - Capacidade de referéncia para o link representado
CAP_PROIJ - Capacidade de referéncia esperada para o link representado em

decorréncia do projeto/ intervengao

TEMPO - Pardmetro de tempo médio para se percorrer o link representado
(simulagdes)

CUSTO - Parametro de custo para se percorrer o link representado
(simulagdes)

VOL _INICIA - Volume de referéncia

VOL EXOGEN - Volume de ajuste

Cod_proj - Cddigo do projeto ou intervenc¢do no link representado

Classe_pro - Classificacao do tipo de projeto/intervencgao

AItPNLT2 - Alternativa de simulagdo

From_ ID - N6 de inicio do link representado

To ID - N6 de fim do link representado

Ministério dos Transportes - MT
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ANEXO II

FIELD_MNAME TYPE WIDTH | DECIMAL DESCRICAD
] Integer {4 bytes) 10 0
Length Real (8 bytes) 10 2 TransCAD
Dir Integer |2 bytes) 2 o]
OBIECTID Integer {4 bytes) 9 0
OBIECTID_1 Integer {4 bytes) 9 Ju]
ESCALA Character 20 i}
COMG0 Character 14 0
BR Character 3 o]
TRECHO Character 150 0
UF Character ] 0
KM Real {8 bytes) 19 11
KMF Real |8 bytes) 13 11
EXT Real {8 bytes) 13 11
RT Real (8 bytes) 19 11
0BS5S Character 150 0
TRAMNSIT Character 20 o]
SEQ Character L 0
Shape_leng Real (B bytes) 15 11
ext_2 Real (8 bytes) 19 11
;:::;_ELD;iI ::: r?;tlj;,rtesj lig 1? PNLT - Centran - Fundagao Trompowsky
FID_1 Integer {4 bytes) 9 4]
1D:1 Integer (4 bytes) 10 i}
LENGTH:1 Real (8 bytes) 10 1
DIR:1 Integer {2 bytes) 2 0
COMGO_1 Character 11 o]
RODOVIA Character 10 1]
COINCIDE_C Character 11 0
EXTENSAD_ORI Real (8 bytes) 10 ]
REVESTIMENTO Character 16 0
REV_PNV2011 Character 12 1]
REV_PNWV2011_EST |[Character 12 0
JURISDICAD Character 12 0
TRAFEGD_MEDIO Integer (4 bytes) B 0
KM_INICIO Real {8 bytes) 10 [
KM_FIM Real |8 bytes) 10 ]
DESCRICAD Character 100 0
PT_Fase Character ] 1]
AB_TH Character 16 0
BA_TH Character 16 i}
LOTE Character 15 0
RODADA Character 40 0
EXTENSAD Real {8 bytes) 10 1
CCSTYLE Integer {2 bytes) 2 0
TIPO_PNV Character 50 0
JURISD Character 10 u]
ESTADD_DA_VIA Character 9 0
PISTA Character 14 0
TPISTA Character 20 1] Calibrag3o - Caracteristicas Fisicas
PAN Character 20 o
RELEVD Character 20 0
TIPOCHAR Character 20 o]
TIPO_ATU Integer (4 bytes) ] 1]
FX_ATU Integer {2 bytes) 4 i}
TIPO_FUT Integer {4 bytes) ] 0
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FIELD_MAME TYPE 'WIDTH | DECIMAL DESCRICAD
FX_FUT Integer {2 bytes) 4 0
UF 1 Character 2 1]
REGIAD Character 15 1]
FIX_VEL Integer |2 bytes) 1 1]
VELOCIDADE Real |8 bytes) 10 4
AB_PED_AUT A Real |8 bytes) 2] 4
AB_PED_AUT F Real |8 bytes) [ 4
BA_PED_AUT A Real {8 bytes) ] 4
BA_PED_AUT F Real (8 bytes) [ 4
AB_PED_CAM_A Real (B bytes) ] 1
AB_PED_CAM _F Real |B bytes) 3] 4 Calibracso - Pedigios
BA_PED_CAM_A Real (8 bytes) [ 4
BA_PED_CAM_F Real (8 bytes) ] 1
AB_ATRASD_A Integer (2 bytes) A 1]
BA_ATRASD_A Integer (2 bytes) A 1]
AB_ATRASO_C Integer {2 bytes) 4 i}
BA_ATRASD C Integer {2 bytes) A 1]
PT_REF_CAP Character 16 0
PT_REF_DAT Character 10 0
FHP Real (8 bytes) & 4
PER_AUTO Real |B bytes) ] 4
PER_CZE Real (B bytes) [ 4
PER_C3E Real |8 bytes) ] 4
PER_CSE Real |8 bytes) 6 4
PER_CVE Real |8 bytes) ] 4
CAP_HOR Integer {4 bytes) 5 1] Calibrac3o - Parametros
SEMAFORD Integer {2 bytes) 2 1]
LOS_PRE Character 1 1]
PRELDAD Integer {4 bytes) B 1]
ALPHA Real |B bytes) ] 4
BETA Real |B bytes) ] 1
TIME Real (8 bytes) ] 4
FIX_CAP Integer {2 bytes) 1 i}
CAPACITY Real |8 bytes) 10 1
AB_CG_AUT_A Real |8 bytes) 10 3
BA_CG_AUT_A Real |B bytes) 10 3
AB_CG_AUT B Real {8 bytes) 10 3
BA_CG_AUT B Real (8 bytes) 10 3
AB_CG_AUT C Real |B bytes) 10 3
BA_CG_AUT C Real |8 bytes) 10 3
AB_CG_0ZE Real |B bytes) 10 3
BA_CG_OZE Real (8 bytes) 10 3
AB_CG_C2ZE_A Real (8 bytes) 10 3
BA_CG_C2E_A Real (B bytes) 10 3
AB_CG_C2E_E Real |B bytes) 10 3
BA_CG_C2E_E Real (8 bytes) 10 3
AB_CG_C3E_A Real (8 bytes) 10 3
B e MIEA Real (8 bytes| i . Calibragdo - Custo Generalizado
AB_OG _C3E E Real |8 bytes) 10 3
BA_CG_C3E_E Real (B bytes) 10 3
AB_CG_CS5E A Real (8 bytes) 10 3
BA_CG_CSE_A Real (8 bytes) 10 3
AB_CG_CSE_E Real (8 bytes) 10 3
BA_CG_CSE_E Real (B bytes) 10 3
AB CG_C7E A Real |B bytes) 10 3

155



FIELD MAME TYPE WIDTH | DECIMAL DESCRICAD
BA_CG_CTE_A Real {8 bytes) 10 3
AB_CG_CT7E_E Real (8 bytes) 10 3
BA_CG_CTEE Real {8 bytes) 10 3
AB_CG_C9E_A Real (8 bytes) 10 3
BA_CG_C9E_A Real {8 bytes) 10 3
AB_CG_CSE_E Real |8 bytes) 10 3
BA_CG_C9E_E Real |8 bytes) 10 3
AB_CD AUT_A Real {8 bytes) 10 3
BA_CD_AUT A Real (8 bytes) 10 3
AB_CD_AUT B Real |8 bytes) 10 3
BA_CD AUT B Real |8 bytes) 10 3
AB_CD_AUT C Real |8 bytes) 10 3
BA_CD _AUT C Real |8 bytes) 10 3
AB_CD_O2E Real {8 bytes) 10 3
BA_CD_D2E Real (8 bytes) 10 3
AB_CD _CZE_A Real (8 bytes) 10 3
BA_CD C2E_A Real (8 bytes) 10 3
AB_CD_CIE_E Real |8 bytes) 10 3
BA_CD CZE_E Real (8 bytes) 10 3
AB_CD C3E_A Real (8 bytes) 10 3
BA_CD_C3E_A Bt (R amites) H 3 Calibragdo - Custo por Distancia
AB_CD C3E_E Real (B bytes) 10 3
BA_CD C3E_E Real |8 bytes) 10 3
AB_CD _CSE_A Real |8 bytes) 10 3
BA_CD CSE_A Real |8 bytes) 10 3
AB_CD CSE_E Real |8 bytes) 10 3
BA_CD_CSE_E Real (8 bytes) 10 3
AB_CD CTE_A Real (B bytes) 10 3
BA_CD_CTE_A Real |8 bytes) 10 3
AB_CD CJVE_E Real (8 bytes) 10 3
BA_CD_CTE_E Real |8 bytes) 10 3
AB_CD _C9E_A Real (8 bytes) 10 3
BA_CD_CSE_A Real (B bytes) 10 3
AB_CD _C9E_E Real |8 bytes) 10 3
BA_CD C9E_E Real (8 bytes) 10 3
DISABLE_CAM Integer {2 bytes) 1 1]
DISABLE_ART Integer {2 bytes) 1 1]
TIPO_BK Integer {4 bytes) 5 0
F¥_BK Integer {4 bytes) 5 1]
FV_BK Integer {2 bytes) 1 1]
AB_PED_AUT Real |B bytes) ] 2 Calibracdo - Campos Auxiliares
BA_PED_AUT Real (8 bytes) [ 2
AB_PED_CAM Real (8 bytes) [ 2
BA_PED_CAM Real (8 bytes) [ 2
CONT_PED Integer {2 bytes) 2 1]
CONT_POSTO Integer |2 bytes) 2 o
AB_AUT_A Integer {4 bytes) [ 0
BA_AUT A Integer {4 bytes) [ 0
AB_AUT B Integer {4 bytes) 5] 1]
BA_AUT B Integer {4 bytes) ] i}
AB_AUT C Integer {4 bytes) ] 0
BA_AUT C Integer {4 bytes) ] i}
AB C2E_A Integer {4 bytes) ] 0
BA_C2E_A Integer (4 bytes) & [i]
AB C2E E Integer {4 bytes) ] 1]
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FIELD_NAME TYPE WIDTH | DECIMAL DESCRICAD
BA C2E E Integer {4 bytes) [ u]
AB_C3E_A Integer {4 bytes) [ [i]
BA_C3E_A Integer (4 bytes) 5 [¥]
:E:Eii:i :::222: ::‘: EEEZ; g E Calibragdo - Volumes de Referénda
AB_CSE_A Integer {4 bytes) [ u]
BA_CSE_A Integer {4 bytes) 5 1]
AB_CSE_E Integer {4 bytes) [ 1]
BA_CSE_E Integer {4 bytes) ] 1]
AR _CTE_A Integer {4 bytes) ] u]
BA_CTE_A Integer {4 bytes) [ [u]
AB CTE_E Integer {4 bytes) [ [u]
BA_C7E_E Integer {4 bytes) [ 1]
AB_C9E_A Integer |4 bytes) ] 1]
BA_CSE_A Integer {4 bytes) [ 4]
AB C9E_E Integer {4 bytes) [ i]
BA_CSE_E Integer {4 bytes) [ 1]
SELECAD Integer {2 bytes) 2 a
PT Integer |2 bytes) 1 1]
PV Integer {2 bytes) 1 u} Calibracdo - Campos Auxiliares
RL Integer {2 bytes) 1 1]
LTIP Character E i}
FC1 Character 14 1]
F L2 Character 14 o]
FC 3 Character 14 ]
EC1 Character 14 i}
EC 2 Character 14 a
VMD Integer (4 bytes) & 1]
MFP_DB2 Integer (4 bytes) 10 o
CUNECTOR Integer (2 bybes) 4 0 PMLT - Centran - Fundagao Trom pawsky
VELOCIDADE_CRI Integer (4 bytes) 5 0
CAPACIDADE_ORI Integer {4 bytes) 10 o]
AB_CAPACIDADE Integer (4 bytes) 10 0
BA_CAPACIDADE Integer {4 bytes) 10 0
POSTO Integer {4 bytes) 10 u]
MIN Integer {4 bytes) 10 0
MAX Integer {4 bytes) 10 1]
MEDLA Integer {4 bytes) 10 1]
:':::: i:::: :E: ::: :EE:; ig E Fase 1, Fluxo Semanal, Veiculos de Passageiros
AB_F1_Carga iteal (4 bytes) L g Fase 1, Fluxo Semanal, Veiculos de Carga
BA_F1 Carga Real {4 bytes) 10 a
Al Mo gt 9 Btes e " Fase 2, Fluxo Semanal, Veiculos de Passageiros
BA_F2_Pass Real {4 bytes) 10 a
::::: ;:E ::ﬁ: :::-. ::: EEE:; ig E Fasze 2, Fluxo Semanal, Veiculos de Carga
:.::; ::E::: :::: ::‘: EEZ;; ig E Faze 3, Fluxo Semanal, Veiculos de Passageiros
AR F Corga Real (4 bytes; 10 ¢ Faze 3, Fluxo Semanal, Veiculos de Carga
BA_F3_Carga Real {4 bytes) 10 a
ABCR Character 2 0|Tabela de Referéncia do Indice ABCR utilizada
ABCR_L F1 Real {4 bytes) 7 4 |Sazonalidade ABCR Leves Fase 1 (Maio/2011)
ABCR_P_F1 Real {4 bytes) 7 4 |Sazonalidade ABCR Pesados Fase 1 (Maio/2011)
ABCR_L _F2 Real {4 bytes) 7 4 [Sazonalidade ABCR Leves Fase 1 (Setembro/2011)
ABCR_P_F2 Real {4 bytes) 7 4 |Sazonalidade ABCR Pesados Fase 1 (Setembrof2011)
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FIELD_NAME TYPE WIDTH | DECIMAL DESCHI{..E.CI
ABCR_L_F3 Real |4 bytes) 7 4 |5azonalidade ABCR Leves Fase 1 (Novembro/2011)
ABCR_P _F3 Real (4 bytes) 7 4|Sazonalidade ABCR Pesados Fase 1 ({Novembro/2011)
AB_V1_Pass REEE- (4 bytes) 10 0 Fase L, VMDA 2011, Veiculos de Passageiros
BA_V1_Pass Real {4 bytes) 10 0
AB_W1_C Real (4 b 10 i}

Bl by eal {4 bytes) Fase 1, VMDA 2011, Veiculos de Carga
BA_W1_Carga Real |4 bytes) 10 i}

AD VMDA F1 el I by} & O ase 1, VMDA alocado 2011

BA_VMDA_F1 Real (4 bytes) 10 i

AB_V2_Pass Real {4 bytes) 10 1] J ?

BA V2 Pass Real (4 bytes) 0 o Fase 2, VMDA 2011, Veiculos de Passageiros
AB_V2_Carga fReal (4 bytes) 1 Olase 2, VMDA 2011, Veiculos de Carga
BA_V2_Carga Real (4 bytes) 10 0

AACMMUR. Fe Nl (4 bite) i Ol rase 2, VMDA alocado 2011

BA_VMDA_F2 Real |4 bytes) 10 0

AB_V3_Pass Real (4 bytes) 10 1] - 4
BA V3 _Pass Real (4 bytes) 10 D Fase 3, VMDA 2011, Veiculos de Passageiros
AB_V3_Carga Real {4 bytes) 10 0 )

A F: 3, VMDA 2011, Veiculos de Ca
BA_V3 Carga Real (4 bytes) 10 ] siculos e Large
AR VMDA, S feal (4 bytes) i Olfase 3, VMDA alocado 2011
BA_VMDA_F3 Real 4 bytes) 10 0
AB_P_Aut |

= TR dadliot i . Percentual de Automoveis
BA_P_Autos Real {4 bytes) 10 4
AB_P_Onibus Real (4 bytes) 10 4

— : P tual de Onib
BA_P_Onibus Real (4 bytes) 10 | e e S
AB_P_Motos Real (4 bytes) 10 4 _

BA_F_Motos Real |4 bytes) 10 kb b
AB_P_C ]

_F_Cam_Leve ey (A =) o 2 Percentual de Caminhdes Leves
BA_P_Cam_Leve Real {4 bytes) 10 4q
AB_P_Cam_3R HEH_: th ykes) i - Percentual de Caminhdes Articulados
BA_P_Cam_5R Real {4 bytes) 10 4
AB P _Cam_SRE Real {4 bytes) 10 al : e
BA_P_Cam SRE Real (8 bytes) 10 3 Percentual de Caminhdes Bi-Articulados
LB Real (4 bytes) =L Olrase 2, vMDA 2011, Automdveis
BA_F_Autos Real {4 bytes) 10 4]

AR_F_Snius ! (4 yees) 1 Ol 2se 2, VMDA 2011, Onibus
BA_F_Onibus Real (4 bytes) 10 4]

AB_F_Motos Real |4 bytes) 10 i} Fase 2. VMDA 2011, Motos
BA_F_Motos Real {4 bytes) 10 0

AB_F_Cam_Leve Real |4 bytes) 10 i} e 2

— = F 2, VMDA 2011, CaminhSes L
BA_F_Cam_leve  |Real (4 bytes) 10 o BRI I
AB_F_Cam_5R el 1% bnytes) M Oltace 2, VMDA 2011, Caminhdes Articulados
BA_F_Cam_5R Real (4 bytes) 10 0
AR F.Sam S 201 (¥ Byses) M Ol ase 2, VMDA 2011, Caminhses Bi-Articulados
BA_F_Cam_5SRE Real |4 bytes) 10 i}
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ANEXO III

PNLT 2011 - Base de Dados Georreferenciada

* Titulo: Carregamento das alternativas — em 2015/2019/2023/2027/2031

"* Descricao:Resultados numéricos obtidos com processo € alocagdo de viagens nos arcos
que representam o sistema viario podendo ser classificado como rede multimodal,
considerando os projetos do PAC e os analisados pelo PNLT. Para tal foram adotados os
anos de entrada dos projetos conforme informado pelo PAC e resultados da andlise
econdmica realizada durante o estudo.

* Ano/revisao: 2011

* Data de atualizagdao: Novembro/2011

* Fonte: Modelagem PNLT 2011

* Relacionamento espacial: ID Link da base multimodal modelagem

* Sistema de Referéncia e Datum: Nao se aplica

* Caracterizagdo: Arquivo tabela

* Representacao do objeto geografico: Nao se aplica

* Escala aproximada: Nao se aplica

Rk Rk Rk Rk Carreg PAC. PNLT 2015.xslx %k skttt dox
ID - Identificador da localizacao dos links da base multimodal de representagao
espacial de entidades geograficas - (contador interno do Transcad)

PRODO1 - Soja em grao - (Links rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)
"PRODO2 - Oleo de soja em bruto e tortas, bagagos e farelo de soja - (Links rodoviarios:
VDM / Outros links: toneladas/dia)"

PRODO03 - Milho em grao - (Links rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)
"PRODO04 - Algodao herbaceo, Café em grao, Arroz beneficiado e produtos derivados -
(Links rodovidrios: VDM / Outros links: toneladas/dia)"

PRODOS - Produtos das usinas ¢ do refino de agucar - (Links rodoviarios: VDM / Outros
links: toneladas/dia)

PRODO6 - Alcool - (Links rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)
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"PRODO7 - Gasolina automotiva, Gasoalcool, Oleo combustivel, Oleo diesel - (Links
rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)"

PRODO0S8 - Outros produtos do refino de petrdleo e coque - (Links rodoviarios: VDM /
Outros links: toneladas/dia)

PRODO09 - Cimento - (Links rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)

"PRODI10 - Arroz em casca, Trigo em grao e outros cereais, Fumo em folha - (Links
rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)"

"PRODI1 - Cana-de-agucar, Outros produtos e servicos da lavoura, Mandioca, Frutas
citricas - (Links rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)"

PRODI12 - Produtos da exploragao florestal ¢ da silvicultura - (Links rodoviarios: VDM /
Outros links: toneladas/dia)

"PROD13 - Bovinos e outros animais vivos, Leite de vaca e de outros animais, Suinos
vivos, Aves vivas, Ovos de galinha e de outras aves, Pesca e aquicultura - (Links
rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)"

PRODI14 - Minério de ferro - (Links rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)
PROD15 - Minerais metalicos nao-ferrosos - (Links rodoviarios: VDM / Outros links:
toneladas/dia)

PROD16 - Minerais nao-metalicos -  (Links rodoviarios: VDM / Outros links:
toneladas/dia)

"PRODI17 - Abate e preparagdo de produtos de carne, Carne de suino fresca, refrigerada ou
congelada, Carne de aves fresca, refrigerada ou congelada - (Links rodoviarios: VDM /
Outros links: toneladas/dia)"

"PRODI8 - Oleo de soja refinado, Farinha de trigo e derivados, Farinha de mandioca e
outros, Oleos de milho, amidos e féculas vegetais e racdes, Café torrado e moido, Café
soluvel, Produtos do fumo, Papel, Sucata - (Links rodoviarios: VDM / Outros links:
toneladas/dia)"

PRODI19 - Celulose ¢ outras pastas para fabricacao de papel - (Links rodoviarios: VDM /
Outros links: toneladas/dia)

PROD20 - Gés liquefeito de petrdleo - (Links rodovidrios: VDM / Outros links:

toneladas/dia)

160



"PROD21 - Produtos quimicos inorganicos, Produtos quimicos organicos, Fabrica¢do de
resina e elastomeros - (Links rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)"

"PROD22 - Carvao mineral, Gusa e ferro-ligas, Semi-acabacados, laminados planos,
longos e tubos de ago - (Links rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)"

"PROD23 - Automdveis, camionetas e utilitarios - (Links rodovidrios: VDM / Outros
links: toneladas/dia)"

PROD24 - Caminhdes e 6nibus - (Links rodovidrios: VDM / Outros links: toneladas/dia)
"PROD25 - Artigos do vestuario e acessorios, Preparacdo do couro e fabricacdo de
artefatos - exclusive calgados, Fabricagao de calgados, Produtos farmacéuticos, Maquinas
para escritério e equipamentos de informatica, Material eletronico e equipamentos de
comunicacdes, Aparelhos/instrumentos médico-hospitalar, medida e Optico - (Links
rodoviarios: VDM / Outros links: toneladas/dia)"

PROD26 - Automoveis - (VDM)

PROD27 - Onibus - (VDM)

PROD28 - Caminhdes vazios - (VDM)

PROD29 - Coluna vazia

"PROD30 - Pescado industrializado, Conservas de frutas, legumes e outros vegetais, Outros
6leos e gordura vegetal e animal exclusive milho, Leite resfriado, esterilizado e
pasteurizado, Produtos do laticinio e sorvetes, Outros produtos alimentares, Bebidas,
Beneficiamento de algoddo e de outros téxt e fiacdo, Tecelagem, Fabricacdo outros
produtos Téxteis, Produtos de madeira - exclusive méveis, Jornais, revistas, discos e outros
produtos gravados, Defensivos agricolas, Perfumaria, sabdes e artigos de limpeza, Tintas,
vernizes, esmaltes e lacas, Produtos e preparados quimicos diversos, Artigos de borracha,
Artigos de plastico, Outros produtos de minerais nao-metalicos, Produtos da metalurgia de
metais nao-ferrosos, Fundidos de aco, Produtos de metal - exclusive maquinas e
equipamento, Maquinas e equipamentos, inclusive manutencdo e  reparos,
Eletrodomésticos, Maquinas, aparelhos e materiais elétricos, Pecas e acessorios para
veiculos automotores, Outros equipamentos de transporte, Moveis e produtos das industrias

diversas - (Links rodovidrios: VDM / Outros links: toneladas/dia)"
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ANEXO IV

A seguir sdo apresentado os resultados dos 22 cendrios citados na dissertagado:

CENARIO ID CODIGO BR UF

CENARIO 19 13149 015ESPOO010A 015 SP

. 9434 045EMT0020 045 MT
CENARIO 17=5

9432 045EMT0030 045 MT

CENARIO 21 13688 050BSP0750 050 SP

CENARIO 22 13692 050BSP0770 050 SP

CENARIO 6 9728 070BMT0400 070 MT

9727 070BMT0405 070 MT

9726 070BMT0407 070 MT

. 9723 070BMT0408 070 MT
CENARIO 7 =6

9752 070BMT0410 070 MT

9556 070BMT0415 070 MT

9609 070BMT0416 070 MT

CENARIO 8=6 9749 070BMT0414 070 MT

. 9608 070BMT0418 070 MT
CENARIO 11=5

9605 070BMT0420 070 MT

. 9428 070BMT0492 070 MT
CENARIO9=5

9772 070BMTO0530 070 MT

. 9426 070BMT0510 070 MT
CENARIO 10=5

9767 070BMT0532 070 MT

9086 163BMT0582 163 MT

. 9084 163BMT0584 163 MT
CENARIO 12 =2

9083 163BMT0590 163 MT

9082 163BMT0591 163 MT

. 9085 163BMT0592 163 MT

CENARIO 2

9794 163BMT0594 163 MT

. 9101 163BMT0596 163 MT
CENARIO 3 =2

9778 163BMT0597 163 MT

. 9103 163BMT0598 163 MT
CENARIO 13 =2

9104 163BMT0599 163 MT

. 9786 163BMT0600 163 MT
CENARIO 4 =2

9784 163BMT0610 163 MT

9782 163BMT0612 163 MT

9739 163BMT0614 163 MT

CENARIO 14 =2 9740 163BMT0616 163 MT

9738 163BMT0618 163 MT

9729 163BMT0630 163 MT
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9441 163BMT0724 163 MT

CENARIO 5 9765 163BMT0724 163 MT
9757 163BMT0725 163 MT

9758 163BMT0728 163 MT

9756 163BMT0730 163 MT

CENARIO 18 9454 163BMT0750 163 MT
9587 163BMT0752 163 MT

9365 163BMT0771 163 MT

9369 163BMT0780 163 MT

CENARIO 1 9606 070BMT0430 070 MT
9602 163BMT100A 163 MT

CENARIO 15 =2 9777 364BMT200B 364 MT
CENARIO 16 = 2 9081 364BMT200D 364 MT
CENARIO 20 13731 ANEL 999 SP
13707 ACESSO AO PORTO 999 SP

Acesso ao Porto 13193 050BSP0810 050 SP
13705 050BSP0830 050 SP
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100602014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 19:55
Crigem 30RRI 50 Caminho: [CM-AGORA] Fag.1
[Ces ting: PORT ODE SANTO5 - MARGEM DIREITA Fluxc 1t/Contéiner
Codigo Home Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTO CUSTO
s feum (lm) | [kmih) LOGISTICO | LOGISTICO
{ } link]
{no link) facum )
1571 ERED LUCAS OO R VERLE (M) ROCOVIA PAVIMENTATA & E2.00 E 0d 110 53550 23550
SORRIZD (KT
137%3 ERED LUCAS D0 R0 VERLE (M) RODOVEA PAVINENTADA s 3 B 0d Cn35min 747 aner
LUCAS D0 R0 VERDE (M)
13%7 ERED LUCAS OO R0 VERLE (M) RIODOVA PAVINENTATA 143 110E B 0d T 16 12578 FEET
LUACAS D0 RO VERDE (M)
1322 ERED ROVA MUTUM [MT) RODOVA PAVINENTATA EFLE] 14298 £ 0d T35 27314 12085
LUCAS D0 RID VERDE (M)
132 ERED BCMA MLITLIA [MAT) RODOVIA PAVIMENTADA 1855 1387 5 0d 0 1ain 14071 13482
RWA MUTLM (M)
13623 ERED CUAMANTING [MT) ROCOVIA PAVIMENTADA amiz HIE ) 0d 1h 35 TADEE 05eE
MCMA MUTLUM (M)
13738 ERED BRI NOBRES (1) RODOVE PAVIMENTADA 2543 mEm 5t 0d N imin 24207 3w
DURLAANTING [MT)
1008 EREI BRI ROSARD OSSTE W) RODOVEA PAVIMENTADA 178 ] B 0d 0 19 15207 A
NOBRES (M)
1o EREI BRI JANGATA (W) ROCOVA PAVINENTATA e nsz En 0d t 4TI 15550 =T
ROSARO OESTE M)
1722 BRI BRI SANGATA (M) RIODOVIA PAVIMENTATA ] Hizm & 0d Oh & 05300 miTaE
JANEATA (M)
15141 BRI BRI VARZEAZRANDE [MT) RIOCOVIA PAVIMENTATA 531 H2E 5 0d 185 4o00 1740
JANGALR, M)
19148 ERT0 VARZEASRANDE (MT) RIODOVIA PAVIMENTATA TE mam & 0d Oh & 0531 34
ERELTRIE VARZEAZRANDE [MT)
1388 ERT0 CLIABH (M) RODOVA PAVINENTADA an HaE B 0d 0N amin [ =T
ERELSRIE VARZEA ERANDE (MT)
1382 ERED CLIABA (T} RIOCOVIA PAVIMENTATA 41 24 5 0 R e Q517 Eo5E
ERELTRITD CLIABA (T}
132 ERED CLIABA (KT RODOVEA PAVIMENTADA IE2 mE B 0d R Emin 047TE E5E
ERELTRITI CLIABA (1T}
1901 ERED SANTOANTONID DO LEVERGER (M) ROCOVA PAVINENTATA =07 EE En 0d t S5 1% ]
ERELSRITD CLIABA [T}
1982 ERED SANTOANTONID DO LEVERCER (M) RIODOVA PAVINENTATA 1373 e B 0d t 15min 11714 s
ERELERITD SANTOANTONIO DO LEVERGER (M)
1082 ERED SANTOANTONID DO LEVERGER (M) RODOVEA PAVIMENTADA [ A B 0d 0 10 [E FoF il
ERELSRITI SANTOANTONID DO LEVERSER (M)
10084 ERED B SANTOANTONID DO LEVERGER (M) RODOVEA PAVINENTADA 15 By : 0d OnEmin 0E235 ey
SANTOANTONID DO LEVEREER (M)
13mia BRI BRI SATIARA (T} ROCOVIA PAVIMENTADA 12 Al z 0d 0 13min 10200 U
SANTOANTONIO DO LEVERSER (M)
1amz ERED B JADIARR, [MT) RODOVEA PAVINENTADA 3 e B 0d O Smin 04250 uyEn
JADIARA [MT)

SoT




10/08/2014

Relatdrio de Caminho Minimo - Completo 19:66
Crigem 30RRISO Caminho: [CM-AGORA] Fag.2
Des tino: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxc 1tiCeonteiner
Codigo Home Sigla Extremos do Link Tipo de Medal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTO CUsTO
km Acum.[km) (k) LOGISTICD | LOGISTICO
( ! link
(na link) facum.)
18714 BR %63 BRI JACIARA (MT) RODOVA PAVIMENTADA 9 S350 54 0d On 10ein 076350 5512
JACIARA (M)
18713 BR %S BRI JACIARA (MT) ROCOVA PAVIMENTADA 1635 = 54 0d O 13in 13856 £
JACIARA (MT)
18715 BR 165 BRI JACIARA (W) ROCOVEA PAVIMENTALDA 721 550,F ) 0d onamin Q6125 F5ia
JACIARA (W)
18716 BR3B! JACIARA (M) RODOVIA PAVIMENTALDA 5 %E4E 5 0d ohSmin 04250 Fas
JACIARA (W)
18014 BR 63 BRI ShOPEDRODA CPA MT) RODOVA PAVIMENTADA 4 SER/E 54 0d ohdmin 03400 8283
JATIAA (M)
18%1 BRES BRI JUSCINEIRA (MT) RODOVA PAVIMENTADA ol 57450 54 0d Oh7min Q5557 BT
SADPEDRODA CPA [MT)
15758 BRES BRI JUSCINEIRA (MT) RODOVA PAVIMENTADA 1566 S0E 54 0d O 17min 13307 ,15978
JUSCIMEIRA (MT)
18019 BR S BRI RICMDONORDUS [MT) RODOVA PAIMENTADA ] G15E 54 0d On27min 21250 DIFR
JUSCIVEIRA (M)
1958 BR3B! ROMDOMNORDLES (M) RODOVIA PAVIMENTALDA 1801 BT 5 0d oh21min 16156 )
FRCMDOMNORDLES (M)
1850 BREL FEDRAPRETA (MT) RODOVA PAVIMENTADA 2093 65E 54 0d oh23min 17837 720
FROMDCNOROLES M)
1896 BREL PEDRAPRETA (MT) RODOVA PAVIMENTADA 453 A 54 0d ohSeiin 04234 S
PECRAPRETA (MT)
18975 EREL PEDRAPRETA (MT) RODOVA PAVIMENTADA 1307 6T3E 54 0d On 14min 1108 F.250
PECRAPRETA (MT)
18574 EREL PEDRAPRETA (MT) RODOVA PAIMENTADA 8 6516 54 0d OnEmin =] 930
PEDRARRETA (M)
18420 EREL ALTD GARTAS (NTT) RODOVA PAIMENTADA 5842 THE 54 0d 1h4min 49653 o200
PEDRARRETA (M)
18414 BREL ALTD GARTAS (M) RODOVA PAVIMENTADA 25 2T 54 0d oh2min Q2125 &.113
ALTD GARCAS (MT)
18415 BREL ALTD GARTAS (M) RODOVA PAVIMENTADA HET T2 54 0d oh32min 25271 53D
ALTD GARAS (MT)
18416 BREL ALTD CARTAS (M) RODOVIA PAVIMENTADA 3 7818 5 0d O 10min 47630 ]
ALTD GARCAS (MT)
18417 BREL ALTD GARTAS (M) RODOVA PAVIMENTADA 1308 TaL T 54 0d O 14min 11117 51T
ALTD GARCAS (MT)
18407 BREL ALTO ARAGUAA M) ROCOVA PAVIMENTADA 34 a3 6 54 0d oh32min 2453 OIS
ALTD GARTAS (T}
18402 BREL BT ARAG LA M) RODOVIA PAVIMENTADA 1684 B804 5 0d O 13min 14318 AR
ALTD ARAEUAA [MT)
18405 EREL BT ARG UNA NI RODOVA PAVIMENTADA amz T 54 0d o 1min QT 5181
ALTD ARAGUAA [MT)
19567 EREL SANTARITADD ARAGUAR (33 RODOVA PAVIMENTADA 125 ETe T 54 0d o 1min Q1063 TR
ALTD ARG UAA [MT)
19701 EREL MINEIRDS (20 RODOVA PAVIMENTADA 6195 WLEE 54 0d 1h7min 51788 A
SANTARITADD ARAGUAR (20
158 EREL MINEIRDS (20 RODOVA PAIMENTADA 175 921E 54 0d On 19in 14574 TBIEE
WINEIRCS: [20)

991




10/08/2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 19:55
Crigem $0RRIS0 Caminhe: [CM-AGORA] Fag.3
Dres tino: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificag8o | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTD
{km) | Acum.am) | (kmih) LOGISTICO | LOGISTICO
(no link) [2cum.)
158 BREL MINEIRCS (30) RODOVA FAVIMENTATA E a¥)E 54 0d 0n 10emin 07650 TIEE
MINEIRCS (30)
=0 EREL WINEIROS (30 RODOVA PAVMENTADA 3 wEIE N 0d OnZemin 02550 TIE
WINEIROS (30
1a530 BREL ATl [20) RODOVA FAVIMENTATA ITEE a0 54 0d On41min 32015 51
MINEIRCS (30)
1 EREL JATAT [20) RODOVA PAVMENTADA ] = N 0d On28min 22100 L7
JATAl (20
1962 BREL u.“.m: (300 RODOVR PAVIMENTALA 2 10281 L] 0d N 35min 1750 A
ATl [E0)
15 BREL JATAI [30) RODOVA DUPLICADA 1025 10585 5 0d Qi 0E714 &3l
ERELVER 155 ATl [20)
157 BRIED RICVERDE (E0) RODOVRA FAVIMENTATA E264 112150 54 0d 1h31min T3 F33H
JATAT (200
15504 BRIED RIQVERDE (30) RODOVA PAVIMENTACA 363 112523 54 0d On ik 2313 5T
RIOWERDE (30}
19503 BRED RIQVERDE (30) RODOVA PAVMENTACA % 112834 54 0d O 3 02605 0T
RIOVERDE [Z0)
= ERT FIOVERDE [Z0) RODOVA PAVIMENTADA N 116430 N 0d On 40 I0E4E EOTH
SANTAHELENA DE COWAS (B0
18553 BRes2 SANTASILENA OE GOAS (30 RODOVHA FAVIMENTATA 447 116585 54 0d O dmin 03502 354
SANTASILENA OE GOAS (30
15505 ERds2 SANTASILENA OE GOAS (20 RODOVRA FAVIMENTATA 1001 117887 54 0d 0 i1min 0gs1z 1L 2E
RO VERDE (30)
158 ERds2 RIOWERDE (30) RODOVE EAVIMENTADA 18 it 54 d Oh:20in 15300 7354
WASURILANDIA (20)
15577 BReS2 MAURILANDIA (20 RODOVA PAVMENTACA 1247 121634 54 0d on21mn 16553 13,3907
PORTERAD(ZD)
1257 ERT=] PORTERAC[CO) RODOVA PAVMENTADA ERE] 121952 N 0d OnZemin 07 113 B0
COATLEA {20
12E1E ER4E SOATUEA T3] RoDSWI MAAKENTADS 4308 125077 4 o T ESmim 41013 T, T
TURMSIARA [20)
o504 EReE TUMELARA [20) RODOVR PAVMENTADA 421 127123 54 0d QR demiln 0358 128,120
TUMELARA [20)
15500 L] TURMELARA [20) RODOVRA PAVIMENTADA 435 127635 54 0d QR 4l 03508 18450
BOM JESUS DE COME (S0
12271 BRAS2 SOM JESUSDE GOAS (20 RODOVA FAVIMENTATA S 1363 54 0d Onddemin 3350 11,528
TURASLARA [Z0)
15508 ERASZ BRASS TUMELARA [30) RODOVA EAVMENTATA 75 132405 54 0d On&min OESS 125453
TUMEIARA (20)
15505 ERASE BRASS TUMELARA [Z0) RODOVA DUPLICADA aiz 133220 =] 0d O T = 13232
TUMELARA [20)
1 ERAS2 BRASS TURASLARA [Z0) RODOVHA DUFLICADA el 1342 65 0d Or il 01716 13405
ARARORA (M)
052 ERASZ BRAS3 ARAPORA (M RODOVRA DUPLICADA i) 13624 65 0d On i 01718 3587
ARARORA (M
BETT TEANSERASLIANA BRES ARARORA (M3 RODOVE EAVIMENTADA 1577 135201 54 0d On 17min 13407 Hegms
CENTRALINA (K3

(9T




10/08/2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 19:55
Crigem S0RRISO Caminho: [CM-AGORA] Fag.4
Dies tino: PORT O DE 5ANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
m Acum (km) | (kmih) LOGISTICO | LOGISTICO
{ } link]
{no link) facum.}
] TRANSERASLIANA ERE3 CINTRALING (M3 ROCOVA PAVMENTATA 2323 137528 Il 0d Gn25min 19743 116.3%4
CAAPOLIS 1)
&L TRANSERASLIANA ER1E3 CANARPOLIS (MG RODOVA FAVMENTADA 1748 132273 ) 0d 0n 15min 14563 118351
KAONTE ALEGRE DE MINAS [MZ)
TE TRANSERASLIANA BRI PRATA [MG) ROCOVA PAVMENTATA 3365 143133 I 0d tndzmin 1235 121 gear
KEONTE ALEZRE DE MINAS [MZ)
75 TRANSERASLIANA ER1E3 PRATA [MG) RODOVA FAVMENTADA 1087 144235 ) 0d 0n 12min 05240 e T
PRATA[ME)
T3 TRANSSRASLIANA ER153 PRATA [ME) RODOVA PAVMENTADA » 145425 ) 0d h24min 18700 24 47
PRATA[MGE)
B2 TRANSERASLIANA ER153 COMENDADDR GOMES (M3) ROCOVA FAVMENTADA s 150507 ) 0d On45ein 34807 179323
PRATA[MGE)
TE TRANSSRASLIANA ER153 FRUTAL (M3 RODOVA PAVMENTADA 705 153212 ) 0d On30min 2 30232
COMENDADDR COMES [ME)
BE EREL FRUTAL (M3 ROCOVA PAVMENTATA 1247 154408 I 0d 0n 14min 10540 31352
FRUTAL (MG
TE EREL FLANURA [ME) ROCOVA PAVMENTATA ] 157187 I 0d N Zomin 2T 133590
FRUTAL (MG
TTE FARIA LIMA EREL FLANURA (M3 RIOCOVA FAVMENTADA 341 157508 ) 0d n3min Qa0 33352
FLANLIRA [ME)
1058 FARIA LIMA EREL COLONE (57) RIOCOVA FAVMENTADA a4z 157550 ) 0d (nein 00356 330133
PLANUIRA [ME)
1053 FARIA LIMA EREL PN COLONE (57) RIOCOVA FAVMENTADA 1553 150102 ) 0d 0n 17min 13123 115238
COLOME (5F)
=5 FARSA LIMA EREL I BARRETOS (57) ROCOVA FAVIMENTALA n 161202 ) 0d On24min 18700 137188
COLOME (5P
2051 FARSA LIMA EREL I BARRETOS (57) ROCOVA FAVIMENTALA B 161802 ) 0d nEmin 04250 17555
EARRETOS (9]
205 FARIA LIMA BREL TP BARRETOS (D) RODOVE DUPLICADA 533 162338 ] 0d n4min 04525 137 283
BARRETOS (T
10580 FARIA LIMA BREL TP COLINA (5P RODOVE DUPLICADA 1073 163414 ] 0d hgemin 09164 135,207
BARRETOS(57)
105 FARIA LIMA EREL I COLINA (5) ROCOVA DUPLICADA 5 163214 3 0d tndemin 04250 38377
COLINA [SF)
10ED FARSA LIMA EREL I EEEECOURD(S) ROCOVA DUPLICACA 1 165514 =] 0d 0n 14min 13500 WIETT
COLINA (5P
1007 FAREA LA ERELPIN EESECCURD(SD ROCOVA DUPLICADA 1105 168612 ] 0d namin Q93T W ETd
EEEEDOURD (3R,
1435 FARIA LIMA EREL PN TACLMRAL (7] RODOVA DUPLICADA 13 163412 ] 0d 0n 15ain 13300 U3 A4
EEEECOURD [SF
1472 FARIA LIMA EREL PN TALVA[SF) RIOCOVA DUPLICACA 572 163221 =] 0d msein 04381 W35S
TAQLARAL [57)
110 FARIA LIMA EREL IS JASCTICASAL (57 RIOCOVA DUPLICACA 1680 170500 =] 0d 0n 14min 13580 TET U
TALNVA[SP]
REH FARIA LIMA EREL PN JAEOTICASAL (5 RODOVIA DUPLICADA 2 170200 =] 0d tn 1min Q1700 TERE ]
JABOTICABAL (5P
11616 FARSA LIMA EREL PN JABOTICABAL (5P, RODCVA DUFLICADA 2 171000 ] 0d tnimin 01700 145 3515
JABOTICABAL (5P

891




10/08/2014

Relatorio de Caminhe Minimo - Completo 19:55
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-AGORA] Pag.5
Dres tine: PORT O DE SANT 05 - MARGEM DNREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremeos do Link Tipo de Modal| Classificagde | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
{lom) Acum (km) [ [kmih) LOGISTICO | LOGISTICD
[nz link) frcum.)
CH FARA LIMA EREL FIE JASCTICABAL (55 RODOVA DUPLICADA 105 171105 =] 0d Ghamin 00904 U5 4020
JASCTICASA (55
11ES FARA LIMA EREL FIE CLARIEA (37 RODOVA DUPLICADA ) 172005 &3 ad th7min a7e3 WS 2ES
JASCTICABA (55
1382 FARA WA EREL FIE SANTAERNESTING [37) RODOVA DUPLICADA 23 172235 =] ad thamin a7 UE TS
CUARIEA ()
10724 FARA LIMA EREL FIE DOERADA (5 RODOVIA DUPLICADA 62 173555 =] 0d thSmin 05268 T 5204
SANTAERMESTING [57)
13F3 FARA LIMA EREL FIE WATAD (52 RODOVIA DUPLICADA &64 174420 &3 d dh7min 47343 WA 25T
DOERADA (5
1287 FARA LIMA EREL I WATAD (57) RODOVA DUPLICADA 142 174568 68 0d Oh Imin 01264 WA 3E1
MATAD [57)
12084 FARA LA EREL P WATAD (57 RODOVA DUPLICADA z 174768 &3 ad dh imin 21700 Ha 551
WATAD (35
12085 FARA LMA BREL FIE MATAD (57) RODOVA CUPLICADA z 174282 =] od O imin 21700 A TS
MATAD [37)
12086 FARA LIMA EREL FIE WATAD [37) RODOVA DUPLICADA 3 175568 &3 ad dhSmin 45100 HaZH1
WATAD (35
T WASHINGTON LUZ BREL 310 ARARAQUARA () RODOVIA DUPLICADA BES 176234 =] 0d G Smin 05530 12,8001
MATAD [37)
] WASHINZTON LUZ BRET ARARACUARA (37) RODOVIA DUPLICADA 1837 177271 &3 d dhmin Q5512 BOET
ERELIFII0 ARARATUARA (T7)
1| WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (57) RODOVIA DUPLICADA 4 177671 =] 0d O 3min 03400 51,0220
ERELIFI0 ARARACUARA (37)
LT WASHINGTON LUZ BRET ARARATUARA (37) RODOVA DUPLICADA 1 1777 =] d Gvamin Q350 51,1070
ERELTII0 ARARACUARA (37)
-] WASHINZTON LUZ BRET ARARACUARA (37) RODOVIA DUPLICADA 3 175071 &3 d dh2min 42550 151,320
BRELTE0 ARARACUARA ()
o7 WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37) RODOVA CUPLICADA LT T 178415 =] 0d n3min a2 516541
ERELTII0 ARARACUARA (37)
11963 WASHINZTON LUZ BRET BATE () RODOVIA DUPLICADA BT 180473 &3 0d 0R 1 8min 17532 BIATI
BRELTS0 ARARACUARA (T7)
13546 WASHINGTON LUE BRET sA0CARLOS (55 RODOVA DUPLICADA 73 18120 68 0d hEemin ag211 54084
ERELTII0 BATE [T
13ET WASHINGTON LUZ BRET SAOCARLOS (37 RODOVA DUPLICADA & 18158m =] ad hSmin Q5100 1545384
BRELI0 Sho CaRLos (32
13565 WASHINZTON LUZ BRET A0 CARLOS (35 RODOVIA DUPLICADA ] 1822 &3 d dhZmiln 43400 154 57
BRELSI0 shocaRLos (35
1366 WASHINGTON LUE BRET sADCARLOS (55 RODOVA DUPLICADA : 182609 68 0d h3min 03400 B5.2184
BRELSI0 sAOCARLOS (5P

69T




10:08/2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 19:55
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-AGORA] Fag.g
Des tino: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | DisBncia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
{km) Acum.(km) | (kmih) LOGIsSTICO | LOGisSTICO
(no link) [2eum.)
1152 WASHINGTON LUZ BREL F310 TIRARINA [5P) ROCOVA DLPLIZADA 31 184720 0d On 19emin 18542 17,0726
shoCARLOS (5P
1151 WASHINETON LUE BREL F310 TIRARINA [F7) ROCOVA DLFLIZADA T8 185576 0d dhEmin OE5E] 17,7406
TIRARING ()
10519 WASHINGTON LUE BREL F310 CORUNEATA () ROCOVA DLFLIZADA 3 185576 =] 0d oh2min 02550 157 556
TIRARING (37
10518 WASHINGTON LUZ BREL F310 CORUMEATAI () ROCOVA DLPLICADA 5 185376 =] 0d On dmin 04250 B2 AD6
CORUNBATA (57)
13330 WASHINETON LUZ BREL F310 RI0 CLARD (5F) ROCOVIA DUPLIZADA 1365 157741 &3 0d 0 12min 11603 152 550
CORUNBATA (57)
13387 WASHINETON LUT BR¥EL 3310 RI0 CLARD (5F) ROCOVEA DURLICADA 3 185041 &3 0d Oh 2miln 02550 152 538
R0 CLARD (5F)
13354 WASHINGTON LUE BREL F310 R0 CLARD (5F) ROCOVIA DLUPLICADA 3 188341 3 0d O 2miln 02550 00508
RI0 CLARD (5F)
1338 WASHINGTON LUZ BREL F310 RI0 CLARD (5F) ROCOVA DLPLIZADA z 185541 &3 d Oh 1min 01700 02600
R0 CLARD (57
13506 WASHINGTON LUZ BREL F310 SANTASERTRUDES (57 ROCOVA DLPLIZADA 5 183041 &3 0d Oh 4miln 04250 BIEED
R0 CLARD (57)
10506 WASHINETON LUT BR¥EL 3310 CORDERAADLS (5P ROCOVEA DURLICADA a23 183564 &3 0d Oh 7l T #1353
SANTASERTRUDES (57)
10801 WASHINGTON LUE BREL F310 CORDEROPOLS (57 ROCOVIA DLUPLICADA 5 190364 3 0d On 4miln 04250 15103
CORDERARDLS (5P
10502 WASHINGTON LUE BRE4 T310 CORDEROPCUS (57 ROCOVIA DUPLICADA 247 190611 3 0d On2min 2210 2,004
CORDEROADLS (5P
11ET VIAANSANGUERA BREI 3330 LIVEIRA (SR, ROCOVA DLPLIZADA 533 181144 &3 0d Oh 4miln 04530 B2 AT
CORDEROR0LS (57
11579 VIAANFANGUERA BRE] 3330 LIVEIRA (5P ROCOVA DUPLICADA 12 192544 0d 0n 10min 100200 3 4TS
LIVEIRA(SS
25 VIAANFANGUERA BRE] 3330 ANERICANA [37) ROCOVEA DUPLICADA 177 183521 &3 0d 0n 100 10003 ¥4 AT
LIVEIRA (5D
o5R VIAANSANCUERA BRE] 3330 ANERICANA D) ROCOVIA DUPLICADA 5 194021 3 0d O 4min 04250 ¥4.9138
ANERICANA (32
12402 VIAANFANCUSRA BRED 3330 NOWA CDESSA (37) ROCOVIA DUPLIZADA 1 184121 &3 0d QR il 043350 #5053
ANERICANA D)
14148 VIAANFANCUERA BREI 3330 SUMARE (55 ROCOVA DLFLIZADA 4 184523 &3 0d Oh Zmin 03430 #3.3457
NOWA CDOESSA (37)
14154 VIAANFANGUERA BRE] 3330 SUMARE (55, ROCOVA DUPLICADA 485 185018 =] 0d On 4miln 04210 5 TEET
SUMARE (35
1062 VIAANSANCUERA BRE] 3330 CAMPINAS [5F) ROCOVIA DUPLICADA 7 195713 3 0d OnEmin 05353 5,320
SUMARE (35,
182 VIAANSANGUERA BRIE] 3330 CAMPINAS [5F) ROCOVIA DLUPLICADA 18 195853 3 0d OR 1miln 01528 6518
CHURINAS 57
10351 VIAANFANCUSRA BRED 3330 CANPINAS 5F) ROCOVIA DUPLIZADA 4 185305 &3 0d Oh Zmiln 03455 5 5504
CAUFINAS [5F)
1063 VIAANFANCUSRA BRED 3330 CANPINAS 5F) ROCOVIA DUPLIZADA & 155205 &3 0d Oh Sl Q5100 7,374
[
1314 VIAANFANGUERA BRE] F330 CAVRINAS 57 ROCOVA DLFLIZADA 7 1897605 =] 0d OnEmin 03350 7954
CHPINAS 55
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10/08/2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 19:55
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-AGORA] Fag. 7
Cres tinc: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagio | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
i) Acum._[km) [kmv'h) LOGISTICO | LOGISTICO
(ne link) f2cum.)
14451 VIAANFANGUERA BRE] 330 VALNHDS (5] ROCOVA DUPLIZADA 355 155005 3 ad th3min 03351 3354
CAMPINAS 57)
14325 VIAANFANGUERA BRE] 3330 VINHEDD (5] RODOVA DUPLICADA 5 158503 68 0d thdmin a4zs2 BETES
VALNHDS (57
14534 VIAANFANCUERA BRE] 33 WINHEDD (5P) ROCOVA CUPLIZADA z 155705 63 0d tn imin Q17 %3 586
WINHEDD (9]
127 VIAANFANGUERA BRE] F330 LOWERA (5] ROCOVA DUFLIZADA 13 188185 68 0d thdmin 04163 23155
WINHEDO (3
1781 VIAANFANGUERA BRIE] 3330 JUNDIA (5P, RODOVIA DIUPLIZADA 125 199358 65 0d Gr imin Q1660 BIARS
LOWWERA (57
1776 VIAANFANCUSRA BREI 3330 JUNDIA (55 RODOVIA DUPLIZADA 6 155743 63 d th3min a4 ¥aTEY
JUNDIA (55
175 VIAANFANCUERA BRE] 333 JUNDIA (5P, ROCOVIA CUPLIZADA TE 00457 = 0d GnEmin QB0 70308
JUNDIA (55
178 VIAANFANGUERA BRE] F330 JUNDIA (57, ROCOVA DUFLIZADA 214 00671 68 0d o imin 01513 05728
JUNDUA (55,
178 VIAANFANCUERA BRE] 33 JUNDIA (5P, ROCOVA CUPLIZADA ™ FaTEE] 63 0d tnEmin [{T=TE] 71171
JUNDIA (55
b VIAANFANZUERA BREI 3330 JUNDIA (55 RODOVIA DURLIZADA 225 HHEQT 63 ad th imin a1e 71,3682
JUNDIA (55,
1290 VIAANFANCUERA BRE] 3330 CAMAMAR [57) RODCOVIA DUPLICADA 1875 ERE 63 0d tnmin 09135 2287
JUNDIA (55
188 VIAANFANZUERA BREI 3330 CAMMAR (37 RODOVIA DURLIZADA 308 HEad 63 0d th2min e 2548
CAMMAR (37
13305 VIAANFANGUERA BRE] 3330 SADPAILO(ER) ROCOVA DUPLICADA s 203492 ] 0d thdmin Q4767 729706
CAMAMER ()
13563 VIAANFANGUERA BRE] 330 shopauLo s ROCOVIA DUPLIZADA 385 EETT [ 0d th3min 03275 73,251
SADPALD (3R]
13370 VIAANFANCUERA BRE] 333 shorPauLo s ROCOVIA CUPLIZADA 323 24200 = 0d th2min az7i2 35723
SAOPALLO(5F)
135 VIAANFANEUERA BRE] 3330 shopano(sF) RODOVA DUPLICADA 555 HUTE 68 0d themin QSES 74,0788
SAOPALD (3R]
13564 VIAANFANZUERA BREI 3330 shoraiLDsR) RODOVIA DURLIZADA 415 HE214 63 d th3min Q3585 A4S
shoPao(sr)
1365 TETE BREIER115 shorauLos ROCOVIA DUPLIZADA 105 205317 [ 0d thmin QET2 4527
shoPALO(5F)
13568 TETE BREIER115 SAOPAILD(SR) ROCOVA DLFLIZADA 023 05340 63 0d hdmin agiez 74 5408
shoPao(sr)
13567 TETE BREIE11E shopaose) RODCOVIA DUPLICADA 114 205454 63 0d o imin QS TLET3
SAOPALLO(5F)
13563 TETE BREIE116 shorao(se) RODCOVIA DUPLICADA 358 205812 63 0d th3min 2341 43414
shoPEDEE
13568 TETE BREIER115 shorPauLo s RODOVIA DIUPLIZADA 043 205861 65 0d Ghmin Qo7 74,581
SADPALD (55
1373 TETE BREI 115 shorso s RODOVIA DUPLIZADA 117 H05ETE 63 ad th imin falei] 75,023
shoPEDEE
1356 RUDGE shoPalLo s ROCOVA PAVIMENTADA 247 206225 5 0d th2min 02100 75204
SAOPALLO(5F)
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10/068/2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 19:55
Crigem 50RRIS0 Caminhe: [CM-AGORA] Fag.8
Cres tino: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxeo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagio | Distancia | Distinda | Velocidade | Tempo CUSTO CUSTO
(km} | Beum.(m) |  (kmih) LOGISTICO |  LOWGISTICO
[ link) [aeumm.)
13508 RIOERANCO SLOPALLD (R ROCOVIA PAMMENTATA a7 HEESE ) 0d O miin T 75351
SAOPALD(ET
1304 RIOBRANCD SAOPALLD (P ROCOVA PAVMENTATA 138 206334 54 0d Qndmin [ 5357
ShorRaLD(ER)
1328 Jono shoraLLo(sR ROCOVA EAMMENTADA a1z 05346 5 0d O il agiae 75,3588
ShoPAULD (SR
1321 SOAVISTA SAOPALLD (R ROCOVA PAVMENTATA 0=z 206438 54 0d On imiin agvas TFEATZ
ShoPAALO (5
1357 RANZEL PESTANA ShoRALO (SR ROCOVIA EAMENTADA 045 06483 5 0d il A3 5125
SAOPALD(ET
13376 ESTADO ERED shorAuLO (R ROV PAVMENTADA as1 206534 54 0d O demiin Q0434 75,550
SAOPALO (5P
13972 ESTADD ERED shoraLo e ROCOVEA DUPLICADA 247 05T 63 0d o 2min azmm 75,7660
SAORALD (5
1331 RODOMA D05 IMGRANTES ERE] 150 shoraULD R ROCOVIA DUPLIZADA 055 HOERED &3 0d O min agTsa 5540
SAOPALO (57
13381 ANCHIETA ERIE] 150 SROPALLO (5P ROCOVA PAMMENTADA 315 27184 54 0d OnZemin 02678 T7E, 1B
shoraLoEm)
1321 ANCHETA ERE] 2150 ShoPALLD (5P ROCOVIA DLUPLICADA T84 a1 =] 0d QnEmiin QEEEL 6752
SADEERNARDO DO CAMPO (7]
13540 ANCHIETA ERIE] 150 SA0EERNARDO DO CAMPO (57) ROCOVA DUPLICADA 82 208250 68 0d Oh2min azeT 7049
SADEERNARDD DD CAMPD ()
13541 ANCHETA ERE] 2150 SAOBERNARDO DO CAMPD (37) ROCOVIA DUPLICADA 203 209058 =] Od O Fmiin Q5363 77T
SACBERNARDO DO CAMPO (7]
1358 ANCHETA ERE] 150 SAOBERNARDO DO CAMPO () ROCOVIA DLPLICADA 2% 20EzE4 =] 0d On 1miin 01921 177 855
SADEERNARDD DD CAMPD ()
13542 ANCHIETA EREN 150 SE0EERNARDO DO CAMPD () ROCOVA DUPLICADA 1042 0336 &3 0d dhSmin 05558 TaTET
SADESRNARDO DD CAMPO (37)
1358 ANCHETA ERIE] 3150 SA0EERNARDO DO CAMPD () ROCOVEA DUPLICADA 1205 11531 63 0d 0n 10 10243 72,558
CUBATAD (57
10583 ANCHETA ERE] 2150 CUEATAD (39) ROCOVIA DUPLICADA 225 1756 =] 0d Or imiln Q1912 72251
CUBATAD (5
1051 ANCHETA ERIE] 3150 CUEATAD () ROCOVEA DUPLICADA Tad 212500 63 0d onEein QE3ET BIETE
SANTOS (39
13519 ANCHETA ERE] 150 SANTOS (59 ROCOVIA DLPLICADA o7 213478 =] 0d dnEmin 0B+ 81453
SBANTOS (SR
-t EEEURO+ FERDA DECARZA+ ESTOOLE B CUSTOADICONAL a H34TE a 0d i 28216 4308
TRANSTO
213478 1d 13h 21438
TOTAL GERAL = a0ns =
mn
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01/08/2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 17:09
Crigem S50RRISO Caminhe: [CM-C1] Fag.1
[Des ting: PORT O DE SANT 05 - MARGEM DNREITA Fluxo 1t/Contéiner
Codigo HNome Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagde | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUST CU ST
ke Acum. (km) [kmvh) LOGISTICD | LOGISTICD
{ } link]
(no link) facum.}
a1 ERLE] LUCAS DO R0 VERLE (MT) RODOVA FAMMENTADA ] B30 ) 0d 1R 10min 53550 53350
SORRISD (M)
1a%a B LUCAS DO R0 VERLE (MT) RODOVA FAMMENTADA a3 2523 ) 0d 0 33min 7T anmT
LUCAS DO RO VERDE (MT)
1a%7 ER%D LUCAS DO RO VERLDE (MT) RODOVA PAVMENTADA 143 110/E ) 0d On 16emin 12578 R
LUCAS DO RO VERDE (M)
153 B ROVA KLU (KT} RODOVA FAMMENTADA i3 14218 ) 0d 0 33min 2731 12085
LUCAS DO RO VERDE (M)
184 A%z ROVA KT (AT} FRODOVA PAVMENTADA 1555 1557 £ 0d R 13m0 14071 4220
ROWA RLITILIA (WAT}
1883 R DLAMANTING [MT) RODOVA FAWMMENTADA iz MIE ET) 0d 1n36min 74055 0EeE
RO MLITURA (1T
15788 BRI R NOBRES (M) RODOVA FAMMENTADA 2843 mEm 54 0d On3min 24207 TEE
DIAMANTING [MT)
1006 BRI ERiAd ROBARD OESTE (MT) RODOVA FAVMMENTATA 1780 o) ) 0d O 19min 15207 235
NOBRES (M)
1amd BRI el JANGADA [MT) RODOVA FAMMENTADA o mE ) 0d G 47min 26350 B8
ROSARD OSSTE (M)
1am2 BRI BRI JANGATA [MT) RODOVA PAVMENTADA a iz £ 0d th3min 08300 =174
JANGADA [MT)
18141 BRI BRI VARZEA GRAMDE [MT) RODOVA PAMMENTADA 3531 mE ) 0d 1hSmin 10002 HATH
JANGADA (MT)
19145 ER1E VARZEA GRANDE (MT) FRODOVA PAVMENTADA g wam S 0d 0 1min 0ze1a 7em
VARZEA GRAMDE [MT)
15940 VARZEA GRANDE [MT) RODOVA FAMMENTADA 1281 Zm ) 0d 0 14min 10676 EF=3
CLIASA MT)
1360 CUASA [MT) RODOVA PAVMENTADA arr T 5 0d O 10min arrer EES
CLIASA [MT)
18071 R SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA FAWMMENTADA 5027 PR ET) 0d OnS5emin 1T 0915
ERBLERITY CLIASA (M)
1902 A%z SANTOANTONIO DOLEVEREER (M) FRODOVA PAVMENTADA 1373 e £ 0d 0 150 11714 Lo
BRELERIT SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
18083 R SANTOANTONIO DOLEVEREER (M) RODOVA PAVMENTADA a5 BT £ 0d R 10mmin aBTL L
BRELERIT SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
19064 BRI BRI SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA FAWMMENTADA g8 07 ET) 0d CnEmin 05235 L4135
SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
18718 BRI R JACIARA (M) RODOVE FAMMENTADA 12 mm ) 0d O 13min 10200 14435
SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
18712 BRI BRI JACIARA (M) RODOVH FAWMMENTADA 3 ] ) 0d thSmin 04250 14383
JACIARA (M)
1714 ERe JATARA (M) RODOVA PAVMENTADA a TR N 0d O 10min o7Em I
JACIARA M)
1am3 BR¥: el JACIARA M) RODOVA FAMMENTADA 1833 R ) 0d 0 13min 13808 gorm
SACIARA (M)
1ams B3 Eraed JACARA [NT) RODOVA PAVMENTADA 7 EE ) 0d tnamin 0Bz e
JACIARA M)
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01/08:2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 17:09
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-C1] Fag.2
Des ting: PORT O DE SANT 05 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/Contéiner
Codigo Home Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
km Acum. (km) [knv'h) LOGISTICO | LOGISTICO
{ 1 link]
(no link) facum.}
1amE ER e JACIARA (M) RODOVA FAMMENTADA 3 EEE) : 0d Ch5min 04250 E0ET
SATIARA [MT)
18014 ER s BRaeL SAOPEDR0 DA CPA (MT) RODOVA FAMMENTADA 1 BT : 0d Ch dziin 03400 maT
SATIARA (M)
1a%1 ER s BRI6L JUSCIVEIRA[MT) RODOVA FAMMENTADA a7 Ten : 0d Ch7in e BaT0
SACPEDRD DA CPA[MT)
1572 e JUSCIMEIRA[MT) RODOVA PAVMENTALA 1588 mF En 0d 0 17min 13307 By
JUSCIMEIRA [MT)
1809 SR I ERIEL RONDONGROLES [MT) RODOVA PAMMENTADA = SEF En 0d Gn2Tmin 21250 Daag
JUSCIMEIRA [MT)
1903 BRI BRI RONDONGROLE [MT) RODOVA PAVMMENTADA 1901 8@ 24 0d tnZ1min 16138 05T
ROMDONORCLE [MT)
15880 BREL PEDRAPRETA (M) RODOVE FAMMENTADA 2098 838 E £ 0d On23min 17837 Fmn
ROMDONARCLE (MT)
= BR®EL PEDRAPRETA [MT) RODOVA FAMMENTADA 153 D E 0d th5min 04234 ETa
FEDRAPRETA (MT)
1573 BR®EL FEDRAPRETA (M) RODOVA FAMMENTADA 1307 G E 0d O 14min 11108 TwEm
PECRAPRETA (M)
15574 BR®EL FEDRAPRETA (M) RODOVE FAMMENTADA a £a2 54 0d Chi&in 06300 =
PECRAPRETA (M)
1840 EREL ALTD CARCAS (M) RODOVA PAVMMENTADA 5542 THE 24 d 1hdein 4m83 @olE
PEDRAPRETA (M)
18414 EREL ALTD CARCAS (M) RODOVA PAVMMENTADA 25 THE 24 0d Chizein 02125 @
ALTD CARCAS [T
1343 ER®EL ALTD GARCAS [MT) RODOVA FAMMENTALA 38T Tim E 0d OnZ2min 257 B4
ALTD CARCAS (M)
1348 BR®EL ALTD GARCAS (M) RODOVA FAMMENTADA 3 TEE E 0d O 10min a7Esa ©51E
ALTD CARCAS [MT)
18417 BR®EL ALTD CARCAS (M) RODOVE FAMMENTADA 1308 TS 54 0d O 1 4mmin 11147 FES
ALTD CARCAS [MT)
18407 EREL ALTD ARNELAA [T RODOVA PAMMENTADA a3 ) En 0d On32min 28033 S
ALTD CARCAS [MT)
18402 EREL ALTD ARNGLAA [T RODOVA PAMMENTADA 1554 MIE En 0d R 13min 14313 550
ALTO ARAGLAA [T
15405 ER®EL ALTO ARNGLUAA [MT) RODOVA PAVMENTADA am Mim N 0d R 1mmin agrTa T 2@
ALTO ARMGLAA [MAT)
1597 ER®EL SANTARITA DO ARAGUAR [50) RODOVA FAMMENTALA 123 Mim E 0d 0 1min 0103 BRE
ALTD ARKGLAA [T
15701 BR®EL MIKEIROS (30) RODOVE FAMMENTADA 8053 WUE 54 d 1h T 51753 ®2iH
SANTARITA DO ARAGUAR (20
1o BR®EL MIKEIROS (30) RODOVE FAMMENTADA 175 mE 54 0d O 12min 14874 TEADL
MINEIROS (3]
108 EREL MINEIROS (30) RODOVA PAMMENTADA a =E En 0d O 10min o7Esn EREE
MINEIROS (30)
1os EREL MINEIROS (30) RODOVA PAVMMENTADA 3 WLLE 24 0d Ch3in 02850 A0
MINEIROS (0]
15630 ER®EL JATAI[C0) RODOVA FAMMENTALA TR Fri] E 0d ondimin 32015 ZEIm
MIKEIROS (30)




01/08/2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 17:09
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-C1] Fag.3
Dres tino: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxeg 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
lm Acum. (km) [knv'h) LOGISTICD | LOGISTICO
{ } link]
(ne link) facum.}
= EREL JATAl [20) RODOVA EAVMETADA ® =T ) 0d O ZEmin 22100 I
JATA (D)
1302 EREL JATAl (20 RODOVA EAVIMENTATA B 03002 £ 0d On35min z FIEm
JATA [E0)
1221 EREL JATAl (20 RODOVA DUPLICADA 1025 104027 =] 0d ongmin 0ET14 BT
EREVER 155 JATAL [E0)
12E7 ERED RO VERDE (G0) RODOVA EAVIMENTATA E2EL 11zzai £ 0d a3 1min TG AT
JATAl [20)
1504 ERED R0 VERDE (0] RODOVA EAVMENTATA 365 ] 54 0d thdmin 0313 % 76T
RIDVERDE (2:0)
12003 ERED RN VERDE (0] FRODOVE EAVIMENTADA I 112085 £ 0d O 3min 02 O
RIDVERDE (0]
12005 BRa2 RO VERDE (0] RODOVE EAVMENTADA = 1EETD £ 0 On 4min IS 088
SANTAHELENA OE GOAS (20)
1203 ERa SANTAHELENA OE G0MAS (20 RODOVE EAVIMENTADA 447 1717 £ d O dmin 038 0 4550
SANTASELENA OE GOMS (30
15 BReS2 SANTASELENA TE GOAS (30 RODOVA EAVIMENTATA 1am 115113 54 odon 1 1min 0Esz2 00372
R VERDE (0]
155 BRdS2 R0 VERDE (20) RODOVA EAVMENTATA 18 115513 54 0d O 20N 15300 1582
WASURLANDIA (20)
1957 BRe2 WAALURILANDIA (20) FRODOVE EAVIMENTATA 1847 12TES 54 od oz min 16553 3 506
PORTERAD (B0
1257 ER2 PORTERAD 20y FRODOVE EAVIMENTADA 313 122083 £ 0d O 3min 0zT 137728
COMTLEA 507
12548 BRa2 COMTLEA (30) RODOVE EAVMENTADA s 126003 £ 0d OnS3min 41013 A7 57
TUMSIARA (0]
1304 ERT=] TUMEIARA [E0) RODOVA PAVIMENTATA 421 127320 £ 0d Ondmin 0zsE 08222
TUMSIARA (0]
15500 BRdS2 TUMWEIARA (0] RODOVA EAVMENTATA 435 127764 54 0d namin 03 WEENE
BOM JESUS DE COWE (G0
1271 ERaz S0W JESUS DT GOAE (20 RODOVE PAVIMENTADA k=T 13TER ) 0d Onddein 33090 112,008
TUMWISIARA (0]
15506 EFudS2 BFASS TUMWISIARA (0] RODOVR EAVMENTATA 776 13253 54 0d thgmin OESad 26z
TUMWISIARA (0]
12508 BT ERASE TUMWISIARA (0] FRODOVE DUPLICADA a1z 133351 =] 0d On7min OEEE 12,3501
TUMSIARA (0]
12528 ERAED ERASE TUMEIARA [Z0) RODOVA DUPLICADA 20 133558 =] 0d Onimin 0176 12537
aramoRk Mz
2052 SR AT ARAPORA (ME) RODOVA DUPLICADA 20 13375 =] 0d 0 imin 0171m RE3
ARAPORA [ME)
&I TRANSTRASLIANA BRTE ARARDRA (M3 RODOVA EAVMENTATA 1577 SRR 54 od on17min 13407 115033
CENTRALINA (M3
52 TRANSIRASLIANA BRE CENTRALING (M3 RODOVR EAVMENTATA 2323 136 54 d O z5ein 15743 17,008
CANAPOLIS ME)
BETL TRANSERATLIANA ERiE CANAPOLIS [ME) FRODOVE EAVIMENTADA 1749 130404 £ 0d 0n 1 gein 14363 1184560
MONTEALEZREDE MNAS [ME)
TEH TRANSERATLIANA BRiE PRATA (ME) RODOVE EAVIMENTADA mEs 143260 £ d Oh42min 32885 121,735
MONTEALEZRE DE MNAS [ME)

9/1
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 17:09
Crigem SORRIS0 Caminhao: [CM-C1] Fag.4
Des ting: PORT O DE SANT 05 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagie | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUST CUSTO
{km} Aeum. (k) [kmvh) LOGISTICD | LOGISTICO
(e link) [rcum.)
Tam TRANSERASLIAN BR15E PRATA [ME) RODOVA PAVIMENTADA 1087 14435 £ o o 12 as240 122 7045
PRATA [ME)
a6 TRANSERASLIANA B PRATA [MG) RODOVA PAVINENTADA =] 146558 EN 0d th24min 18700 575
PRATA [ME)
5] TRANSERASLIANA BRi5E COMENCADOR GOMES [MG) RODOVA PAVIMENTADA aEr 150638 ET) 0 O 45ein S4EET a0M2
PRATA [ME)
TE TRANSERASLIANA B FRUTAL (MG RODOVA PAVINENTADA 75 IEEETE] EN 0d On 30in z 30381
COMENDADOR GONES [ME)
T8 BREL FRUTAL (MG RODOVA PAVIKMENTADA 1287 154630 54 o a4 10940 FAT
FRUTAL (MG
e BREL PLANURA [ME) RODOVEA PAVIMENTADA 2668 157288 ) 0 29l 22677 13,7048
FRUTAL (MG
TE FARIA LIMA EREL PLANURA [ME) RODOVA PAVKENTADA 341 157638 5 0d an3min aze0z 1339560
PLANURA [ME)
10585 FARA LIMA EREL COLOMEIA 5P) RODOVA PAVIMENTADA 04z 157851 e 0d anomin 10358 408
PLANURA [ME)
1058 FAREA LIMA EREL 7525 COLOMEIA 5F) RODOVA PAVINENTADA 1253 150234 EN 0d O 17min 13123 1353505
COLOMEIA 5P)
g FARRA LIMA ERE4 T35 BARRETOS (5F) RODOVA PAVIMENTADA ) 161434 54 0 an 24 18700 ysrdri]
COLOMEIA 5P)
2051 FARIA LIMA EREL 3525 EARRETDE [5F) RODOVA PAVIMENTADA E 161234 ) 0d ansmin 14250 AT EES
BARRETDS [5F)
250 FARA LIMA BRE4 3325 BARRETDS [5F) RODOVA DUPLICADA 533 162467 = o andmin a4s28 38,0082
EARRETDE [5F)
10580 FARA LIMA EREL 3525 COLINA [SP) RODOVA DUPLICADA 1073 163545 ] 0d anamin aoi6d 00U
BARRETOS [5F)
1082 FARA LIMA ERE4 3325 COLINA (57) RODOVA DUPLICADA 5 164045 [ od andmin 04250 AT
COLINA (5P)
10ED FARA LA ERE4 325 EEEEDCURO (5P RODOVEA DUPLICADA 16 165645 3 o 4 13600 40,755
COLINA [55)
10@7 FARIA LIMA EREL 55 EEEEDCURD (5P RODOVA DUPLICADA 105 185750 &8 0d anamin agzaT W1 TE
EEEECCURD (5P
1435 FARA LIMA BRE4 3326 TACLARAL 57) RODOVA DUPLICADA 18 168550 = o 15 15300 W32ES
EEEECCURO (5P
142 FARALIMA ERE4 3325 TALNA[SF) RODOVA DUPLICADA 572 iz ] od ansmin Q4851 TER =T
TACLARAL [=P)
11E20 FARA LIMA EREL 525 JAEOTICAEAL (57, RODOVA DUPLICADA ] 170731 ] 0d a4 13680 WEB
TALNA [5F)
11815 FARIA LIMA ERE4 7325 JAEDTICAEAL (5P RODOVA DUPLICADA 2 170831 &8 0d i imin 41700 45 24
JAECTICABAL (57
11615 FARIA LIMA ERE4 7325 JAEDTICAEAL (5P RODOVA DUPLICADA 2 171131 &8 0d i imin 41700 145 4534
JAEOTICARAL [57)
11617 FARA LIMA BRE4 3326 JAECTICABAL (5P RODOVA DUPLICADA 106 171237 = ad anamin Q0904 45,5558
JREOTICABAL (5P
1ES FARRA LIMA ERE4 3325 CUAREA () RODOVA DUPLICADA am 17213 3 od anTmin a7e3 ME TS
JAEOTICAEAL (5P
1362 FARA LIMA EREL 525 SANTAERMESTING [37) RODOVA DUPLICADA 231 173067 ] 0d anamin a7ei7 U7 B

SUAREA ()
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01/08:2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 17:09
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-C1] Pag.5
DCies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxeo 1 t/Contéiner
Codigo HNom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUETO
(km) | Acum.m) | (knvh) LOGISTICO | LOGISTICO
(e link}) [rcum.)
10724 FARA LKA BREL P3| COERADA (5 ROCCOVA CIUPLICADA 62 173587 65 0d OnSenin 05268 W7 5%
SANTAERNESTINA ()
12F3 FARA LKA BREL P3N METAC (35 ROCOVEA CIUPLICADA 864 174551 68 0d OnTein 07343 WB3T6
COERADA (57
1267 FARIA LA EREL PN MATAC (57 ROCOVA DUPLICADA 149 1747200 3 0 0n 1miA 01264 WE.4570
MATAD (55
1284 FARIA LIMA BREL 3N WETAD (37 ROCOVIA CIUPLICADA z 174300 65 04 0N 1min 01700 WD
MATAD (59
12ES FARIA LKA BREL P3N MeETAC (37 ROCOVIA CIUPLICADA, 2 175100 = 0d Onimin 01700 A 8F0
WsTAD (57
1286 FARIA LI BREL P3N METAC (35 RODOVIA CIUPLICADA 3 175700 = 0d OhSenin 05100 a3
Wt (57
aTs WASHINGTON LUZ BREL 310 ARARACUARA (37) ROCOVIA DIUPLICADA BES 176365 = 0d On S 05650 Ha gt
wsTAD (57
T WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (57 ROCOVA DIUPLICADA 1037 177402 63 0d On S 08319 B07E
BRELIPIY ARARACUARA (57)
a7s WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (57 ROCOVEA CIUPLICADA 4 1778 68 0d On 3min 03400 RE]
BRELIPIY ARARACUARA (37)
arg WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (57) ROCCOVIA CIUPLICADA 1 17ra 68 0d Onomin 00350 51,2180
ERELFPI ATARACUARA ()
Ei) WASHINGTON LUZ BRET AFARAQUARA () ROCOVIA CUPLICADA 3 175202 65 04 on2min 02550 1478
ERELFIIT AFARAGUARA (T
e WASHINGTON LUZ BRET AFARAGUARA () ROCOVIA CUPLICADA ) 178546 65 04 On3min [F=r 51,760
ERELIPI AFARACUARA (3
1153 WASHINGTON LUZ BRET BATE () ROCOVIA CIUPLICADA 263 180608 65 0d 0n 15 17532 Basnz
BREBELIPIY ARARACUARA (37)
[ Bl ] WASTINGTON LUE omET sACCANLCS (= MODoYR CUFLICGADA Tal 151340 o5 3 F1 G QEzl B4, 140
BRELIPI BATE (57)
13&7 WASHINGTON LUZ BRET shoceRLos (3P ROCOVIA CUPLICADA 3 181340 65 0d OnSmin 05100 B4E50G
BRELSPI SADCARLOS (55
1355 WASHINGTON LUZ BRET shoceRLos (3P ROCOVIA CUPLICADA 4 182340 65 04 On3min 03400 45905
BRELSPI SADCARLOE (55
1356 WASHINGTON LUZ BRET shoceRLoE (3R ROCOVIA CIUPLICADA 4 182740 65 04 On3min 03400 55,3305
BRELSPI SADCARLOE (55
1152 WASHINGTON LUZ BREL 310 TIRARINA () ROCOVIA CIUPLICADA 2151 184321 0d 0n 19 18542 71804
SADCHARLOE (55
1151 WASHINGTON LUZ BREL 310 TIRARINA () ROCOVIA CIUPLICADA TE 1857107 0 OnEmin 05651 BARS
TIRARINA (5]
10619 WASHINGTON LUZ EREL 310 CORUNBATAl () ROCOVIA CUPLICADA 3 186007 04 On2min 02550 155,105
TIRARTNA ()
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Relatorio de Caminheo Minimo - Completo 17:09
Crigem 30RRI50 Caminho: [CM-C1] Fag.&
Des ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1tiCeontéiner
Codigo Heme Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUST
km Aeum. (km) (kmvh) LOGISTICD | LOGISTICO
{ 1 link
(ne link) facum.}
10813 WASHINGTON LUZ BREL T30 CORUNBATAI [57) RODOVA DUPLICADA 3 1@am 0d Gn4min 04250 T
CORUNBATA [59)
1330 WASHINGTON LUZ BRELFI0 RID CLARD [57) RODOVA DUPLICADA 1383 ig7arz 0d O 12min 11803 150523
CORUNBATA! [59)
1337 WASHINGTON LUZ ERELFI10 R0 CLARD (57) RODOVA DUPLICADA 3 188172 0d tn2min 0zs50 50553
R0 CLARD [57)
1333 WASHINETON LUZ ERELFI0 RO CLARD (597 RODOVA DUPLICADA 3 138472 &2 0d n2min 0z ¥12m3
RO CLARO [57)
1339 WASHINGTON LUEZ ERELFI0 R CLARD (57) RODOVA DUPLICADA 2 188872 5 0d O irmin 1700 03728
R0 CLARD (59)
13508 WASHINETON LUEZ EREL I SANTACERTRUDES (5P) FRODOVA DUPLICADA 3 189172 = 0d G 4min 04230 ¥17T5
RO CLARD [57)
10806 WASHINGTON LUE EREL I CORDEROAOUS (3P RODOVA DUPLICADA am 189995 & 0d oh7min agead 1492
SANTACERTRUDES [5P)
10801 WASHINGTON LUZ BRELFI10 CORDEROPOLS 57 RODOVA DUPLICADA 3 100405 S 0d on4min 04250 102
CORDERANOLIS (59
10612 WASHINGTON LUZ BRELFI0 CORDEROPOUS (57 RODOVA DUPLICADA 47 180742 3 0d on2min anm LRk
CORDERGPOUE (2P
HE? VIAANHANCUERA EREN I LINEIRA (57 RODOVE DLPLICADA 533 181275 5 0d h drmin 4530 HI5E:
CORDERGAOLE (29
1159 VIAANHANGUERA SREN I LINEIRA (57 FRODOVA DUPLICADA 12 152475 = 0d R 10min 10200 EI5E:
LINEIRA (57,
=5 VIAANHANGUERA SREN I ANERICANA (59 FRODOVA DUPLICADA 17 1a8s2 = 0d R 10min 10003 4 50EE
LINEIRA (55
258 VIAANFANGUERA EREN P33 ANERICANA [52) RODOVA DUPLICADA : 184152 & 0d on4min 04250 5038
ANERICANA [SP)
1240 VIAANFANGUERA BREN P33 NOJA CDESSA (3] RODOVA DUPLICADA 1 104252 3 0d ondmin apasa 5118
ANERICANA [57)
14149 VIAANHANGUERA BREN 330 SUMARE (37 RODOVA DUPLICADA um 184554 &3 0d 0 3min 03420 354578
NOVA ODESSA (2]
14154 VIAANHANCUERA EREN 330 SUMARE (37 RODOVA DUPLICADA 135 185149 5 0d O 4min a4z1a 5 5756
SUMARE (5P
1032 VIAANHANGUERA SREN I CAMPINAS (9] FRODOVA DUPLICADA 7 1a5a4 = 0d GnEmin 0zesz 54T
SUMARE (32
1032 VIAANEANGUERA EREN P33 CAVPINAS [50) RODOVA DUPLICADA 13 196029 & 0d on imin RG] ¥E EET
CAMPINAS [5P)
1031 VIAANFANGUERA BREN F330 CAEINAS [50) RODOVA DUPLICADA i) 108438 S 0d on3min 0345 e o2z
CAMDINAS (55)
1033 VIAANHANCUERA EREN I CAMDINAS (50) RODOVE DLPLICADA & 157038 5 0d O Semin 5100 7 AT
CAMPINAS (55
10314 VIAANHANCUERA EREN I CAMDINAS (55) RODOVE DLPLICADA 7 187735 5 0d i aza50 30772
CAMPINAS [55)
14481 VIAANHANGUERA SREN I VALNHDS (37 FRODOVA DUPLICADA 128 155134 = 0d 0n3min 03331 34153
CAMPINAS [59)
14323 VIAANHANGUERA SN 3330 VINHEDD (57 FRODOVA DUPLICADA 3 155534 &3 0d G dmin Q4252 35403
VALINHDS (37
1451 VIAANFANGUERA BREN F330 VINEEDD [57) RODOVA DUPLICADA 2 155834 S 0d 0n imin 01700 00105
VINHEDD (57)




01/08:2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 17:09
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-CA] Fag.7
Dres tino: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Home Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
km Acum. (km) [knv'h) LOGISTICD | LOGISTICO
{ } link
(no link]) facum.}
1127 WVIAANHANGUERA BRIED 53 LOWERA (57 RODOVA DUPLICADA 48 19 65 0 Or ek 04168 AT
WINHEDD ()
11781 WIAANHANGUERA BRIED SPE JUNDIA (5P, RODOVIA DUPLICADA, 185 138518 &3 0d O i 01660 #4553
LOWERA [F)
1176 WVIAANHANGUERA BRIED P33 JUNDIA (5P, RODOVIA DUPLICADA, 36 193574 &5 0d O 3 03064 #4557
JUNDIA (57
1S VIAANSANGUERA ERED PR JUNDIA (57 RIODOVA CUPLICATA T 200583 = 0d i e TLEET
JUNDW (55
11779 WIAANHANGUERA BRIED SPE3 JUNDIA (5P RODOVIA DUPLICADA, 214 200802 &5 0d OR il 01519 GBS
JUNDIA (57
11775 VIAANHANGUERA ERE0 PR JUNDIA (57 RIODOVIA CUPLICATA ™ 2513 = 0d i QM43 1280
JUNDW (55
177 WVIAANHANGUERA BRIE0 I JUNDIA (37 RODOVIA DUPLICADA 225 201738 &5 0d OF 1 LRLETR 71480
JUND (55
10250 VIAANFANGUERA BRIED S5 CAIAMER () RODOVA DUPLICADA 1075 2A2B13 £ 0d ORamin 08138 T239%
JUNDIA (S5,
1080 VIAANHANGUERA BRIED P33 CAJAMAR (57 RODOVA DUPLICADA 308 281 63 0 On 2k 0% T2EST
CAIANAR ()
13805 WIAANHANGUERA BRIED SPE shoPmno (s RODOVIA DUPLICADA, s A3 &5 0d O el 04267 3024
CAIANAR ()
1353 VIAANHANGUERA ERE0 PR shormno s RIODOVIA CUPLICATA 385 204008 = 0d R 3min 03275 3410
SAORAULD (37
13570 VIAANHANGUERA ERE0 PR shormno (s RIODOVIA CUPLICATA 323 20453 = 0d o 2min 02742 THES2
SADPALLO (5P
13875 VIAANSANGUERA BRIE0 3 shorano iz RODOVA DUFLICADA B 204827 &5 0d onSmin 05065 T4197
SADPALO (5P
13564 VIAANHANGUERA BRIED P33 shoPano (57 RODOVA DUPLICADA 418 25345 63 0d On 3k 03556 T45ES
shoraio ()
1365 TETE BRIEDBR11E shoPano (s RODOVIA DUPLICADA 10 205443 63 0 QR Ol apsr2 T4ERS
shoreuLo (s
13566 TETE BRIEQ BR116 shoPpano (7 RODOVIA DUPLICADA, 023 54T &5 0d RO apiez T4 EDT
SACPAULD (57
1367 TETE BRIEQ BR116 shoPpano (7 RODOVIA DUPLICADA, 114 205585 &5 0d OR il 0pe6s 47482
SACPAULD (57
1353 TETE ERED BT shormno ) RIODOVA CUPLICATA 355 205845 = 0d o 3min 03041 5053
SADPALLO (5P
1358 TETE ERIEQBR116, shorano iz RODOVA DUFLICADA 043 20EaEz &5 0d onomin 0417 75050
SADPALO (5P
13973 TETE BRIEDBR11E shopano (s RODOVIA DUPLICADA 117 2065109 63 0 O el 00 751942
shoraio ()
1356 RUDSE shoPano (s RODOVIA PAVIKIENTADA 7 206535 54 0 Or 2k 02100 T5AM2
shoreuLo (s
13506 RIOERANCD shoPpano (7 RODOVIA PAVIKENTADA a7 206427 54 0d RO 00508 75 4650
SACPAULD (57
13224 RICBRANCD shormno s RIODOVIA PAVIKENTALA 035 206465 54 0d oo Q0 T5ATE
SADPALLO (5P
13825 JORD shorano (=) RODOVA FPANMENTALA w2 206477 54 0d onomin oz T55FE
shorao (s

08T
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 17:02
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-C1] Fag.d
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxc 1t/Conteiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
{km} Acum. (km) [kmv'h) LOGISTICO | LOGISTICO
(no link) [rcum.)
131 BCA VISTA shOPALO (57) RODOVIA PAVIMENTALA [T 20556 54 0d OR 1min 00783 175,551
SADRAILD (57
13ET RAMZELPEITANA shorano(Em) RIODOVA PAVINENTALA [T 205614 54 0d Cnamin 0055 56244
SADRAILD (37
136 ESTADD ERIED shorauLo (3R RODOVA PAVINENTALA 051 O56ES 54 0d Onomin 00434 ]
SADPALO (57
13Tz ESTADD ERIED shorano(Em) RODOVA DUPLICADA 47 20512 68 0d On2min o210 55779
shorPao s,
1371 RODOVIA DO6 IMGRANTES BRIED 150 shorano (=) RIODOVIA CUPLICADA 088 207000 65 0d o amin ilar) et
SADRAILD (37
1351 ANCHETA BRIED 150 shorao (37 RIODOVIA PAVINENTADA 35 FurE ] 54 0d On 3min 02675 62205
SADPALO (57
13821 ANCHETA BRIED 37150 sAOPALO (57) RODOVIA DUPLICADA TE4 205099 68 0d O Eein 0pEEd 76,5570
SADESRNARDO DO CAMPD (37
13640 ANCHETA BRIED 37150 SROBSRNARDODO CAMPD [(57) RODOVA DUPLICADA Fr] 208381 68 0d On 2l 0237 ST
SADESRNARDO DO CAMPD ()
13541 ANCHETA BRIED P50 ShOBSRNARCOCO CAMPD [5F) RODOVIA DUPLICADA 808 el 8 0d O Temiin 05858 TraEs
SADBERNARDO DD CAMPO ()
1388 ANCHIETA BRIED P50 SAOBSRNARDO DO CAMPO [5F) RODOVIA DUPLICADA 2% 2 =T 68 0d OR imiln a5 178,00E6
SADBERNARDODD CAMPO ()
13642 ANCHETA BRIED 150 SACESRNARDO DO CAMPO () RIODOVIA DUPLICADA 1042 210457 65 0d O amin 08359 A6
SADEERNARDO DD CAMPO (37
1329 ANCHETA BRIED 150 SACESRNARDO DO CAMPO () RIODOVIA DUPLICADA 1205 21662 65 0d On10In 10243 22155
CLUBATAD (37
10688 ANCHETA BRIED 37150 CUBATAD (57 RODOVA DUPLICADA 225 2188 68 0d 0R 1A 01912 180,170
CUBATAD (37)
101 ANCHETA BRIED P50 CUBATAD (57 RODOVIA DUPLICADA T HEH 8 0d OREein 03T B0TET
SANTOS (3R
13619 ANCHIETA BRI SP150) SANTOS (5P RODOVIA DUPLICADA 478 H3E09 = 0d O Bmiln 08314 181,571
SANTOS (SR
~-43E SEGURO+ FERDA DECARGA+ ESTORLE B CUSTOADIONAL a M a 0d o amin b= 450
TRANSTO
213809 1d 13h 21451
TOTAL GERAL = aers =
min




Coincidéncia das rotas

mmsm Rota do Cenario 0
Nova rota

" Porto de Santos

Interdicao nos arcos:
163BMT0592 e 163BMT0594

CENARIO 2

182



€8T

01/08:2014

Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S0RRISO Caminho: [CM-C3] Fag.1
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1 t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
km Acum.(km) [kmv'hi) LOGISTICD | LOWGISTICD
{ 1 link]
(ne link) facum.}
131 ERES LUCASDO RO VERLE [MT) RODOVA PAMENTADA ] 5.0 : 0d 1 10min 33550 23350
SORRIE0 (MT)
1a%a RS LUCASDO R0 \ERLE (MT) RODOVA PAVIMENTADA s 523 : 0 Ch 35min 7T anr
LUCAS DO RO VERDE [MT)
1a%7 ERED LUCAS DO RO VERLE [MT) RODOVA PAVINENTADA 143 10E 51 0 On 16min 12578 23300
LUCAS DO RO VERDE [MT)
1523 ERED FOVA KLU (T} RODOVA PAVIMENTADA =13 14218 = 0d tn35mn 27314 s
LUCAS DO RO VERDE [MT)
1324 ERED ROVA KLU (WAT) RODOVA PAVIMENTADA 1555 1587 54 0 On 18min 14071 B40
RAOWA RALITILIA [WAT}
1863 ERED DUAMANTING [MT) RODOVA PAVIMENTADA iz HIE 54 0d 1h35mn TADSS 0EE
RO BALITILIA (AT
18788 BRI BRIEL NOBRES [IT) RODOVA PUAMIMENTADA 2543 mE 51 0d th31min 24207 b
DAMANTING [MT)
1006 BRS BRa6d ROBARD OSSTE (M) RODOVA PAVIMENTADA 17 k] 21 0 O 15min 15207 38
NOBRES (W)
1amd BRE BRaed JANGATA [MT) RODOVA PAVIMENTADA o mEn 51 0d Ch 47min 38550 B8
ROBARD OESTE (MT)
1872 BRI BRI JANGADA (MT) RODOVA PAVIMENTADA a Wim 54 0d oh&min 15500 = AT8E
JANGATA [MT)
19141 BRI BRI VARZEA GRANDE (MT) RODOVA PAVIMENTADA 2531 WE 54 0d 1hSmin 1902 ERE
JANGADA [MT)
19146 ERT0 VARZEA GRANDE (MT) RODOVA PAVIMENTADA TE wmE 54 0d th3min agEE Ty
EBRELERIE VARZEA GRAMDE [MT)
133 ERT0 CLIABA (M) RODOVA PAVIMENTADA aid Ha® 51 0d thdmin agaia £330
EREBLTRIE VARZEA GRANDE (MT)
1az ERED CLIASA [MT) RODOVA PAVIMENTADA 11 TN 54 0d GhEmin as97 E058
ERELERIT CLIASA [MT)
1823 ERED CLIABA M) RODOVA PAVINENTADA 362 mE 51 0d tnemin 04778 Ea5G
ERELTROT CLIASA [MT)
18071 BRED SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA PAVIMENTADA 5027 EE 51 0d tn55mn 1TE 0=
BRELERIT CLIABA (W)
190D ERED SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA PAVINENTADA 1374 =i 51 0d On 15min 11714 natm
EREBLTRIT SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
1083 ERED SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA PAVIMENTADA a5 2 H 51 0d Cn 10min GETH o7ar
ERELERIT SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
1322 ERT0 CAMIPOVERDE [MT) RODOVA PAVIMENTADA 234 =E : 0d tnzEmin 12802 e
SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
1822 ERT0 CAMIPOVERDE (MT) RODOVA PAVIMENTADA 1653 s3m 3 0d Oh 18min 14004 £131
CAMPOVERDE [MT)
138 ERT0 DOM ATLIND [MT) RODOVA PAVIMENTADA TS SEE : 0d th 43min 3773 BUE

CAMPOVERDE [MT)
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Relatdrio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-CZ] Fag2
Dies ting: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTC
km Acum.(km) [knv'h) LOGISTICO | LOGISTICD
{ 1 (na link) [reum.)
1350 ERT0 PONORED (W) RODOVA FAMMENTADA 517 B E : 0d Gn47min 36882 =T
DO AGLIND (M)
183 ERT0 PRIMAVERADD LESTE (M) RODOVA FAVMIMENTADA 1044 E) : 0d 0 1min asaTa E3
PONORED (M)
1a%z WTI30 PRIMAVERADD LESTE (M) RODOVA FAVIMENTADA 321 56 0 : 0d On34min 26527 E
POKORED (M)
18242 MTIZ0 PONORED (M) FRODOVA PAVIMENTADA 124 =N e od T imin 01050 Fram
PONORED (W)
133 MTI30 PONORED (W) RODOVH FAMIMENTADA 1427 &5z 4 54 0d R 15min 12127 =00
PONORED (M)
a8 W30 PONORED (M) FODOVA PAVIMENTADA =508 Far ) 24 0d On3smin 28803 sosT
ROMDONOROLS [MAT)
1801 MTI30 ROMDONCROLS [IAT) RODOVA PAVIMENTADA 1572 TR e 0d 0 17mmin 13358 s}
ROMDONOROLS [IAT)
182 WTI30 RONDONCROLS [MT) RODOVA FAVIMENTADA 1748 TH0ER N 0d 0 19min 14388 5050
RONDONAROLE [MT)
1853 WTI30 RONDONGROLS [MT) RODOVA FAVIMENTADA 245 TG B 0d tnzmin Q2087 B 013
ROMDONCROLIS [AT)
15580 EREL FEDRAPRETA (M) RODOVH FAMMENTADA 2038 TN 54 0d O 23min 17887 5018
ROMDONCROLIS [AT)
1578 EREL PECRAPRETA [T FODOVA PAVIMENTADA 138 Ta® 24 0d ChSein Q4234 E2T
PEDRAPRETA (M)
1873 EREL PECRAPRETA (M) FODOVA PAVIMENTADA 1207 T2 E 24 0d 0 14min 11108 358
PEDRAPRETA [MT)
= EREL PEDRAPRETA (M) RODOVA FAVIMENTADA 3 H0E E 0d thamin 16800 @0i%s
PEDRAPRETA [MT)
1580 BREL ALTD GARCAS [MT) RODOVA FAVIMENTADA 5542 Eam B 0d Th4min 10853 Toa
FEDRAPRETA (M)
18414 BREL ALTD GARCAS [MT) RODOVA FAMIMENTADA 25 =1E 54 d Chzein Qs A6
ALTD GARCAS [MT)
18415 EREL ALTD GARCAS [MT) RODOVH FAMIMENTADA 57 @1E 54 0d O 32min 2521 ERaty
ALTD GARCAS (M)
183418 EREL ALTD GARCAS [MT) RODOVH FAMIMENTADA a @aE 54 0d OF 10emin a7esn EAET
ALTD GARCAS [MT)
1847 EREL ALTD GARCAS [T FRODOVA PAVIMENTADA 1308 WIE e 0d 0 14min 1217 T
ALTD CARCAS (M)
15407 EREL ALTD ARAG LA [MT) RODOVA FAVIMENTADA kT uIT E 0d On=2min 24833 05T
ALTD CARCAS [MT)
1840 BREL ALTD ARAELALA [MT) RODOVA FAMIMENTADA 1634 a5 m 54 0d i 13min 14313 B
ALTO ARAGLAL [MT)
13405 BREL ALTO ARAGLALA [MT) RODOVA FAMIMENTADA am 0% 54 d i iin agTre #5058
ALTD ARAELAA [MT)
15967 EREL SANTARITA DO ARAGLAR (GO} RODOVH FAMIMENTADA 125 w14 54 d Ch irin 01083 .70
ALTD ARAGLAA [MT)
1em EREL MINEIROS (30) FODOVA PAVIMENTADA EAEE 102211 : od h7min 21738 5
SANTARITA DO ARAGLAR (50}
=TI EREL MINEIRODS (E0) RODOVA FAVIMENTADA 173 103851 : 0d 0 19min 14a74 & IeD
MIKEIRDS (30)
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-C3] Fag.3
Cies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1 t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincda | Velocidade | Tempeo CUSTD CU ST
lem Acum. (km) (kmvh} LOGISTICO | LOGISTICD
{ } link]
(no link) facum.}
=3 EGET MINEIRDS [20) ROCOVIA PAVIMENTALDA 9 104861 54 0d O 10emin 0FESD B13%
MINEIRDS (30)
1985 EGET MINEIRDS [20) ROCOVIA PAVIMENTALA 3 105161 54 0d O 3l 02550 )
MINEIRDS (20
19530 BRE4 JATAL (3 ROCOVIA FAVIMENTACA TG 103327 54 0d on41min 32015 L 5EE
MINEIRDS (20)
1924 ERE4 JATAL (3 ROCOVA FAVIMENTADA * 111527 54 0d 0N 25T 22100 W%TIE
JATAI (30
1922 BRE4 JATAL (3T ROCOVIA PAVIMENTADA 2 114727 54 0d OnZ5n 2720 FHIE
JATA (3
1921 ER®E4 JATAL (3 ROCOVIA DUPLICADA 1025 115752 65 0d oA OET14 ®
EREAER15E JATAI (30
1387 BRIED RIOVERDE (20) RODOVIA PAVIMENTADA 8254 124016 5 0d A3 min TO243 5415
JATAL (3
19304 BRIED FRIOVERDE (20) ROCOVIA PAVIMENTADA 365 124384 54 0d OR ek 03131 5,786
RIOVERDE (E0)
19303 ERIED RICVERDE (&) ROCOVA FAVIMENTADA 306 124630 54 0d O 3min 02605 15581
RIOVERDE (20)
19305 BReSZ RICVERDE (E0) ROCOVIA FAVIMENTALA 305 125285 54 0d On40min 30646 R0%T
SANTAHELENA DE COWAS (20
19353 BRe&2 SANTAHELENA DE COAS (20 ROCOVIA PAVIMENTALDA 7 125742 54 0d R 4min 03802 0 ATE
SANTAHELENA DE GOWS (20
1928 BRe2 SANTAHELENA DE COAS (20 ROCOVA PAVIMENTADA 1001 126743 54 0d 0n e 08512 10251
RIOVERDE (20)
1388 BRe&D RIOVERDE (20) RODOVIA PAVIMENTADA 18 131543 54 0d Oh20emin 15300 118454
MALRILANDIA (20
19677 BR&2 MAURLANDIA (20 ROCOVIA FAVIMENTACA 1347 133450 54 donZimn 16553 M3.4704
PORTERAD (30
1557 BReSZ PORTERAD (GO ROCOVIA FAVIMENTALA 313 133505 54 0d O 3min 070z M37406
COATUEA [20)
19516 BRe2 COATLER (30 ROCOVIA PAVIMENTADA 4525 139633 54 0d OnE3TIn 41013 N7.5419
TUMELARA (0]
19504 BReS2 TUMEBIARA (0] ROCOVIA PAVIMENTADA | 133054 54 0d R 4min 03557 18200
TUMEARA [20)
19600 BRe2 TUMEIARA (20) ROCOVA PAVIMENTADA 435 138489 54 0 Or ek 03695 18586
BOM JESUS DE GOWAS (20
1571 BR&D BOM JESUSDE GOIAS (B0 ROCOVA PAVIMENTALCA e 143483 54 0d Onddmin 33630 219886
TUMEIARA (0]
19506 ERAS2 BRASS TUMEIARA (0] ROCOVIA FAVIMENTACA 776 144264 54 0d R Emin 0ES34 T2 EEd
TUMBIARA [E0)
19505 BRAS2 BRASS TUMEIARA (0] ROCOVIA DUPLICATA 812 145076 65 0d on7min 05 7337
TUMEARA [20)
19585 BRAS2 BRASS TURMSIARA (0] ROCOVIA DUPLICADA 202 145275 65 0d OR 1k 01716 TIAES
AmanoRd (e
052 ERAS2 BRASS ARAPORE (M) ROCOVA DUPLICADA 202 145480 68 0 O 1l 01719 235614
araroRl (ME)
BETT TRANSERASLIANA BR153 ARnPORA (ME) ROCOVIA PAVIMENTADA 1577 147057 54 0d On 17mmin 13407 125,002

CENTRALING (MG
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigerm SORRIS0 Caminhao: [CM-C3 Fag.4
DCies ting: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Estremos do Link Tipe de Modal| Classificagio | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
km Aoum.(km) | (kmvih) LOGISTICD | LOGISTICO
{ } (e link) [rcum.)
e TRANSERATLIANS ERED CENTRALING (MG RODOVA PAVIMENTADA I35 140330 E 0d R 25 10743 106 47
CANAPCLIS (ME)
5am TRANSERASLIANA BRI CANAPOLIS (M) RODOVA PAVIMENTADA 1749 151129 5 0 19 14853 128,428
MONTE ALEGRE DE MINAS [ME)
7am TRANSERASLIANA BR1S PRATA [ME) RODOVA PAVINENTADA 3EES 154884 £ 0d tn 42 3285 17484
MAONTE ALEGRE DE MINAS [ME)
TaE TRANSERASLIANA EREE PRATA [MG) RODOVA PAVIMENTADA 107 136051 5 0d on 12N Q9240 T2 ET
PRATA [ME)
7361 TRANSERASLIANA BRISE PRATA [ME) RODOVA PAVIKMENTADA ) 158281 54 & an24in 18700 B0
PRATA [ME)
Eaa TRANSERASLIANA BRI53 COMENDADOR GOMES [ME) RODOVEA PAVIMENTADA 408 162363 ) 0 45 348aT R0t
PRATA [MG)
T® TRANSERASLIAN EREE FRUTAL (MG RODOVA PAVKENTADA 7S 165068 5 0d on 30N T2e8 W38
COMENDADOR CONES [ME)
HE] EREL FRUTAL (MG RODOVA PAVIMENTADA 1287 166355 e 0d a4 10940 W1 AED
FRUTAL (MG
TE EREL PLANURA (M) RODOVA PAVINENTADA XED 180023 EN 0d On Zoin T36TT EETE
FRUTAL (MG
e FARRA LIMA EREL PLANURA [ME) RODOVA PAVIMENTADA 341 168364 54 od n3min aze1 W39
PLANURA [ME)
10585 FARIA LIMA EREL COLOMEIA 5P) RODOVA PAVIMENTADA a4z 160406 ) 0d anomin 10356 1439585
PLANURA [ME)
10288 FARA LIMA BRE4 3325 COLOMEIA 5P) RODOVA PAVIKMENTADA 1553 17005 54 o1 a7 13128 H53183
COLOMEIA 5P)
0T FARA LIMA EREL 3525 EARRETOE [5F) RODOVA PAVIMENTADA =] ] E 0d tn24min 18700 U7 A
COLOMEIA 5P
2851 FARA LIMA ERE4 3325 BARRETOS [5F) RODOVA PAVIMENTADA 5 173658 54 od ansmin 04250 WTERS
EARRETDS [5F)
200 FARA LA ERE4 325 BARRETDS [5F) RODOVEA DUPLICADA 533 74182 3 od andmin Q4528 48,051
EARRETDE [5F)
10580 FARIA LIMA EREL 55 COLINA [55) RODOVA DUPLICADA 1073 175270 &8 0d anamin Q9164 e
BARRETDS [5F)
10m2 FARA LIMA BRE4 3326 COLINA (5P) RODOVA DUPLICADA 5 175770 = o andmin Q4250 HI4T5
COLING (5P)
10ED FARALIMA ERE4 3325 EEEECCURD (5P RODOVA DUPLICADA 16 177am0 ] od i din 13600 BOTES
COLINA [3P)
10@7 FARA LIMA EREL 525 EEEECCURD (5P RODOVA DUPLICADA 1 178475 ] 0d anamin (e E1.70
EESEDCURD (5P
145 FARIA LIMA ERE4 7325 TACUARAL (57) RODOVA DUPLICADA 18 180275 &8 0 O 15ein 15300 #3231
EEEECCURD (5P
14m2 FARIA LIMA ERE4 7325 TALNA [5F) RODOVA DUPLICADA 572 130847 &8 0d hSmin L HITED
TACLIARAL 57)
11820 FARA LIMA BRE4 3326 JASOTICASAL (57 RODOVA DUPLICADA 1800 182456 = o a4 13680 50913
TALNA([SF)
11615 FARRA LIMA ERE4 3325 JAECTICABAL (5P RODOVA DUPLICADA 2 182656 3 od @ imin Q1700 1552613
JAEOTICAEAL (5P
11616 FARA LIMA EREL 525 JBEOTICAEAL (5P RODOVA DUPLICADA 2 155 ] od animin 21700 N EE]

JAECTICABAL (S5
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S0RRI 50 Caminho: [CM-C3] Pag.5
Cies ting: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1tiContéiner
Codigo Mom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagie | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUST CUSTO
{km} Aeum. (km) [knvh) LOGISTICD | LOGISTICO
[nex link) [Eowm.)
11617 FARA LIMA, ER¥4 I3 JASCTICASAL (5P, ROCOVA DUPLICADA, 106 182952 [ 0d Ondmin 00E04 B55HT
JASCTICASAL (57
@S FARA LIMA, ER¥4 335 GUARIEA (57) ROCOVA DUPLICADA, EE) 183561 68 0d OnTmin 0763 156,26
JASCTICASAL (57
1340 FARIA LIMA ERE4 I SANTAERMESTING () ROCCVIA CUPLICATA 231 184752 65 0d onamin araT BTOTS
GUARIEA ()
10724 FARIA LIMA ERE4 TN COERADA () ROCOVA CUPLICADA 62 185412 65 0d OnSmin [ER] 5760
SANTAERMESTINA (57)
12073 FARIA LKA, ER¥4 P36 maTAC (57 ROCOVIA DUPLICADA, 864 186276 68 0d On Tmin 07343 58,3385
COERADA ()
1287 FARIA LKA, ER¥4 S35 maTAC (57 ROCOVIA DUPLICADA, 143 186425 68 0d O imin 01264 15846540
MATAD (57
1284 FARIA LIMAA, ER¥L I3 MATAC (37 ROCOVA DUPLICADA, 2 186525 = d R imiln 1700 5863
MATAD (57
12BS FARA LA, ER¥L I3 MATAC (57 ROCOVA DUPLICADA, 2 186825 [ 0d O imin 01700 1588048
waTAD (57
1286 FARA LA, EREL T3 MATAC (57 ROCOVA DUPLICADA 3 187425 68 0d On S 05100 5931
waTAo (57
aTE WASHINGTON LUZ EREL F310 ARARACUARA (37) RODOVEA DUPLICADA, BES 188090 68 0d oS 05650 159 578
MATAC (57
ar5 WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37) RODOVEA DUPLICADA, 1037 180127 68 0d On i 08818 BLTENT
BRELTI0 ARARACUARA [(37)
o751 WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37) ROCOVA DUPLICADA 4 188527 68 0d O 3k 03400 ®1.1017
BRELII0 ARARADUARA (T
arp WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37 ROCOVA DUPLICADA, 1 180527 = d Ondmin 00850 #1157
ERELIPI0 ARARACUARA [(3F)
aTss WASHINGTON LUZ BRIET ARARACUARA (57) ROCOVIA DUPLICADA, 3 188327 68 0d On2min 02550 1447
ERELFID AFARAQUARA [F)
arsd WASHINGTON LUZ BRIET ARARACUARA (57) ROCOVIA DUPLICADA, 344 190271 68 0d O Zmin a2e 1,738
ERELTI0 AFARAQUARA [F)
1463 WASHINGTON LUZ BRIET BATE (57) ROCOVIA DUPLICADA, 53 192334 68 0 On 150 17532 H3450
ERELTI0 ATARAQUARA ()
13646 WASHINGTON LUZ BRET shocaRLos (30 RIODOVIA CUPLICADA 73 193065 65 0d o ag211 4, 1081
ERELTI0 BATE ()
1367 WASHINGTON LUZ BRET SAoCARLOE (3P RIODOVIA CUPLICADA & 193565 65 0d onSmin a5100 BLEH
ERELSI10 SAOCARLDS (3
1355 WASHINGTON LUZ BRET SAoCARLOE (3P RIODOVIA DUPLICADA 4 194065 65 0d On3min 03400 4951
ERELSI10 SADCARLOS (597
1356 WASHINGTON LUZ BRET SAoCARLOE (3P RIODOVIA DUPLICADA 4 194465 65 0d On3min 03400 #5291
ERELSI10 SADCARLOS (597
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-C3] Fag.g
Cies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1 t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincda | Velocidade | Tempeo CUSTD CU ST
{km } Acum. (km) (kmvh} LOGISTICO | LOGISTICD
link}) [owm.)
(o
1%L WASHINGTON LUZ EREL F10) TIRAPITNG (37 RODOVIA DUPLICADA a 198645 ] 0d 0n 19 18542 #7123
SAOCARLDS (30
111 WASHINGTON LUZ EREL I TIRARING [37) RODOVIA DUPLICADA TEE 107432 ] 0d nEmin 0EEa1 7 E0d
TIRAFING (37
10619 WASHINGTON LUZ BREL 310 CORUNBATAl [5F) RODOVA DUFLICADA 3 197732 =] o an2min 02550 .07
TIRARING (37
10613 WASHINGTON LUZ BREL 3310 CORUNBATAl [5F) RODCVA DUFLICADA 5 198232 ] od an4min 04250 8,504
CORUMBATAL [57)
13380 WASHINGTON LUZ EREL I RIDCLAROD (57) RODOVIA DUPLICADA 1365 109507 &8 0d 0n 12min 11803 0 505
CORUMBATAL (5F)
1337 WASHINGTON LUZ EREL I IO CLARC [5P) RODOVIA DUPLICADA 3 109897 &8 0d an2min 02550 0015
RIDCLARGC [5P)
1333 WASHINGTON LUZ ERFEL I RIOCLARC [SP) RODOVIA DUPLICADA 3 200187 &8 0d th 2min 02550 01705
RIDCLARGC [5P)
1330 WASHINGTON LUZ EREL I310) RIOCLARC [5P) RODOVIA DUPLICADA z 200EET &8 0d tnimin 01700 03405
IO CLARC [5)
13506 WASHINGTON LUZ EREL IPE10) SANTACERTRUDES [59) RODOVA DUPLICADA 5 200387 ] od an dmin 04250 T0.TES
IO CLARC [5P)
10605 WASHINGTON LUZ EREL I3 CORDEROAOUS (25 RODOVIA DUPLICADA 213 201720 =] od an Tmin =T 1714680
SANTACERTRUDES [39)
106 WASHINGTON LUZ EREL I3 CORDEROROUS (25 RODOVIA DUPLICADA 5 20220 =] od an dmin 04250 171,2800
CORDEROAOUS (25,
10602 WASHINGTON LUZ BREL 3310 CORDEROAOUIS (37 RODOVEA DUPLICADA 247 PAET 3 od an 2min az101 2,102
CORDEROAOUS (25,
& VIAANHANGUERA BRIEQ 37330 LIVEIRA [P, RODCVA DUFLICADA 533 203000 ] od andmin 04530 T2Em2
CORDEROAOUS (25
1159 VIAANFANGUERA BRIED 37330 LIVEIRA (55, RODCVA DUFLICADA 1z 204200 3 0d 0n 10w 10200 35T
LIVEIRA (S5,
o5F VIAANHANGUERA ERIE] 3330 ANERICANA [5P) RODOVIA DUPLICADA 17 20577 &8 0d 0n 10 10003 45T
LIVEIRA (5P,
253 VIAANHANGUERA ERIE] 39330 ANERICANA [SP) RODOVIA DUPLICADA 5 205877 &8 0d an 4min 04250 742585
ANERICANA [SP)
12402 VIAANHANGUERA ERIE] 3330 MOVA DDESEA (37) RODOVIA DUPLICADA 1 205077 &8 0d th 0miln 00850 75,085
ANERICANA [SP)
1419 VIAANHANGUERA ERIED 37330 ELMARE 5P, RODOVA DUPLICADA [T ] ] 0d an3min 03420 545
MOVA DDESEA (37)
1454 VIAANHANGUERA BRIEQ 37330 SLMARE (5P RODCVA DUFLICADA 155 206874 ] od andmin 04710 58861
SLMARE (35,
10%2 VIS ANHANGUERA BRIE] 3733 CAFINAS (5F) RODOVEA DUPLICADA 7 25T 3 d anEmin 05853 MEAHT
SLMARE (5P,
1032 VIAANHANGUERA ERIE] 3330 CAMPINAS 55) RODOVIA DUPLICADA 13 27T &8 0d an imin 01528 6505
CANPINAS 5F)
1031 VIAANHANGUERA ERIE] 39330 CAMPINAS (55) RODOVIA DUPLICADA 47 208161 &8 0d an3min 03455 762401
CAMPINAS 5F)
1033 VIAANHANGUERA ERIE] 3P330) CHAPINAS 5) RODOVIA DUPLICADA 3 20E7E &8 0d th5min 05100 77451
CAMPINAS 55)
10514 VIAANHANGUERA ERIED 37330 CAMPINAS 57) RODOVA DUPLICADA 7 208461 0d anEmin 05250 Ta0E1
CAMPINAS 55)
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:19
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-C3] Fag.7
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/iContéiner
Codigo Nome Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTC CUSTO
km Bocum.(km) | (km'h) LOGISTICO | LOGISTICO
! ) link]
(no link) facum.)
14431 VIAANHANGUERA BRIED P33 VALINHDS (57 RODCOVA DIUPLICADA, 358 209559 £5 0d OnZmin 03381 8,382
CENPINAS 57
1425 VIAANSANGUERA ERE] P VINFEDD () RODOVA CUPLICADA 5 0a = 0d on4min 04252 75,5084
VALNHDS [3)
145 VIAANSANGUERA ERIED ) VINFEDD () ROCOVIA CIUPLICADS z 21055 &5 0d O imin 01700 .57
WINHEDD [5F)
1127 VIAANHANGUERA BRIED P33 LOLWERA (57 ROCOVA CIUPLICADW, 48 1048 &5 0d Ondmin 04168 79,3562
VINHEEDD (5]
11781 VIAANHANGUERA BRE0 3 JUNDIA (57 RODOVIA CUPLICADA 155 Mz = 0d o imin Q1660 o562
LOLWERA (3]
16 VIAANHANGUERA ERIE0 ) JUNDIA (57 ROCOVIA CIUPLICADS 36 211604 &5 0d OnZmin 03064 PR35
JUNCIA (5P,
1S VIAANHANGUERA BRIED P33 JUNCIA (5P, ROCOVIA CAUPLICADW, ] 22313 &5 0d OnEmin QE030 180406
JUKDIA (58,
1779 VIAANHANGUERA BRIED P33 JUNDIA (35 ROCOVA DUPLICADA, 24 AR £ 0d 0 1min 01519 1BOEDS
JUNDIA (5P,
11778 VIAANHANGUERA BRIED P33 JUNDIA (5P ROCOVA CUPLICADA, T 213238 &3 0d OnEmin 0E043 181,255
JUNDIA (58,
ibord VIAANHANGUERA ERIE0 P33 JUNDIA (55 RODOVIA CUPLICADS 225 1346 &5 0d Or imin LRETR 1514450
JUNDIA (58,
1025 VIAANHANGUERA BRIED P33 CAJAMAR (37 ROCOVA CIUPLICADW, 1075 214538 63 0d Oneiin 09135 1823614
JUNDIA (57
108 VIAANHANGUERA ERE0 P CAIBMAR () RODOVIA CUPLICADA 308 14845 = 0d on2min il B2 655
CAIAMAR (37)
1385 VIAANHANGUERA BRIED P33 shoPano (57 ROCOVA CIUPLICADA, sm 215348 63 0d On dmin 04267 1830503
CAIBMAR ()
135S VIAANSANGUERA ERIE0 P33 shoranozm) RODOVA CUPLICADA 385 5T &5 0d On3min 03275 1833778
SADPALLO (5F)
13970 VIAANHANGUERA ERIE0 ) shorano(Em) ROCOVIA CIUPLICADS 323 26055 &5 0d On2min 02742 1B3620
shorao (=)
1395 VIAANHANGUERA BRIED P33 shoPpano(sm) ROCOVIA CAUPLICADW, 556 26652 &5 0d OnSmin 05065 184,156
SACPAILD (57
1354 VIAANHANGUERA BRE0 3 shoranosm) RODOVIA CUPLICADA 413 217070 = 0d on3min 0355 BL5H2
SADRAILD (5
13ES TETE ERENBR11E shorauLo 3R RODOVA CUPLICADA 10 2TITS &5 0d onamin 00572 BLEO4
SADPALO ()
13566 TETE EREIBR11E SAOPALLO (57) ROCOVA DUPLICADA, 023 1T1E £ 0d Ondmin o1z 1BLEDS
shorPaio (35
1367 TETE BRIE0BR11E shoPano (am) RODOVIA CIUPLICADW, 114 70 &5 0d O imin 0058S BLTT
shorauLo (37
1363 TETE BRIE0BR11E shoPano (ER) RODOVIA CIUPLICADW, 358 HTEES &5 0d O Zmin 03044 185,021
SACPAILD (5
13 TETE EREIBR116 shoranosm) RODOVIA CUPLICADA a4 27T = 0d onamin Q417 185,005
SADRAILD (5
133 TETE ERE]BR116 shorao (57 RODOVIA CUPLICADS 117 217534 &5 0d Or imin il 1Ba. 1R
SADPALO ()
1356 RUDGE sAOPALLO (57) ROCOVA PAVIMIENTALR, FTe) 218081 54 0d On2min 02100 1855721
shorao (=)
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S50RRISO Caminho: [CM-CJ] Fag.&
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DNREITA Fluxe 1t/Conteiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagie | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
{km} Acum. (km) [kmvh) LOGISTICD | LOGISTICD
(nz link) [rcum.)
1306 RIOERANCD shoPAaLO (5F) RODOVEA PAVIMENTALA a7 218152 54 0d O iR 00605 1854208
SAOPAILD (5
1324 RIDERANCD shoraioEm) RAODOVA PAVKENTALA 035 215130 54 0d onamin 00526 BEAES
SADPAILD ()
13325 JOAD shorauLo (3R RODOVA PAVIMENTALA oz Em 54 0d Ondmin 0oz BIATST
SAOPALO ()
1301 BOAVISTA shorauLo(Em) RODOVA PAVMENTALA naz 215284 54 0d On 1A 00783 1855540
shopanoism
1357 RANGEL PESTANA shopano(sm) RODOVEA PAVIMENTALA 045 218338 54 0d QR 00383 185,502
SAOPAILD (57
1336 ESTADD SRIED shoPpano(sm) RODOVEA PAVIMENTALA a5 215390 54 0d QR 0p434 185 6366
SAOPAILD (5
132 ESTADD SRIED shopano(sm) RODOVEA DUPLICADA, 7 HBEIT 0d O 2k a2 1855458
SAOPAILD (5
1371 RODCVA DOS IMGRANTES BRIED 5150 shopano(Em) RODOVA DUPLICADA, 085 218725 &5 0d O din 00750 185 57
shoraLo (58)
13981 ANCHETA BRIED 37150 shorpano(sm) RODOVA PAVIMENTALA 315 219040 54 0d On i 02678 86,1885
shorao =)
1321 ANCHIETA BRIE] 39150 SAOPALO (5F) RODOVA DUPLICADA TE4 219824 E5 0d OREmin OFEEL 186,554
SACEERNARDODO CAMPO ()
13540 ANCHIETA BRIE] 39150 SACBSRNARDO DO CAMPO (57) RODOVA DUPLICADA 282 0106 E5 0d OR 2R 02387 157 06
SADEERNARDO DD CAMPOD (37
13541 ANCHETA BRIE0 3150 SACESRNARDO DO CAMPO () RODOVA DUPLICADA 805 i A F 55 0d On i il 7784
SADEERNARDO DD CAMPOD (37
1359 ANCHETA BRIE] 3150 SAOESRNARDO DO CAMPO () RODOVA DUPLICATA % 221140 &5 0d On 1A 015 BT
SADEERNARDO DO CAMPO (37
13542 ANCHETA BRIE0 150 SACESRNARDO DO CAMPO () RODOVA CUPLICADA 1042 TEER &5 0d OnSmin 08359 BT
SADEERNARDO DO CAMPO (37
1329 ANCHIETA BRIE0 S50 SO BESRNARDO DO CAMPO [57) RODOVEA DUPLICADA, 1205 23T = 0d OR 10min 10243 189,5857
CLUBATAD (37
10880 ANCHIETA BRIE0 5150 CUBATAD (37 RODOVEA DUPLICADA, 225 22312 = 0d OR {mikn 01912 0TS
CLUEATAD ()
1031 ANCHIETA BRIE0 5150 CUBATAD (37 RODOVEA DUPLICADA, T4 235 = 0d O 0BT 7T
SANTOS (5P
13519 ANCHETA BRIED 37150 SANTOS (5P RODOVA DUPLICADA 978 22533 E38 0d OnEmin 08314 B1580
SANTOS (5P
5% SEGURD+ FERDA DE CARGA + ESTOQLE B CUSTOADHIONA 0 2553 0 0d OR i LSS TEDES
TRANSTO
225334 1d 15h 2807
TOTAL GERAL 283, eori =
2=nilyl
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CENARIO 3

Interdicdo nos arcos:
163BMT0596 e 163BMT0597

Rondondépolis o‘

A Porto de Santos

Legenda

mmm Rota do Cenario 0
Nova rota

=== Coincidéncia das rotas

CUSTOS IGUAIS AO DO CENARIO 2
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S0RRISO Caminho: [CM-C3] Fag.1
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1 t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
km Acum.(km) [kmv'hi) LOGISTICD | LOWGISTICD
{ 1 link]
(ne link) facum.}
131 ERES LUCASDO RO VERLE [MT) RODOVA PAMENTADA ] 5.0 : 0d 1 10min 33550 23350
SORRIE0 (MT)
1a%a RS LUCASDO R0 \ERLE (MT) RODOVA PAVIMENTADA s 523 : 0 Ch 35min 7T anr
LUCAS DO RO VERDE [MT)
1a%7 ERED LUCAS DO RO VERLE [MT) RODOVA PAVINENTADA 143 10E 51 0 On 16min 12578 23300
LUCAS DO RO VERDE [MT)
1523 ERED FOVA KLU (T} RODOVA PAVIMENTADA =13 14218 = 0d tn35mn 27314 s
LUCAS DO RO VERDE [MT)
1324 ERED ROVA KLU (WAT) RODOVA PAVIMENTADA 1555 1587 54 0 On 18min 14071 B40
RAOWA RALITILIA [WAT}
1863 ERED DUAMANTING [MT) RODOVA PAVIMENTADA iz HIE 54 0d 1h35mn TADSS 0EE
RO BALITILIA (AT
18788 BRI BRIEL NOBRES [IT) RODOVA PUAMIMENTADA 2543 mE 51 0d th31min 24207 b
DAMANTING [MT)
1006 BRS BRa6d ROBARD OSSTE (M) RODOVA PAVIMENTADA 17 k] 21 0 O 15min 15207 38
NOBRES (W)
1amd BRE BRaed JANGATA [MT) RODOVA PAVIMENTADA o mEn 51 0d Ch 47min 38550 B8
ROBARD OESTE (MT)
1872 BRI BRI JANGADA (MT) RODOVA PAVIMENTADA a Wim 54 0d oh&min 15500 = AT8E
JANGATA [MT)
19141 BRI BRI VARZEA GRANDE (MT) RODOVA PAVIMENTADA 2531 WE 54 0d 1hSmin 1902 ERE
JANGADA [MT)
19146 ERT0 VARZEA GRANDE (MT) RODOVA PAVIMENTADA TE wmE 54 0d th3min agEE Ty
EBRELERIE VARZEA GRAMDE [MT)
133 ERT0 CLIABA (M) RODOVA PAVIMENTADA aid Ha® 51 0d thdmin agaia £330
EREBLTRIE VARZEA GRANDE (MT)
1az ERED CLIASA [MT) RODOVA PAVIMENTADA 11 TN 54 0d GhEmin as97 E058
ERELERIT CLIASA [MT)
1823 ERED CLIABA M) RODOVA PAVINENTADA 362 mE 51 0d tnemin 04778 Ea5G
ERELTROT CLIASA [MT)
18071 BRED SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA PAVIMENTADA 5027 EE 51 0d tn55mn 1TE 0=
BRELERIT CLIABA (W)
190D ERED SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA PAVINENTADA 1374 =i 51 0d On 15min 11714 natm
EREBLTRIT SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
1083 ERED SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA PAVIMENTADA a5 2 H 51 0d Cn 10min GETH o7ar
ERELERIT SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
1322 ERT0 CAMIPOVERDE [MT) RODOVA PAVIMENTADA 234 =E : 0d tnzEmin 12802 e
SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
1822 ERT0 CAMIPOVERDE (MT) RODOVA PAVIMENTADA 1653 s3m 3 0d Oh 18min 14004 £131
CAMPOVERDE [MT)
138 ERT0 DOM ATLIND [MT) RODOVA PAVIMENTADA TS SEE : 0d th 43min 3773 BUE

CAMPOVERDE [MT)
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Relatdrio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-CZ] Fag2
Dies ting: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTC
km Acum.(km) [knv'h) LOGISTICO | LOGISTICD
{ 1 (na link) [reum.)
1350 ERT0 PONORED (W) RODOVA FAMMENTADA 517 B E : 0d Gn47min 36882 =T
DO AGLIND (M)
183 ERT0 PRIMAVERADD LESTE (M) RODOVA FAVMIMENTADA 1044 E) : 0d 0 1min asaTa E3
PONORED (M)
1a%z WTI30 PRIMAVERADD LESTE (M) RODOVA FAVIMENTADA 321 56 0 : 0d On34min 26527 E
POKORED (M)
18242 MTIZ0 PONORED (M) FRODOVA PAVIMENTADA 124 =N e od T imin 01050 Fram
PONORED (W)
133 MTI30 PONORED (W) RODOVH FAMIMENTADA 1427 &5z 4 54 0d R 15min 12127 =00
PONORED (M)
a8 W30 PONORED (M) FODOVA PAVIMENTADA =508 Far ) 24 0d On3smin 28803 sosT
ROMDONOROLS [MAT)
1801 MTI30 ROMDONCROLS [IAT) RODOVA PAVIMENTADA 1572 TR e 0d 0 17mmin 13358 s}
ROMDONOROLS [IAT)
182 WTI30 RONDONCROLS [MT) RODOVA FAVIMENTADA 1748 TH0ER N 0d 0 19min 14388 5050
RONDONAROLE [MT)
1853 WTI30 RONDONGROLS [MT) RODOVA FAVIMENTADA 245 TG B 0d tnzmin Q2087 B 013
ROMDONCROLIS [AT)
15580 EREL FEDRAPRETA (M) RODOVH FAMMENTADA 2038 TN 54 0d O 23min 17887 5018
ROMDONCROLIS [AT)
1578 EREL PECRAPRETA [T FODOVA PAVIMENTADA 138 Ta® 24 0d ChSein Q4234 E2T
PEDRAPRETA (M)
1873 EREL PECRAPRETA (M) FODOVA PAVIMENTADA 1207 T2 E 24 0d 0 14min 11108 358
PEDRAPRETA [MT)
= EREL PEDRAPRETA (M) RODOVA FAVIMENTADA 3 H0E E 0d thamin 16800 @0i%s
PEDRAPRETA [MT)
1580 BREL ALTD GARCAS [MT) RODOVA FAVIMENTADA 5542 Eam B 0d Th4min 10853 Toa
FEDRAPRETA (M)
18414 BREL ALTD GARCAS [MT) RODOVA FAMIMENTADA 25 =1E 54 d Chzein Qs A6
ALTD GARCAS [MT)
18415 EREL ALTD GARCAS [MT) RODOVH FAMIMENTADA 57 @1E 54 0d O 32min 2521 ERaty
ALTD GARCAS (M)
183418 EREL ALTD GARCAS [MT) RODOVH FAMIMENTADA a @aE 54 0d OF 10emin a7esn EAET
ALTD GARCAS [MT)
1847 EREL ALTD GARCAS [T FRODOVA PAVIMENTADA 1308 WIE e 0d 0 14min 1217 T
ALTD CARCAS (M)
15407 EREL ALTD ARAG LA [MT) RODOVA FAVIMENTADA kT uIT E 0d On=2min 24833 05T
ALTD CARCAS [MT)
1840 BREL ALTD ARAELALA [MT) RODOVA FAMIMENTADA 1634 a5 m 54 0d i 13min 14313 B
ALTO ARAGLAL [MT)
13405 BREL ALTO ARAGLALA [MT) RODOVA FAMIMENTADA am 0% 54 d i iin agTre #5058
ALTD ARAELAA [MT)
15967 EREL SANTARITA DO ARAGLAR (GO} RODOVH FAMIMENTADA 125 w14 54 d Ch irin 01083 .70
ALTD ARAGLAA [MT)
1em EREL MINEIROS (30) FODOVA PAVIMENTADA EAEE 102211 : od h7min 21738 5
SANTARITA DO ARAGLAR (50}
=TI EREL MINEIRODS (E0) RODOVA FAVIMENTADA 173 103851 : 0d 0 19min 14a74 & IeD
MIKEIRDS (30)
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-C3] Fag.3
Cies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1 t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincda | Velocidade | Tempeo CUSTD CU ST
lem Acum. (km) (kmvh} LOGISTICO | LOGISTICD
{ } link]
(no link) facum.}
=3 EGET MINEIRDS [20) ROCOVIA PAVIMENTALDA 9 104861 54 0d O 10emin 0FESD B13%
MINEIRDS (30)
1985 EGET MINEIRDS [20) ROCOVIA PAVIMENTALA 3 105161 54 0d O 3l 02550 )
MINEIRDS (20
19530 BRE4 JATAL (3 ROCOVIA FAVIMENTACA TG 103327 54 0d on41min 32015 L 5EE
MINEIRDS (20)
1924 ERE4 JATAL (3 ROCOVA FAVIMENTADA * 111527 54 0d 0N 25T 22100 W%TIE
JATAI (30
1922 BRE4 JATAL (3T ROCOVIA PAVIMENTADA 2 114727 54 0d OnZ5n 2720 FHIE
JATA (3
1921 ER®E4 JATAL (3 ROCOVIA DUPLICADA 1025 115752 65 0d oA OET14 ®
EREAER15E JATAI (30
1387 BRIED RIOVERDE (20) RODOVIA PAVIMENTADA 8254 124016 5 0d A3 min TO243 5415
JATAL (3
19304 BRIED FRIOVERDE (20) ROCOVIA PAVIMENTADA 365 124384 54 0d OR ek 03131 5,786
RIOVERDE (E0)
19303 ERIED RICVERDE (&) ROCOVA FAVIMENTADA 306 124630 54 0d O 3min 02605 15581
RIOVERDE (20)
19305 BReSZ RICVERDE (E0) ROCOVIA FAVIMENTALA 305 125285 54 0d On40min 30646 R0%T
SANTAHELENA DE COWAS (20
19353 BRe&2 SANTAHELENA DE COAS (20 ROCOVIA PAVIMENTALDA 7 125742 54 0d R 4min 03802 0 ATE
SANTAHELENA DE GOWS (20
1928 BRe2 SANTAHELENA DE COAS (20 ROCOVA PAVIMENTADA 1001 126743 54 0d 0n e 08512 10251
RIOVERDE (20)
1388 BRe&D RIOVERDE (20) RODOVIA PAVIMENTADA 18 131543 54 0d Oh20emin 15300 118454
MALRILANDIA (20
19677 BR&2 MAURLANDIA (20 ROCOVIA FAVIMENTACA 1347 133450 54 donZimn 16553 M3.4704
PORTERAD (30
1557 BReSZ PORTERAD (GO ROCOVIA FAVIMENTALA 313 133505 54 0d O 3min 070z M37406
COATUEA [20)
19516 BRe2 COATLER (30 ROCOVIA PAVIMENTADA 4525 139633 54 0d OnE3TIn 41013 N7.5419
TUMELARA (0]
19504 BReS2 TUMEBIARA (0] ROCOVIA PAVIMENTADA | 133054 54 0d R 4min 03557 18200
TUMEARA [20)
19600 BRe2 TUMEIARA (20) ROCOVA PAVIMENTADA 435 138489 54 0 Or ek 03695 18586
BOM JESUS DE GOWAS (20
1571 BR&D BOM JESUSDE GOIAS (B0 ROCOVA PAVIMENTALCA e 143483 54 0d Onddmin 33630 219886
TUMEIARA (0]
19506 ERAS2 BRASS TUMEIARA (0] ROCOVIA FAVIMENTACA 776 144264 54 0d R Emin 0ES34 T2 EEd
TUMBIARA [E0)
19505 BRAS2 BRASS TUMEIARA (0] ROCOVIA DUPLICATA 812 145076 65 0d on7min 05 7337
TUMEARA [20)
19585 BRAS2 BRASS TURMSIARA (0] ROCOVIA DUPLICADA 202 145275 65 0d OR 1k 01716 TIAES
AmanoRd (e
052 ERAS2 BRASS ARAPORE (M) ROCOVA DUPLICADA 202 145480 68 0 O 1l 01719 235614
araroRl (ME)
BETT TRANSERASLIANA BR153 ARnPORA (ME) ROCOVIA PAVIMENTADA 1577 147057 54 0d On 17mmin 13407 125,002

CENTRALING (MG
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigerm SORRIS0 Caminhao: [CM-C3 Fag.4
DCies ting: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Estremos do Link Tipe de Modal| Classificagio | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
km Aoum.(km) | (kmvih) LOGISTICD | LOGISTICO
{ } (e link) [rcum.)
e TRANSERATLIANS ERED CENTRALING (MG RODOVA PAVIMENTADA I35 140330 E 0d R 25 10743 106 47
CANAPCLIS (ME)
5am TRANSERASLIANA BRI CANAPOLIS (M) RODOVA PAVIMENTADA 1749 151129 5 0 19 14853 128,428
MONTE ALEGRE DE MINAS [ME)
7am TRANSERASLIANA BR1S PRATA [ME) RODOVA PAVINENTADA 3EES 154884 £ 0d tn 42 3285 17484
MAONTE ALEGRE DE MINAS [ME)
TaE TRANSERASLIANA EREE PRATA [MG) RODOVA PAVIMENTADA 107 136051 5 0d on 12N Q9240 T2 ET
PRATA [ME)
7361 TRANSERASLIANA BRISE PRATA [ME) RODOVA PAVIKMENTADA ) 158281 54 & an24in 18700 B0
PRATA [ME)
Eaa TRANSERASLIANA BRI53 COMENDADOR GOMES [ME) RODOVEA PAVIMENTADA 408 162363 ) 0 45 348aT R0t
PRATA [MG)
T® TRANSERASLIAN EREE FRUTAL (MG RODOVA PAVKENTADA 7S 165068 5 0d on 30N T2e8 W38
COMENDADOR CONES [ME)
HE] EREL FRUTAL (MG RODOVA PAVIMENTADA 1287 166355 e 0d a4 10940 W1 AED
FRUTAL (MG
TE EREL PLANURA (M) RODOVA PAVINENTADA XED 180023 EN 0d On Zoin T36TT EETE
FRUTAL (MG
e FARRA LIMA EREL PLANURA [ME) RODOVA PAVIMENTADA 341 168364 54 od n3min aze1 W39
PLANURA [ME)
10585 FARIA LIMA EREL COLOMEIA 5P) RODOVA PAVIMENTADA a4z 160406 ) 0d anomin 10356 1439585
PLANURA [ME)
10288 FARA LIMA BRE4 3325 COLOMEIA 5P) RODOVA PAVIKMENTADA 1553 17005 54 o1 a7 13128 H53183
COLOMEIA 5P)
0T FARA LIMA EREL 3525 EARRETOE [5F) RODOVA PAVIMENTADA =] ] E 0d tn24min 18700 U7 A
COLOMEIA 5P
2851 FARA LIMA ERE4 3325 BARRETOS [5F) RODOVA PAVIMENTADA 5 173658 54 od ansmin 04250 WTERS
EARRETDS [5F)
200 FARA LA ERE4 325 BARRETDS [5F) RODOVEA DUPLICADA 533 74182 3 od andmin Q4528 48,051
EARRETDE [5F)
10580 FARIA LIMA EREL 55 COLINA [55) RODOVA DUPLICADA 1073 175270 &8 0d anamin Q9164 e
BARRETDS [5F)
10m2 FARA LIMA BRE4 3326 COLINA (5P) RODOVA DUPLICADA 5 175770 = o andmin Q4250 HI4T5
COLING (5P)
10ED FARALIMA ERE4 3325 EEEECCURD (5P RODOVA DUPLICADA 16 177am0 ] od i din 13600 BOTES
COLINA [3P)
10@7 FARA LIMA EREL 525 EEEECCURD (5P RODOVA DUPLICADA 1 178475 ] 0d anamin (e E1.70
EESEDCURD (5P
145 FARIA LIMA ERE4 7325 TACUARAL (57) RODOVA DUPLICADA 18 180275 &8 0 O 15ein 15300 #3231
EEEECCURD (5P
14m2 FARIA LIMA ERE4 7325 TALNA [5F) RODOVA DUPLICADA 572 130847 &8 0d hSmin L HITED
TACLIARAL 57)
11820 FARA LIMA BRE4 3326 JASOTICASAL (57 RODOVA DUPLICADA 1800 182456 = o a4 13680 50913
TALNA([SF)
11615 FARRA LIMA ERE4 3325 JAECTICABAL (5P RODOVA DUPLICADA 2 182656 3 od @ imin Q1700 1552613
JAEOTICAEAL (5P
11616 FARA LIMA EREL 525 JBEOTICAEAL (5P RODOVA DUPLICADA 2 155 ] od animin 21700 N EE]

JAECTICABAL (S5
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S0RRI 50 Caminho: [CM-C3] Pag.5
Cies ting: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1tiContéiner
Codigo Mom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagie | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUST CUSTO
{km} Aeum. (km) [knvh) LOGISTICD | LOGISTICO
[nex link) [Eowm.)
11617 FARA LIMA, ER¥4 I3 JASCTICASAL (5P, ROCOVA DUPLICADA, 106 182952 [ 0d Ondmin 00E04 B55HT
JASCTICASAL (57
@S FARA LIMA, ER¥4 335 GUARIEA (57) ROCOVA DUPLICADA, EE) 183561 68 0d OnTmin 0763 156,26
JASCTICASAL (57
1340 FARIA LIMA ERE4 I SANTAERMESTING () ROCCVIA CUPLICATA 231 184752 65 0d onamin araT BTOTS
GUARIEA ()
10724 FARIA LIMA ERE4 TN COERADA () ROCOVA CUPLICADA 62 185412 65 0d OnSmin [ER] 5760
SANTAERMESTINA (57)
12073 FARIA LKA, ER¥4 P36 maTAC (57 ROCOVIA DUPLICADA, 864 186276 68 0d On Tmin 07343 58,3385
COERADA ()
1287 FARIA LKA, ER¥4 S35 maTAC (57 ROCOVIA DUPLICADA, 143 186425 68 0d O imin 01264 15846540
MATAD (57
1284 FARIA LIMAA, ER¥L I3 MATAC (37 ROCOVA DUPLICADA, 2 186525 = d R imiln 1700 5863
MATAD (57
12BS FARA LA, ER¥L I3 MATAC (57 ROCOVA DUPLICADA, 2 186825 [ 0d O imin 01700 1588048
waTAD (57
1286 FARA LA, EREL T3 MATAC (57 ROCOVA DUPLICADA 3 187425 68 0d On S 05100 5931
waTAo (57
aTE WASHINGTON LUZ EREL F310 ARARACUARA (37) RODOVEA DUPLICADA, BES 188090 68 0d oS 05650 159 578
MATAC (57
ar5 WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37) RODOVEA DUPLICADA, 1037 180127 68 0d On i 08818 BLTENT
BRELTI0 ARARACUARA [(37)
o751 WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37) ROCOVA DUPLICADA 4 188527 68 0d O 3k 03400 ®1.1017
BRELII0 ARARADUARA (T
arp WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37 ROCOVA DUPLICADA, 1 180527 = d Ondmin 00850 #1157
ERELIPI0 ARARACUARA [(3F)
aTss WASHINGTON LUZ BRIET ARARACUARA (57) ROCOVIA DUPLICADA, 3 188327 68 0d On2min 02550 1447
ERELFID AFARAQUARA [F)
arsd WASHINGTON LUZ BRIET ARARACUARA (57) ROCOVIA DUPLICADA, 344 190271 68 0d O Zmin a2e 1,738
ERELTI0 AFARAQUARA [F)
1463 WASHINGTON LUZ BRIET BATE (57) ROCOVIA DUPLICADA, 53 192334 68 0 On 150 17532 H3450
ERELTI0 ATARAQUARA ()
13646 WASHINGTON LUZ BRET shocaRLos (30 RIODOVIA CUPLICADA 73 193065 65 0d o ag211 4, 1081
ERELTI0 BATE ()
1367 WASHINGTON LUZ BRET SAoCARLOE (3P RIODOVIA CUPLICADA & 193565 65 0d onSmin a5100 BLEH
ERELSI10 SAOCARLDS (3
1355 WASHINGTON LUZ BRET SAoCARLOE (3P RIODOVIA DUPLICADA 4 194065 65 0d On3min 03400 4951
ERELSI10 SADCARLOS (597
1356 WASHINGTON LUZ BRET SAoCARLOE (3P RIODOVIA DUPLICADA 4 194465 65 0d On3min 03400 #5291
ERELSI10 SADCARLOS (597
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-C3] Fag.g
Cies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1 t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincda | Velocidade | Tempeo CUSTD CU ST
{km } Acum. (km) (kmvh} LOGISTICO | LOGISTICD
link}) [owm.)
(o
1%L WASHINGTON LUZ EREL F10) TIRAPITNG (37 RODOVIA DUPLICADA a 198645 ] 0d 0n 19 18542 #7123
SAOCARLDS (30
111 WASHINGTON LUZ EREL I TIRARING [37) RODOVIA DUPLICADA TEE 107432 ] 0d nEmin 0EEa1 7 E0d
TIRAFING (37
10619 WASHINGTON LUZ BREL 310 CORUNBATAl [5F) RODOVA DUFLICADA 3 197732 =] o an2min 02550 .07
TIRARING (37
10613 WASHINGTON LUZ BREL 3310 CORUNBATAl [5F) RODCVA DUFLICADA 5 198232 ] od an4min 04250 8,504
CORUMBATAL [57)
13380 WASHINGTON LUZ EREL I RIDCLAROD (57) RODOVIA DUPLICADA 1365 109507 &8 0d 0n 12min 11803 0 505
CORUMBATAL (5F)
1337 WASHINGTON LUZ EREL I IO CLARC [5P) RODOVIA DUPLICADA 3 109897 &8 0d an2min 02550 0015
RIDCLARGC [5P)
1333 WASHINGTON LUZ ERFEL I RIOCLARC [SP) RODOVIA DUPLICADA 3 200187 &8 0d th 2min 02550 01705
RIDCLARGC [5P)
1330 WASHINGTON LUZ EREL I310) RIOCLARC [5P) RODOVIA DUPLICADA z 200EET &8 0d tnimin 01700 03405
IO CLARC [5)
13506 WASHINGTON LUZ EREL IPE10) SANTACERTRUDES [59) RODOVA DUPLICADA 5 200387 ] od an dmin 04250 T0.TES
IO CLARC [5P)
10605 WASHINGTON LUZ EREL I3 CORDEROAOUS (25 RODOVIA DUPLICADA 213 201720 =] od an Tmin =T 1714680
SANTACERTRUDES [39)
106 WASHINGTON LUZ EREL I3 CORDEROROUS (25 RODOVIA DUPLICADA 5 20220 =] od an dmin 04250 171,2800
CORDEROAOUS (25,
10602 WASHINGTON LUZ BREL 3310 CORDEROAOUIS (37 RODOVEA DUPLICADA 247 PAET 3 od an 2min az101 2,102
CORDEROAOUS (25,
& VIAANHANGUERA BRIEQ 37330 LIVEIRA [P, RODCVA DUFLICADA 533 203000 ] od andmin 04530 T2Em2
CORDEROAOUS (25
1159 VIAANFANGUERA BRIED 37330 LIVEIRA (55, RODCVA DUFLICADA 1z 204200 3 0d 0n 10w 10200 35T
LIVEIRA (S5,
o5F VIAANHANGUERA ERIE] 3330 ANERICANA [5P) RODOVIA DUPLICADA 17 20577 &8 0d 0n 10 10003 45T
LIVEIRA (5P,
253 VIAANHANGUERA ERIE] 39330 ANERICANA [SP) RODOVIA DUPLICADA 5 205877 &8 0d an 4min 04250 742585
ANERICANA [SP)
12402 VIAANHANGUERA ERIE] 3330 MOVA DDESEA (37) RODOVIA DUPLICADA 1 205077 &8 0d th 0miln 00850 75,085
ANERICANA [SP)
1419 VIAANHANGUERA ERIED 37330 ELMARE 5P, RODOVA DUPLICADA [T ] ] 0d an3min 03420 545
MOVA DDESEA (37)
1454 VIAANHANGUERA BRIEQ 37330 SLMARE (5P RODCVA DUFLICADA 155 206874 ] od andmin 04710 58861
SLMARE (35,
10%2 VIS ANHANGUERA BRIE] 3733 CAFINAS (5F) RODOVEA DUPLICADA 7 25T 3 d anEmin 05853 MEAHT
SLMARE (5P,
1032 VIAANHANGUERA ERIE] 3330 CAMPINAS 55) RODOVIA DUPLICADA 13 27T &8 0d an imin 01528 6505
CANPINAS 5F)
1031 VIAANHANGUERA ERIE] 39330 CAMPINAS (55) RODOVIA DUPLICADA 47 208161 &8 0d an3min 03455 762401
CAMPINAS 5F)
1033 VIAANHANGUERA ERIE] 3P330) CHAPINAS 5) RODOVIA DUPLICADA 3 20E7E &8 0d th5min 05100 77451
CAMPINAS 55)
10514 VIAANHANGUERA ERIED 37330 CAMPINAS 57) RODOVA DUPLICADA 7 208461 0d anEmin 05250 Ta0E1
CAMPINAS 55)
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:19
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-C3] Fag.7
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/iContéiner
Codigo Nome Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTC CUSTO
km Bocum.(km) | (km'h) LOGISTICO | LOGISTICO
! ) link]
(no link) facum.)
14431 VIAANHANGUERA BRIED P33 VALINHDS (57 RODCOVA DIUPLICADA, 358 209559 £5 0d OnZmin 03381 8,382
CENPINAS 57
1425 VIAANSANGUERA ERE] P VINFEDD () RODOVA CUPLICADA 5 0a = 0d on4min 04252 75,5084
VALNHDS [3)
145 VIAANSANGUERA ERIED ) VINFEDD () ROCOVIA CIUPLICADS z 21055 &5 0d O imin 01700 .57
WINHEDD [5F)
1127 VIAANHANGUERA BRIED P33 LOLWERA (57 ROCOVA CIUPLICADW, 48 1048 &5 0d Ondmin 04168 79,3562
VINHEEDD (5]
11781 VIAANHANGUERA BRE0 3 JUNDIA (57 RODOVIA CUPLICADA 155 Mz = 0d o imin Q1660 o562
LOLWERA (3]
16 VIAANHANGUERA ERIE0 ) JUNDIA (57 ROCOVIA CIUPLICADS 36 211604 &5 0d OnZmin 03064 PR35
JUNCIA (5P,
1S VIAANHANGUERA BRIED P33 JUNCIA (5P, ROCOVIA CAUPLICADW, ] 22313 &5 0d OnEmin QE030 180406
JUKDIA (58,
1779 VIAANHANGUERA BRIED P33 JUNDIA (35 ROCOVA DUPLICADA, 24 AR £ 0d 0 1min 01519 1BOEDS
JUNDIA (5P,
11778 VIAANHANGUERA BRIED P33 JUNDIA (5P ROCOVA CUPLICADA, T 213238 &3 0d OnEmin 0E043 181,255
JUNDIA (58,
ibord VIAANHANGUERA ERIE0 P33 JUNDIA (55 RODOVIA CUPLICADS 225 1346 &5 0d Or imin LRETR 1514450
JUNDIA (58,
1025 VIAANHANGUERA BRIED P33 CAJAMAR (37 ROCOVA CIUPLICADW, 1075 214538 63 0d Oneiin 09135 1823614
JUNDIA (57
108 VIAANHANGUERA ERE0 P CAIBMAR () RODOVIA CUPLICADA 308 14845 = 0d on2min il B2 655
CAIAMAR (37)
1385 VIAANHANGUERA BRIED P33 shoPano (57 ROCOVA CIUPLICADA, sm 215348 63 0d On dmin 04267 1830503
CAIBMAR ()
135S VIAANSANGUERA ERIE0 P33 shoranozm) RODOVA CUPLICADA 385 5T &5 0d On3min 03275 1833778
SADPALLO (5F)
13970 VIAANHANGUERA ERIE0 ) shorano(Em) ROCOVIA CIUPLICADS 323 26055 &5 0d On2min 02742 1B3620
shorao (=)
1395 VIAANHANGUERA BRIED P33 shoPpano(sm) ROCOVIA CAUPLICADW, 556 26652 &5 0d OnSmin 05065 184,156
SACPAILD (57
1354 VIAANHANGUERA BRE0 3 shoranosm) RODOVIA CUPLICADA 413 217070 = 0d on3min 0355 BL5H2
SADRAILD (5
13ES TETE ERENBR11E shorauLo 3R RODOVA CUPLICADA 10 2TITS &5 0d onamin 00572 BLEO4
SADPALO ()
13566 TETE EREIBR11E SAOPALLO (57) ROCOVA DUPLICADA, 023 1T1E £ 0d Ondmin o1z 1BLEDS
shorPaio (35
1367 TETE BRIE0BR11E shoPano (am) RODOVIA CIUPLICADW, 114 70 &5 0d O imin 0058S BLTT
shorauLo (37
1363 TETE BRIE0BR11E shoPano (ER) RODOVIA CIUPLICADW, 358 HTEES &5 0d O Zmin 03044 185,021
SACPAILD (5
13 TETE EREIBR116 shoranosm) RODOVIA CUPLICADA a4 27T = 0d onamin Q417 185,005
SADRAILD (5
133 TETE ERE]BR116 shorao (57 RODOVIA CUPLICADS 117 217534 &5 0d Or imin il 1Ba. 1R
SADPALO ()
1356 RUDGE sAOPALLO (57) ROCOVA PAVIMIENTALR, FTe) 218081 54 0d On2min 02100 1855721
shorao (=)
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S50RRISO Caminho: [CM-CJ] Fag.&
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DNREITA Fluxe 1t/Conteiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagie | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
{km} Acum. (km) [kmvh) LOGISTICD | LOGISTICD
(nz link) [rcum.)
1306 RIOERANCD shoPAaLO (5F) RODOVEA PAVIMENTALA a7 218152 54 0d O iR 00605 1854208
SAOPAILD (5
1324 RIDERANCD shoraioEm) RAODOVA PAVKENTALA 035 215130 54 0d onamin 00526 BEAES
SADPAILD ()
13325 JOAD shorauLo (3R RODOVA PAVIMENTALA oz Em 54 0d Ondmin 0oz BIATST
SAOPALO ()
1301 BOAVISTA shorauLo(Em) RODOVA PAVMENTALA naz 215284 54 0d On 1A 00783 1855540
shopanoism
1357 RANGEL PESTANA shopano(sm) RODOVEA PAVIMENTALA 045 218338 54 0d QR 00383 185,502
SAOPAILD (57
1336 ESTADD SRIED shoPpano(sm) RODOVEA PAVIMENTALA a5 215390 54 0d QR 0p434 185 6366
SAOPAILD (5
132 ESTADD SRIED shopano(sm) RODOVEA DUPLICADA, 7 HBEIT 0d O 2k a2 1855458
SAOPAILD (5
1371 RODCVA DOS IMGRANTES BRIED 5150 shopano(Em) RODOVA DUPLICADA, 085 218725 &5 0d O din 00750 185 57
shoraLo (58)
13981 ANCHETA BRIED 37150 shorpano(sm) RODOVA PAVIMENTALA 315 219040 54 0d On i 02678 86,1885
shorao =)
1321 ANCHIETA BRIE] 39150 SAOPALO (5F) RODOVA DUPLICADA TE4 219824 E5 0d OREmin OFEEL 186,554
SACEERNARDODO CAMPO ()
13540 ANCHIETA BRIE] 39150 SACBSRNARDO DO CAMPO (57) RODOVA DUPLICADA 282 0106 E5 0d OR 2R 02387 157 06
SADEERNARDO DD CAMPOD (37
13541 ANCHETA BRIE0 3150 SACESRNARDO DO CAMPO () RODOVA DUPLICADA 805 i A F 55 0d On i il 7784
SADEERNARDO DD CAMPOD (37
1359 ANCHETA BRIE] 3150 SAOESRNARDO DO CAMPO () RODOVA DUPLICATA % 221140 &5 0d On 1A 015 BT
SADEERNARDO DO CAMPO (37
13542 ANCHETA BRIE0 150 SACESRNARDO DO CAMPO () RODOVA CUPLICADA 1042 TEER &5 0d OnSmin 08359 BT
SADEERNARDO DO CAMPO (37
1329 ANCHIETA BRIE0 S50 SO BESRNARDO DO CAMPO [57) RODOVEA DUPLICADA, 1205 23T = 0d OR 10min 10243 189,5857
CLUBATAD (37
10880 ANCHIETA BRIE0 5150 CUBATAD (37 RODOVEA DUPLICADA, 225 22312 = 0d OR {mikn 01912 0TS
CLUEATAD ()
1031 ANCHIETA BRIE0 5150 CUBATAD (37 RODOVEA DUPLICADA, T4 235 = 0d O 0BT 7T
SANTOS (5P
13519 ANCHETA BRIED 37150 SANTOS (5P RODOVA DUPLICADA 978 22533 E38 0d OnEmin 08314 B1580
SANTOS (5P
5% SEGURD+ FERDA DE CARGA + ESTOQLE B CUSTOADHIONA 0 2553 0 0d OR i LSS TEDES
TRANSTO
225334 1d 15h 2807
TOTAL GERAL 283, eori =
2=nilyl
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CENARIO 4

Interdicdo nos arcos:
163BMT0600 e 163BMT0610

Rondondépolis o‘

A Porto de Santos

Legenda

mmm Rota do Cenario 0
Nova rota

=== Coincidéncia das rotas

CUSTOS IGUAIS AO DO CENARIO 2
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S0RRISO Caminho: [CM-C3] Fag.1
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1 t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
km Acum.(km) [kmv'hi) LOGISTICD | LOWGISTICD
{ 1 link]
(ne link) facum.}
131 ERES LUCASDO RO VERLE [MT) RODOVA PAMENTADA ] 5.0 : 0d 1 10min 33550 23350
SORRIE0 (MT)
1a%a RS LUCASDO R0 \ERLE (MT) RODOVA PAVIMENTADA s 523 : 0 Ch 35min 7T anr
LUCAS DO RO VERDE [MT)
1a%7 ERED LUCAS DO RO VERLE [MT) RODOVA PAVINENTADA 143 10E 51 0 On 16min 12578 23300
LUCAS DO RO VERDE [MT)
1523 ERED FOVA KLU (T} RODOVA PAVIMENTADA =13 14218 = 0d tn35mn 27314 s
LUCAS DO RO VERDE [MT)
1324 ERED ROVA KLU (WAT) RODOVA PAVIMENTADA 1555 1587 54 0 On 18min 14071 B40
RAOWA RALITILIA [WAT}
1863 ERED DUAMANTING [MT) RODOVA PAVIMENTADA iz HIE 54 0d 1h35mn TADSS 0EE
RO BALITILIA (AT
18788 BRI BRIEL NOBRES [IT) RODOVA PUAMIMENTADA 2543 mE 51 0d th31min 24207 b
DAMANTING [MT)
1006 BRS BRa6d ROBARD OSSTE (M) RODOVA PAVIMENTADA 17 k] 21 0 O 15min 15207 38
NOBRES (W)
1amd BRE BRaed JANGATA [MT) RODOVA PAVIMENTADA o mEn 51 0d Ch 47min 38550 B8
ROBARD OESTE (MT)
1872 BRI BRI JANGADA (MT) RODOVA PAVIMENTADA a Wim 54 0d oh&min 15500 = AT8E
JANGATA [MT)
19141 BRI BRI VARZEA GRANDE (MT) RODOVA PAVIMENTADA 2531 WE 54 0d 1hSmin 1902 ERE
JANGADA [MT)
19146 ERT0 VARZEA GRANDE (MT) RODOVA PAVIMENTADA TE wmE 54 0d th3min agEE Ty
EBRELERIE VARZEA GRAMDE [MT)
133 ERT0 CLIABA (M) RODOVA PAVIMENTADA aid Ha® 51 0d thdmin agaia £330
EREBLTRIE VARZEA GRANDE (MT)
1az ERED CLIASA [MT) RODOVA PAVIMENTADA 11 TN 54 0d GhEmin as97 E058
ERELERIT CLIASA [MT)
1823 ERED CLIABA M) RODOVA PAVINENTADA 362 mE 51 0d tnemin 04778 Ea5G
ERELTROT CLIASA [MT)
18071 BRED SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA PAVIMENTADA 5027 EE 51 0d tn55mn 1TE 0=
BRELERIT CLIABA (W)
190D ERED SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA PAVINENTADA 1374 =i 51 0d On 15min 11714 natm
EREBLTRIT SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
1083 ERED SANTOANTONIO DOLEVERGER (M) RODOVA PAVIMENTADA a5 2 H 51 0d Cn 10min GETH o7ar
ERELERIT SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
1322 ERT0 CAMIPOVERDE [MT) RODOVA PAVIMENTADA 234 =E : 0d tnzEmin 12802 e
SANTOANTONIO DOLEVERGER (M)
1822 ERT0 CAMIPOVERDE (MT) RODOVA PAVIMENTADA 1653 s3m 3 0d Oh 18min 14004 £131
CAMPOVERDE [MT)
138 ERT0 DOM ATLIND [MT) RODOVA PAVIMENTADA TS SEE : 0d th 43min 3773 BUE

CAMPOVERDE [MT)
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Relatdrio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-CZ] Fag2
Dies ting: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTC
km Acum.(km) [knv'h) LOGISTICO | LOGISTICD
{ 1 (na link) [reum.)
1350 ERT0 PONORED (W) RODOVA FAMMENTADA 517 B E : 0d Gn47min 36882 =T
DO AGLIND (M)
183 ERT0 PRIMAVERADD LESTE (M) RODOVA FAVMIMENTADA 1044 E) : 0d 0 1min asaTa E3
PONORED (M)
1a%z WTI30 PRIMAVERADD LESTE (M) RODOVA FAVIMENTADA 321 56 0 : 0d On34min 26527 E
POKORED (M)
18242 MTIZ0 PONORED (M) FRODOVA PAVIMENTADA 124 =N e od T imin 01050 Fram
PONORED (W)
133 MTI30 PONORED (W) RODOVH FAMIMENTADA 1427 &5z 4 54 0d R 15min 12127 =00
PONORED (M)
a8 W30 PONORED (M) FODOVA PAVIMENTADA =508 Far ) 24 0d On3smin 28803 sosT
ROMDONOROLS [MAT)
1801 MTI30 ROMDONCROLS [IAT) RODOVA PAVIMENTADA 1572 TR e 0d 0 17mmin 13358 s}
ROMDONOROLS [IAT)
182 WTI30 RONDONCROLS [MT) RODOVA FAVIMENTADA 1748 TH0ER N 0d 0 19min 14388 5050
RONDONAROLE [MT)
1853 WTI30 RONDONGROLS [MT) RODOVA FAVIMENTADA 245 TG B 0d tnzmin Q2087 B 013
ROMDONCROLIS [AT)
15580 EREL FEDRAPRETA (M) RODOVH FAMMENTADA 2038 TN 54 0d O 23min 17887 5018
ROMDONCROLIS [AT)
1578 EREL PECRAPRETA [T FODOVA PAVIMENTADA 138 Ta® 24 0d ChSein Q4234 E2T
PEDRAPRETA (M)
1873 EREL PECRAPRETA (M) FODOVA PAVIMENTADA 1207 T2 E 24 0d 0 14min 11108 358
PEDRAPRETA [MT)
= EREL PEDRAPRETA (M) RODOVA FAVIMENTADA 3 H0E E 0d thamin 16800 @0i%s
PEDRAPRETA [MT)
1580 BREL ALTD GARCAS [MT) RODOVA FAVIMENTADA 5542 Eam B 0d Th4min 10853 Toa
FEDRAPRETA (M)
18414 BREL ALTD GARCAS [MT) RODOVA FAMIMENTADA 25 =1E 54 d Chzein Qs A6
ALTD GARCAS [MT)
18415 EREL ALTD GARCAS [MT) RODOVH FAMIMENTADA 57 @1E 54 0d O 32min 2521 ERaty
ALTD GARCAS (M)
183418 EREL ALTD GARCAS [MT) RODOVH FAMIMENTADA a @aE 54 0d OF 10emin a7esn EAET
ALTD GARCAS [MT)
1847 EREL ALTD GARCAS [T FRODOVA PAVIMENTADA 1308 WIE e 0d 0 14min 1217 T
ALTD CARCAS (M)
15407 EREL ALTD ARAG LA [MT) RODOVA FAVIMENTADA kT uIT E 0d On=2min 24833 05T
ALTD CARCAS [MT)
1840 BREL ALTD ARAELALA [MT) RODOVA FAMIMENTADA 1634 a5 m 54 0d i 13min 14313 B
ALTO ARAGLAL [MT)
13405 BREL ALTO ARAGLALA [MT) RODOVA FAMIMENTADA am 0% 54 d i iin agTre #5058
ALTD ARAELAA [MT)
15967 EREL SANTARITA DO ARAGLAR (GO} RODOVH FAMIMENTADA 125 w14 54 d Ch irin 01083 .70
ALTD ARAGLAA [MT)
1em EREL MINEIROS (30) FODOVA PAVIMENTADA EAEE 102211 : od h7min 21738 5
SANTARITA DO ARAGLAR (50}
=TI EREL MINEIRODS (E0) RODOVA FAVIMENTADA 173 103851 : 0d 0 19min 14a74 & IeD
MIKEIRDS (30)
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-C3] Fag.3
Cies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1 t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincda | Velocidade | Tempeo CUSTD CU ST
lem Acum. (km) (kmvh} LOGISTICO | LOGISTICD
{ } link]
(no link) facum.}
=3 EGET MINEIRDS [20) ROCOVIA PAVIMENTALDA 9 104861 54 0d O 10emin 0FESD B13%
MINEIRDS (30)
1985 EGET MINEIRDS [20) ROCOVIA PAVIMENTALA 3 105161 54 0d O 3l 02550 )
MINEIRDS (20
19530 BRE4 JATAL (3 ROCOVIA FAVIMENTACA TG 103327 54 0d on41min 32015 L 5EE
MINEIRDS (20)
1924 ERE4 JATAL (3 ROCOVA FAVIMENTADA * 111527 54 0d 0N 25T 22100 W%TIE
JATAI (30
1922 BRE4 JATAL (3T ROCOVIA PAVIMENTADA 2 114727 54 0d OnZ5n 2720 FHIE
JATA (3
1921 ER®E4 JATAL (3 ROCOVIA DUPLICADA 1025 115752 65 0d oA OET14 ®
EREAER15E JATAI (30
1387 BRIED RIOVERDE (20) RODOVIA PAVIMENTADA 8254 124016 5 0d A3 min TO243 5415
JATAL (3
19304 BRIED FRIOVERDE (20) ROCOVIA PAVIMENTADA 365 124384 54 0d OR ek 03131 5,786
RIOVERDE (E0)
19303 ERIED RICVERDE (&) ROCOVA FAVIMENTADA 306 124630 54 0d O 3min 02605 15581
RIOVERDE (20)
19305 BReSZ RICVERDE (E0) ROCOVIA FAVIMENTALA 305 125285 54 0d On40min 30646 R0%T
SANTAHELENA DE COWAS (20
19353 BRe&2 SANTAHELENA DE COAS (20 ROCOVIA PAVIMENTALDA 7 125742 54 0d R 4min 03802 0 ATE
SANTAHELENA DE GOWS (20
1928 BRe2 SANTAHELENA DE COAS (20 ROCOVA PAVIMENTADA 1001 126743 54 0d 0n e 08512 10251
RIOVERDE (20)
1388 BRe&D RIOVERDE (20) RODOVIA PAVIMENTADA 18 131543 54 0d Oh20emin 15300 118454
MALRILANDIA (20
19677 BR&2 MAURLANDIA (20 ROCOVIA FAVIMENTACA 1347 133450 54 donZimn 16553 M3.4704
PORTERAD (30
1557 BReSZ PORTERAD (GO ROCOVIA FAVIMENTALA 313 133505 54 0d O 3min 070z M37406
COATUEA [20)
19516 BRe2 COATLER (30 ROCOVIA PAVIMENTADA 4525 139633 54 0d OnE3TIn 41013 N7.5419
TUMELARA (0]
19504 BReS2 TUMEBIARA (0] ROCOVIA PAVIMENTADA | 133054 54 0d R 4min 03557 18200
TUMEARA [20)
19600 BRe2 TUMEIARA (20) ROCOVA PAVIMENTADA 435 138489 54 0 Or ek 03695 18586
BOM JESUS DE GOWAS (20
1571 BR&D BOM JESUSDE GOIAS (B0 ROCOVA PAVIMENTALCA e 143483 54 0d Onddmin 33630 219886
TUMEIARA (0]
19506 ERAS2 BRASS TUMEIARA (0] ROCOVIA FAVIMENTACA 776 144264 54 0d R Emin 0ES34 T2 EEd
TUMBIARA [E0)
19505 BRAS2 BRASS TUMEIARA (0] ROCOVIA DUPLICATA 812 145076 65 0d on7min 05 7337
TUMEARA [20)
19585 BRAS2 BRASS TURMSIARA (0] ROCOVIA DUPLICADA 202 145275 65 0d OR 1k 01716 TIAES
AmanoRd (e
052 ERAS2 BRASS ARAPORE (M) ROCOVA DUPLICADA 202 145480 68 0 O 1l 01719 235614
araroRl (ME)
BETT TRANSERASLIANA BR153 ARnPORA (ME) ROCOVIA PAVIMENTADA 1577 147057 54 0d On 17mmin 13407 125,002

CENTRALING (MG
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigerm SORRIS0 Caminhao: [CM-C3 Fag.4
DCies ting: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Estremos do Link Tipe de Modal| Classificagio | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
km Aoum.(km) | (kmvih) LOGISTICD | LOGISTICO
{ } (e link) [rcum.)
e TRANSERATLIANS ERED CENTRALING (MG RODOVA PAVIMENTADA I35 140330 E 0d R 25 10743 106 47
CANAPCLIS (ME)
5am TRANSERASLIANA BRI CANAPOLIS (M) RODOVA PAVIMENTADA 1749 151129 5 0 19 14853 128,428
MONTE ALEGRE DE MINAS [ME)
7am TRANSERASLIANA BR1S PRATA [ME) RODOVA PAVINENTADA 3EES 154884 £ 0d tn 42 3285 17484
MAONTE ALEGRE DE MINAS [ME)
TaE TRANSERASLIANA EREE PRATA [MG) RODOVA PAVIMENTADA 107 136051 5 0d on 12N Q9240 T2 ET
PRATA [ME)
7361 TRANSERASLIANA BRISE PRATA [ME) RODOVA PAVIKMENTADA ) 158281 54 & an24in 18700 B0
PRATA [ME)
Eaa TRANSERASLIANA BRI53 COMENDADOR GOMES [ME) RODOVEA PAVIMENTADA 408 162363 ) 0 45 348aT R0t
PRATA [MG)
T® TRANSERASLIAN EREE FRUTAL (MG RODOVA PAVKENTADA 7S 165068 5 0d on 30N T2e8 W38
COMENDADOR CONES [ME)
HE] EREL FRUTAL (MG RODOVA PAVIMENTADA 1287 166355 e 0d a4 10940 W1 AED
FRUTAL (MG
TE EREL PLANURA (M) RODOVA PAVINENTADA XED 180023 EN 0d On Zoin T36TT EETE
FRUTAL (MG
e FARRA LIMA EREL PLANURA [ME) RODOVA PAVIMENTADA 341 168364 54 od n3min aze1 W39
PLANURA [ME)
10585 FARIA LIMA EREL COLOMEIA 5P) RODOVA PAVIMENTADA a4z 160406 ) 0d anomin 10356 1439585
PLANURA [ME)
10288 FARA LIMA BRE4 3325 COLOMEIA 5P) RODOVA PAVIKMENTADA 1553 17005 54 o1 a7 13128 H53183
COLOMEIA 5P)
0T FARA LIMA EREL 3525 EARRETOE [5F) RODOVA PAVIMENTADA =] ] E 0d tn24min 18700 U7 A
COLOMEIA 5P
2851 FARA LIMA ERE4 3325 BARRETOS [5F) RODOVA PAVIMENTADA 5 173658 54 od ansmin 04250 WTERS
EARRETDS [5F)
200 FARA LA ERE4 325 BARRETDS [5F) RODOVEA DUPLICADA 533 74182 3 od andmin Q4528 48,051
EARRETDE [5F)
10580 FARIA LIMA EREL 55 COLINA [55) RODOVA DUPLICADA 1073 175270 &8 0d anamin Q9164 e
BARRETDS [5F)
10m2 FARA LIMA BRE4 3326 COLINA (5P) RODOVA DUPLICADA 5 175770 = o andmin Q4250 HI4T5
COLING (5P)
10ED FARALIMA ERE4 3325 EEEECCURD (5P RODOVA DUPLICADA 16 177am0 ] od i din 13600 BOTES
COLINA [3P)
10@7 FARA LIMA EREL 525 EEEECCURD (5P RODOVA DUPLICADA 1 178475 ] 0d anamin (e E1.70
EESEDCURD (5P
145 FARIA LIMA ERE4 7325 TACUARAL (57) RODOVA DUPLICADA 18 180275 &8 0 O 15ein 15300 #3231
EEEECCURD (5P
14m2 FARIA LIMA ERE4 7325 TALNA [5F) RODOVA DUPLICADA 572 130847 &8 0d hSmin L HITED
TACLIARAL 57)
11820 FARA LIMA BRE4 3326 JASOTICASAL (57 RODOVA DUPLICADA 1800 182456 = o a4 13680 50913
TALNA([SF)
11615 FARRA LIMA ERE4 3325 JAECTICABAL (5P RODOVA DUPLICADA 2 182656 3 od @ imin Q1700 1552613
JAEOTICAEAL (5P
11616 FARA LIMA EREL 525 JBEOTICAEAL (5P RODOVA DUPLICADA 2 155 ] od animin 21700 N EE]

JAECTICABAL (S5
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S0RRI 50 Caminho: [CM-C3] Pag.5
Cies ting: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1tiContéiner
Codigo Mom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagie | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUST CUSTO
{km} Aeum. (km) [knvh) LOGISTICD | LOGISTICO
[nex link) [Eowm.)
11617 FARA LIMA, ER¥4 I3 JASCTICASAL (5P, ROCOVA DUPLICADA, 106 182952 [ 0d Ondmin 00E04 B55HT
JASCTICASAL (57
@S FARA LIMA, ER¥4 335 GUARIEA (57) ROCOVA DUPLICADA, EE) 183561 68 0d OnTmin 0763 156,26
JASCTICASAL (57
1340 FARIA LIMA ERE4 I SANTAERMESTING () ROCCVIA CUPLICATA 231 184752 65 0d onamin araT BTOTS
GUARIEA ()
10724 FARIA LIMA ERE4 TN COERADA () ROCOVA CUPLICADA 62 185412 65 0d OnSmin [ER] 5760
SANTAERMESTINA (57)
12073 FARIA LKA, ER¥4 P36 maTAC (57 ROCOVIA DUPLICADA, 864 186276 68 0d On Tmin 07343 58,3385
COERADA ()
1287 FARIA LKA, ER¥4 S35 maTAC (57 ROCOVIA DUPLICADA, 143 186425 68 0d O imin 01264 15846540
MATAD (57
1284 FARIA LIMAA, ER¥L I3 MATAC (37 ROCOVA DUPLICADA, 2 186525 = d R imiln 1700 5863
MATAD (57
12BS FARA LA, ER¥L I3 MATAC (57 ROCOVA DUPLICADA, 2 186825 [ 0d O imin 01700 1588048
waTAD (57
1286 FARA LA, EREL T3 MATAC (57 ROCOVA DUPLICADA 3 187425 68 0d On S 05100 5931
waTAo (57
aTE WASHINGTON LUZ EREL F310 ARARACUARA (37) RODOVEA DUPLICADA, BES 188090 68 0d oS 05650 159 578
MATAC (57
ar5 WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37) RODOVEA DUPLICADA, 1037 180127 68 0d On i 08818 BLTENT
BRELTI0 ARARACUARA [(37)
o751 WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37) ROCOVA DUPLICADA 4 188527 68 0d O 3k 03400 ®1.1017
BRELII0 ARARADUARA (T
arp WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (37 ROCOVA DUPLICADA, 1 180527 = d Ondmin 00850 #1157
ERELIPI0 ARARACUARA [(3F)
aTss WASHINGTON LUZ BRIET ARARACUARA (57) ROCOVIA DUPLICADA, 3 188327 68 0d On2min 02550 1447
ERELFID AFARAQUARA [F)
arsd WASHINGTON LUZ BRIET ARARACUARA (57) ROCOVIA DUPLICADA, 344 190271 68 0d O Zmin a2e 1,738
ERELTI0 AFARAQUARA [F)
1463 WASHINGTON LUZ BRIET BATE (57) ROCOVIA DUPLICADA, 53 192334 68 0 On 150 17532 H3450
ERELTI0 ATARAQUARA ()
13646 WASHINGTON LUZ BRET shocaRLos (30 RIODOVIA CUPLICADA 73 193065 65 0d o ag211 4, 1081
ERELTI0 BATE ()
1367 WASHINGTON LUZ BRET SAoCARLOE (3P RIODOVIA CUPLICADA & 193565 65 0d onSmin a5100 BLEH
ERELSI10 SAOCARLDS (3
1355 WASHINGTON LUZ BRET SAoCARLOE (3P RIODOVIA DUPLICADA 4 194065 65 0d On3min 03400 4951
ERELSI10 SADCARLOS (597
1356 WASHINGTON LUZ BRET SAoCARLOE (3P RIODOVIA DUPLICADA 4 194465 65 0d On3min 03400 #5291
ERELSI10 SADCARLOS (597
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-C3] Fag.g
Cies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxe 1 t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincda | Velocidade | Tempeo CUSTD CU ST
{km } Acum. (km) (kmvh} LOGISTICO | LOGISTICD
link}) [owm.)
(o
1%L WASHINGTON LUZ EREL F10) TIRAPITNG (37 RODOVIA DUPLICADA a 198645 ] 0d 0n 19 18542 #7123
SAOCARLDS (30
111 WASHINGTON LUZ EREL I TIRARING [37) RODOVIA DUPLICADA TEE 107432 ] 0d nEmin 0EEa1 7 E0d
TIRAFING (37
10619 WASHINGTON LUZ BREL 310 CORUNBATAl [5F) RODOVA DUFLICADA 3 197732 =] o an2min 02550 .07
TIRARING (37
10613 WASHINGTON LUZ BREL 3310 CORUNBATAl [5F) RODCVA DUFLICADA 5 198232 ] od an4min 04250 8,504
CORUMBATAL [57)
13380 WASHINGTON LUZ EREL I RIDCLAROD (57) RODOVIA DUPLICADA 1365 109507 &8 0d 0n 12min 11803 0 505
CORUMBATAL (5F)
1337 WASHINGTON LUZ EREL I IO CLARC [5P) RODOVIA DUPLICADA 3 109897 &8 0d an2min 02550 0015
RIDCLARGC [5P)
1333 WASHINGTON LUZ ERFEL I RIOCLARC [SP) RODOVIA DUPLICADA 3 200187 &8 0d th 2min 02550 01705
RIDCLARGC [5P)
1330 WASHINGTON LUZ EREL I310) RIOCLARC [5P) RODOVIA DUPLICADA z 200EET &8 0d tnimin 01700 03405
IO CLARC [5)
13506 WASHINGTON LUZ EREL IPE10) SANTACERTRUDES [59) RODOVA DUPLICADA 5 200387 ] od an dmin 04250 T0.TES
IO CLARC [5P)
10605 WASHINGTON LUZ EREL I3 CORDEROAOUS (25 RODOVIA DUPLICADA 213 201720 =] od an Tmin =T 1714680
SANTACERTRUDES [39)
106 WASHINGTON LUZ EREL I3 CORDEROROUS (25 RODOVIA DUPLICADA 5 20220 =] od an dmin 04250 171,2800
CORDEROAOUS (25,
10602 WASHINGTON LUZ BREL 3310 CORDEROAOUIS (37 RODOVEA DUPLICADA 247 PAET 3 od an 2min az101 2,102
CORDEROAOUS (25,
& VIAANHANGUERA BRIEQ 37330 LIVEIRA [P, RODCVA DUFLICADA 533 203000 ] od andmin 04530 T2Em2
CORDEROAOUS (25
1159 VIAANFANGUERA BRIED 37330 LIVEIRA (55, RODCVA DUFLICADA 1z 204200 3 0d 0n 10w 10200 35T
LIVEIRA (S5,
o5F VIAANHANGUERA ERIE] 3330 ANERICANA [5P) RODOVIA DUPLICADA 17 20577 &8 0d 0n 10 10003 45T
LIVEIRA (5P,
253 VIAANHANGUERA ERIE] 39330 ANERICANA [SP) RODOVIA DUPLICADA 5 205877 &8 0d an 4min 04250 742585
ANERICANA [SP)
12402 VIAANHANGUERA ERIE] 3330 MOVA DDESEA (37) RODOVIA DUPLICADA 1 205077 &8 0d th 0miln 00850 75,085
ANERICANA [SP)
1419 VIAANHANGUERA ERIED 37330 ELMARE 5P, RODOVA DUPLICADA [T ] ] 0d an3min 03420 545
MOVA DDESEA (37)
1454 VIAANHANGUERA BRIEQ 37330 SLMARE (5P RODCVA DUFLICADA 155 206874 ] od andmin 04710 58861
SLMARE (35,
10%2 VIS ANHANGUERA BRIE] 3733 CAFINAS (5F) RODOVEA DUPLICADA 7 25T 3 d anEmin 05853 MEAHT
SLMARE (5P,
1032 VIAANHANGUERA ERIE] 3330 CAMPINAS 55) RODOVIA DUPLICADA 13 27T &8 0d an imin 01528 6505
CANPINAS 5F)
1031 VIAANHANGUERA ERIE] 39330 CAMPINAS (55) RODOVIA DUPLICADA 47 208161 &8 0d an3min 03455 762401
CAMPINAS 5F)
1033 VIAANHANGUERA ERIE] 3P330) CHAPINAS 5) RODOVIA DUPLICADA 3 20E7E &8 0d th5min 05100 77451
CAMPINAS 55)
10514 VIAANHANGUERA ERIED 37330 CAMPINAS 57) RODOVA DUPLICADA 7 208461 0d anEmin 05250 Ta0E1
CAMPINAS 55)
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:19
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-C3] Fag.7
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/iContéiner
Codigo Nome Sigla Extremos do Link Tipe de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTC CUSTO
km Bocum.(km) | (km'h) LOGISTICO | LOGISTICO
! ) link]
(no link) facum.)
14431 VIAANHANGUERA BRIED P33 VALINHDS (57 RODCOVA DIUPLICADA, 358 209559 £5 0d OnZmin 03381 8,382
CENPINAS 57
1425 VIAANSANGUERA ERE] P VINFEDD () RODOVA CUPLICADA 5 0a = 0d on4min 04252 75,5084
VALNHDS [3)
145 VIAANSANGUERA ERIED ) VINFEDD () ROCOVIA CIUPLICADS z 21055 &5 0d O imin 01700 .57
WINHEDD [5F)
1127 VIAANHANGUERA BRIED P33 LOLWERA (57 ROCOVA CIUPLICADW, 48 1048 &5 0d Ondmin 04168 79,3562
VINHEEDD (5]
11781 VIAANHANGUERA BRE0 3 JUNDIA (57 RODOVIA CUPLICADA 155 Mz = 0d o imin Q1660 o562
LOLWERA (3]
16 VIAANHANGUERA ERIE0 ) JUNDIA (57 ROCOVIA CIUPLICADS 36 211604 &5 0d OnZmin 03064 PR35
JUNCIA (5P,
1S VIAANHANGUERA BRIED P33 JUNCIA (5P, ROCOVIA CAUPLICADW, ] 22313 &5 0d OnEmin QE030 180406
JUKDIA (58,
1779 VIAANHANGUERA BRIED P33 JUNDIA (35 ROCOVA DUPLICADA, 24 AR £ 0d 0 1min 01519 1BOEDS
JUNDIA (5P,
11778 VIAANHANGUERA BRIED P33 JUNDIA (5P ROCOVA CUPLICADA, T 213238 &3 0d OnEmin 0E043 181,255
JUNDIA (58,
ibord VIAANHANGUERA ERIE0 P33 JUNDIA (55 RODOVIA CUPLICADS 225 1346 &5 0d Or imin LRETR 1514450
JUNDIA (58,
1025 VIAANHANGUERA BRIED P33 CAJAMAR (37 ROCOVA CIUPLICADW, 1075 214538 63 0d Oneiin 09135 1823614
JUNDIA (57
108 VIAANHANGUERA ERE0 P CAIBMAR () RODOVIA CUPLICADA 308 14845 = 0d on2min il B2 655
CAIAMAR (37)
1385 VIAANHANGUERA BRIED P33 shoPano (57 ROCOVA CIUPLICADA, sm 215348 63 0d On dmin 04267 1830503
CAIBMAR ()
135S VIAANSANGUERA ERIE0 P33 shoranozm) RODOVA CUPLICADA 385 5T &5 0d On3min 03275 1833778
SADPALLO (5F)
13970 VIAANHANGUERA ERIE0 ) shorano(Em) ROCOVIA CIUPLICADS 323 26055 &5 0d On2min 02742 1B3620
shorao (=)
1395 VIAANHANGUERA BRIED P33 shoPpano(sm) ROCOVIA CAUPLICADW, 556 26652 &5 0d OnSmin 05065 184,156
SACPAILD (57
1354 VIAANHANGUERA BRE0 3 shoranosm) RODOVIA CUPLICADA 413 217070 = 0d on3min 0355 BL5H2
SADRAILD (5
13ES TETE ERENBR11E shorauLo 3R RODOVA CUPLICADA 10 2TITS &5 0d onamin 00572 BLEO4
SADPALO ()
13566 TETE EREIBR11E SAOPALLO (57) ROCOVA DUPLICADA, 023 1T1E £ 0d Ondmin o1z 1BLEDS
shorPaio (35
1367 TETE BRIE0BR11E shoPano (am) RODOVIA CIUPLICADW, 114 70 &5 0d O imin 0058S BLTT
shorauLo (37
1363 TETE BRIE0BR11E shoPano (ER) RODOVIA CIUPLICADW, 358 HTEES &5 0d O Zmin 03044 185,021
SACPAILD (5
13 TETE EREIBR116 shoranosm) RODOVIA CUPLICADA a4 27T = 0d onamin Q417 185,005
SADRAILD (5
133 TETE ERE]BR116 shorao (57 RODOVIA CUPLICADS 117 217534 &5 0d Or imin il 1Ba. 1R
SADPALO ()
1356 RUDGE sAOPALLO (57) ROCOVA PAVIMIENTALR, FTe) 218081 54 0d On2min 02100 1855721
shorao (=)
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 18:18
Crigem S50RRISO Caminho: [CM-CJ] Fag.&
Dies ting: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DNREITA Fluxe 1t/Conteiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagie | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
{km} Acum. (km) [kmvh) LOGISTICD | LOGISTICD
(nz link) [rcum.)
1306 RIOERANCD shoPAaLO (5F) RODOVEA PAVIMENTALA a7 218152 54 0d O iR 00605 1854208
SAOPAILD (5
1324 RIDERANCD shoraioEm) RAODOVA PAVKENTALA 035 215130 54 0d onamin 00526 BEAES
SADPAILD ()
13325 JOAD shorauLo (3R RODOVA PAVIMENTALA oz Em 54 0d Ondmin 0oz BIATST
SAOPALO ()
1301 BOAVISTA shorauLo(Em) RODOVA PAVMENTALA naz 215284 54 0d On 1A 00783 1855540
shopanoism
1357 RANGEL PESTANA shopano(sm) RODOVEA PAVIMENTALA 045 218338 54 0d QR 00383 185,502
SAOPAILD (57
1336 ESTADD SRIED shoPpano(sm) RODOVEA PAVIMENTALA a5 215390 54 0d QR 0p434 185 6366
SAOPAILD (5
132 ESTADD SRIED shopano(sm) RODOVEA DUPLICADA, 7 HBEIT 0d O 2k a2 1855458
SAOPAILD (5
1371 RODCVA DOS IMGRANTES BRIED 5150 shopano(Em) RODOVA DUPLICADA, 085 218725 &5 0d O din 00750 185 57
shoraLo (58)
13981 ANCHETA BRIED 37150 shorpano(sm) RODOVA PAVIMENTALA 315 219040 54 0d On i 02678 86,1885
shorao =)
1321 ANCHIETA BRIE] 39150 SAOPALO (5F) RODOVA DUPLICADA TE4 219824 E5 0d OREmin OFEEL 186,554
SACEERNARDODO CAMPO ()
13540 ANCHIETA BRIE] 39150 SACBSRNARDO DO CAMPO (57) RODOVA DUPLICADA 282 0106 E5 0d OR 2R 02387 157 06
SADEERNARDO DD CAMPOD (37
13541 ANCHETA BRIE0 3150 SACESRNARDO DO CAMPO () RODOVA DUPLICADA 805 i A F 55 0d On i il 7784
SADEERNARDO DD CAMPOD (37
1359 ANCHETA BRIE] 3150 SAOESRNARDO DO CAMPO () RODOVA DUPLICATA % 221140 &5 0d On 1A 015 BT
SADEERNARDO DO CAMPO (37
13542 ANCHETA BRIE0 150 SACESRNARDO DO CAMPO () RODOVA CUPLICADA 1042 TEER &5 0d OnSmin 08359 BT
SADEERNARDO DO CAMPO (37
1329 ANCHIETA BRIE0 S50 SO BESRNARDO DO CAMPO [57) RODOVEA DUPLICADA, 1205 23T = 0d OR 10min 10243 189,5857
CLUBATAD (37
10880 ANCHIETA BRIE0 5150 CUBATAD (37 RODOVEA DUPLICADA, 225 22312 = 0d OR {mikn 01912 0TS
CLUEATAD ()
1031 ANCHIETA BRIE0 5150 CUBATAD (37 RODOVEA DUPLICADA, T4 235 = 0d O 0BT 7T
SANTOS (5P
13519 ANCHETA BRIED 37150 SANTOS (5P RODOVA DUPLICADA 978 22533 E38 0d OnEmin 08314 B1580
SANTOS (5P
5% SEGURD+ FERDA DE CARGA + ESTOQLE B CUSTOADHIONA 0 2553 0 0d OR i LSS TEDES
TRANSTO
225334 1d 15h 2807
TOTAL GERAL 283, eori =
2=nilyl
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CENARIO 5

Interdicdo nos arcos:
163BMT0724, 163BMT0724 e 163BMT0725

163

070

Porto de Santos

Legenda

mmm Rota do Cenario 0
Nova rota

=== Coincidéncia das rotas




Relatorio de Caminho Minimo - Completo

02/08/2014

17:03
Crigem 30RRIS0 Caminho: [CM-CH] Fag.1
Dies tino: PORT O DE SANT OS5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1 tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdn | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempo CUSTO CUSTO
(km) | Aeum.(m) |  (kmih) LOGISTICO | LOGISTICO
(no link) facum.)
18 BRE3 LUCAS DO RO WERDE [MT) RODOVA PAVIMIENTADA B3 6300 54 0d 1R 10min 53550 53550
SORRIS0 (M)
157635 BRE3 LUCAS DO RO WERDE [MT) RODOVA PAVIMIENTADA 3225 9525 54 0d Oh35min 27417 20967
LUCAS DD RO VERDE [MT)
18T ERES LUCAS DD Fad VERDE (MT) FRODOVE PAMVIMIENTALDA, 148 110E 5 0d 0h 16emin 12578 93544
LUCAS DD RO VERDE [MT)
1823 ERES ROVA MUTLM (MT) FRODOVE PAMVIMIENTALDA, 3213 142,18 5 0d 0h 35emin 2734 12,0858
LUCAS DD RO VERDE [MT)
1834 ERED NOVA MUTURA (W) RODONE DAVIMENTADA 1658 1557 il 0 On 13 14071 13400
NOWA MUTLRA (M)
18638 ERES CAAANTING (MT) FRODOVE PAMVIMIENTALDA, iz H5E 5 0d 1h35min TADSS I 8E
NOWA MUTLRA (M)
1879 BRI BRI NOBRES (MT) FRODOVE PAMVIMIENTALDA, 2848 IR 5 0d A3 min 24007 ol Lo
DIAMANTING (M)
196 BRI BRI ROGARD OESTE (MT) RODOVE PAVIMIENTADA 1789 = i) 5 0d 0 19min 15207 4 EVE
NOBRES (MT)
18724 SR BRGd JSANGADA (MT) RODOVE PAMVIMIENTADA 43 ey 54 0d h4Tmin JES50 -
ROSARD OESTE [MAT)
18722 GRS BRGd JANCADA [WT) RODOVEA PAVMIEYNTADA a8 M3z 5 0d Oh 8min QEE00 X174
JARGATA (W)
18720 MT245 JANCADA [MT) FRODOVE PAMVIMIENTADA 138 T 2l 0d 0h15min 11T it
ACOREAL (MT}
18306 M0 ACORIZAL [MT) RODOVA PAVIMIENTADA 245 38161 54 0d Oh2Tmin 20599 AT
CLIABA [MT)
(M)
18617 M0 CLIABA [MT) RODOVEA PAVMIEYNTADA TG SBERd 5 0d Oh Tmin 05876 il 2 )
CLIABA [MT)
18619 MDD CLIASA [MT) FRODOVE PAMVIMIENTADA 1338 402/ 2l 0d 0 14imin ARETH] H AT
CLIASA [MT)
18618 MTDD CLIADA (MT) RODOVE PAMVIMIENTADA 1055 4130 54 0d 0h 12min Q8333 X105
CLIABA (MT)
186822 BRE3 CLIABA [MT) RODOVA PAVIMIENTADA &1 41911 54 0d dhEmin Q5197 EBE23
BRB4LTERIM CLIABA [MT)
1883 DR CLIASA [MT) FRODOVE PAMVIMIENTADA 362 24,73 2l 0d o Gmin Q4TTE X105
SRB4ERIT0 CLIASA [MT)
1971 SRS SANTOANTOMIC DOLEVEREER (MT) RODOVE PAMVIMIENTADA 207 4750 54 0d Jh35min 42T 0572
BRELER0M CLIABA [MT)
1902 ER¥ES SANTOANTOMIC DOLEVEREER (MT) RODOVE PAVIMIENTADA 1378 8T 5 0d 0 15min 11714 41 546
SRB4ERIT0 SANTOANTOMIO DOLEVEREER (MT)
19083 BRE3 SANTOANTONID DOLEVERGER (M) RODOVA PAVIMIENTADA a5 43587 54 0d On 10min Q8174 £ 3540
SR54 5070 SANTOANTOMIC DOLEVEREER (MT)
19054 SR13 BR3GY SANTOANTOMIO DOLEVEREER (MT) FRODOVE PAMVIMIENTADA 616 044 2l 0d o Gmin 05235 L8
SANTOANTOMIC DOLEVEREER (MT)
18719 SR BRGd JACARA (MT) RODOVE PAMVIMIENTADA 12 6.4 54 0d 0 13min 10200 43,8975
SANTOANTOMIC DOLEVEREER (MT)

OT¢
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Relatorio de Caminho Minimo - Completo 17:02
Crigem S0RRIS0 Caminhao: [CM-CH Fag.2
Ces ting: PORT O DE SANT 05 - MARGEM DMREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distancia | Distincda | Velocidade | Tempo CUSTD CU ST
km Acum.(km) | [knvh) LOGISTICO | LOGISTICD
(no link]) facum.)
18712 BRI BRI JATARA (M) RODCVIA PAVINENTALA ] 5214 e 0d On S 04250 uIE
JACIARA (M)
18714 BRI BRIEL JATARA (M) RODCVIA PAVINENTALA ] EE T N 0d 07107 07Es] E0EE
SATIARA (M)
EHE] EREI R JACIARA (M) ROCCVIA PAMENTALA 1635 MET N 0d 0n 13 13805 £4TH
SATIARA (M)
18715 EREI R JACIARA (M) ROCCVIA PAMENTALA T =40 N 0 On Zmiln 0E1zS 0
SATIARA (M)
1EHE BRI BB JACIARS, [MT) RODOVA PAMENTADA 5 00 L1 0d nSmin 04250 518
SATIARA (M)
15014 EREI BRI SAOPEDRO DA CRA (KT ROCOVIA PAMENTALA 4 30 54 0 O Ll 03400 EEE
SATIARA (M)
1371 EREIERIEL JUSCIMEIRA [MT) ROCOVIA PAVIMENTALA a7 =T 54 0 OR Tl 0337 a3
S0 PEDRO DA CIPA [MT)
] EREIEREL JUSCINEIRA [MT) ROCCVIA PANENTALA 1568 ] N 0d O TmiA 13307 BTN
JUSCIVEIRA (MT)
1502 BRI BRS4 RONDONOROLES (MT) ROCCVA PAVNENTALA 5 6105 54 0d T 21250 51884
JUSCIVEIRA [MT)
18ES BRI BRIEL ROMDONORDLIS (M) RODOVE PAVIENTALA 1901 XD 2 0d OhZimin 16155 505
ROMDONORDLIS [1T)
15380 BRE4 PECRAPRETA (MT) RODCOVA PAMENTATA 2035 6503 oz 17857 3ok
ROMDONOROLES (MT)
13378 EREL PECRAPRETA (M) ROCOVIA PAVINENTALA 408 E5550 0 On Semiln 0424 BT
PECRAPRETA (MT)
=] EREL PEDRAPRETA (M) RODOVE PAVINENTATA 1307 F=E e 0d 0n14min 11105 o]
PECRAPRETA (M)
1554 BRE4 PECRAPRETA (MT) ROCCVA FAVNENTATA ] 6765 54 0 On & 05300 AT
PEDRAPRETA (M)
18420 BRE4 ALTD GARCAS (W) ROCOVA PAMENTATA 5342 THE d 10 4 13653 BATE
PECRAPRETA (M}
18414 EREL ALTD GARTAS (M) ROCOVIA PAVINENTALA 25 T 24 0d On 2l 02125 £ EEs
ALTD GARTAS (M)
18415 EREL ALTD GARTAS (M) ROCOVIA PAVINENTALA 26T TETE 0d A2 25221 &2
ALTD GARTAS (M)
18418 EREL ALTD GARTAS (M) ROCCOVIA PAMENTALA g TEE 0d 0r 10 07Es] BTz
ALTD GARCAS (M)
18417 EREL ALTC CARTAS (M) ROCCVIA PANENTALA 1308 TEa N 0d O ldmin 11117 ]
ALTD CARCAS (M)
18477 EREL ALTD ARKEUAIA [MT) ROCCOVIA PAVIMENTALA =3 3135 0d A2 24033 oaTT
ALTD CARTAS (M)
18402 EREL ALTD ARKELUAIA [MT) RODOVE PAVIENTALA 1684 m g 04 0h 137 14313 .00
ALTD ARKEUA [WT)
18402 EREL ALTD ARKELUAA [MT) RODOVE PAVIENTALA (T} 5 0d OR 1l (Tirsl 05T
ALTD ARKELUAA [MT)
1957 EREL SANTARITADD ARACUAK (20 ROCOVIA PAVIMENTALA 12 mTE d O 1l 0083 B
ALTD ARKEUAIA [WT)
15701 EREL MINEIRDS (0] ROCCVIA PAVINENTALA BN EE En od 1T 51753 ®aTH
SANTARTADD ARAGUAK (30
[
=




Relatorio de Caminho Minimo - Completo

02082014

1703
Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-CH] Fag3
Cres ting: PORT O DE SANT 05 - MARGEM DIREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificag3s | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
(km) | Aeum.(am) | (kmih) LOGISTICO | LOGISTICO
{no link) froum.)
= EREL MINEIROS [30) ROCOVA PAMMENTATA 175 16,2 54 0d £ 19ein 14574 TE598
MINEIRCS (30)
1968 EREL MINEIROS [30) ROCOVA FAVMENTATA 9 w5 E 54 0d 1 0in a7Esa 5248
MINEIROS [30)
1985 EREL MINEIROS (30) ROCOVA PAVMENTADA 3 wEE 54 0d tn3min 02550 BETSR
MINEIROS [30)
F= EREL JATA (230 ROCOVA PAVMENTADA TS ] 54 0d tndimin 32015 08
MINEIROS [30)
10804 EREL JaTal [20) RODOVA PAMENTALA i 99188 ] 00 R 28R 210 B
JATAl (200
19 EREL JATA (200 ROCOVA PAMMENTADA k] 023ES 54 0d i 3Sein 27200 Foits
JATAl (200
19621 EREL JATA] (200 RODOVA DUFLICADA 1025 103383 &3 0d tnSmin ag7i4 TRy
ERIBOER 1SS JATA (00
1987 ERIED RIDVERDE [Z0) ROCOVA FAMMENTATA a264 111657 54 0d in31min T3 L 307
JATA (00
19604 ERIED RIDVERDE (30) ROCOVA FAVMENTATA 365 112025 54 0d ondmin 0313 %2201
RIDVERDE (20)
19805 ERIED RIDVERDE (20} ROCOVA PAVMENTADA 306 112331 54 0d tn3min A0S EABE
RIDVERDE (20)
19505 BRsS2 RIDVERDE (30) RIOCOVA PAMMENTATA S 115835 54 0d G 40min 30646 ®T
SANTAHELENA OE COMS(E0)
1953 BRsS2 SANTAHELENA OF GOIAS (30 RIOCOVA PAMMENTATA 447 116383 54 0d or4min 038 @
SANTASELENA OE GOS0
19603 BRS2 SANTAHELENA CE COMS(E0) ROTOVA PAMMENTADA 100 117384 54 od o 1min agst2 BTTE
RIOVERDE (30
1985 ERiS2 RIOVERDE (Z0) RODOVA FAVMENTADA 18 118188 51 0d Cn 20N 15300 101,366
WAALRLANDIA (207
19577 BReS2 WALRILANDIA [20) ROCOVA PAVMENTATA 1247 121131 odn21mn 16553 102319
PORTERAD (200
1957 BRS2 PORTERAC (50 ROTOVA PAMMENTADA 318 121443 d on3min azvm 13221
SOATLEA (Z0)
19516 BRsS2 GOATUEA [30) RIOCOVA PAMMENTATA 4325 126274 54 0d Gn 3N L1013 argcet]
TUMSIARA [ 30)
15504 BRd2 TURABIARA (0] ROCOVA FAMMENTATA 421 12585 54 0d th4min a3sE prd-a
TUMSIARA [ 30)
19500 BReS2 TURMABIARA (0] ROCOVA PAVMENTATA 435 127130 54 0d on4min 03685 105,061
EOM JESUSDE COIS (20
15771 ERs2 BOM JESUSDE Z0AS (20 ROCOVA PAVMENTADA =T 131129 54 0d tnd4min 335890 11,4802
TUMSIARA (30)
19605 ERAS2 BRG] TUMELARA [Z20) ROCOVA FAMMENTATA 776 131805 54 0d tngmin [T= RFRE-S
TUMSIARA [ 220)
19605 ERS2 ERAES TUMASIERA (30) RODOVA DIUFLICADA 812 132717 63 d onTmin 0pEga 12585
TUMSIARA [ 30)
1955 BRAS2 BFR4ES TURAGIARA (0] RIOCOVA CIUPLICATA m; 1322138 & 0d e imin Q1716 129511
ARARORA (NS
bt ERS2 ERAES ARAPORE [ME) ROCOVA DUPLICADA 2 133121 d o imin airia 3,150
ARARORA (M2

[4i e




Relatorio de Caminho Minimo - Completo

02/08:2014

17:03
Crigem SORRISO Caminho: [CM-CH Fag.4
Ces ting: PORT O DE SANT 05 - MARGEM DIREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinda | Velocidade | Tempo CU ST CUSTO
(km) | Beum.fm) | (k) LOGISTICO |  LOGISTICO
[no link) [@eum.)
6577 TRANSERASLIANA BR1S ARARORE (W3] RODOVA FAVIENTADA 1577 134653 54 0d 0N 17min 13407 14 4557
CENTRALING (K3
623 TRANSERASLIANA BR1SS CENTRALING (W3 RODOVA FAVMIENTADA 2373 137021 54 0d On 25 19743 116 4680
CANAPOLIS [MZ)
651 TRANSERATLIANA BRI CANAPOLIS (ME) ROCOVA FAVMENTADA 1742 135770 54 0d 0h 19 14563 H7 253
KONTE ALEERE DE MINAS [M3)
7550 TRANSERATLIANA BRI PRATA[ME) ROCOVA FAVMENTADA 3865 S 54 0d th42min 3285 121.2%2
KONTE ALEERE DE MINAS [M3)
TEAD TRAMNEERASLIAMNA B PRATA[ME] RODOWVR PAVIENTADA 1087 146572 L 0d o1 09240 122 1829
FRATA[ME]
75 TRANSERATLIANA BRI PRATA[ME) RODOVA FAMIMENTADA » 145822 54 0d Th24min 18700 124,050
FRATA[ME)
251 TRANSERATLIANA BR153 COMENDADOR GOMES (M3) RODOVA FAMIMENTADA 40a2 150004 54 0d ThdSerin 3487 27 5E5
FRATA[ME)
TE TRANSERATLIANA BRI FRUTAL (M5 ROCOVA FAVIENTADA Tl 15578 54 0d th 30 12 129 325
COMENDADOR GONES (M3)
T1E BREL FRUTAL (M3 RODOVA FAMMENTACA 12487 153055 54 0d 0h 14min 10840 13058565
FRUTAL (M3
TE EREL FLANURA (W3] RODOVA FAVMIENTADA 663 156664 54 0d On 25 22677 133,162
FRUTAL (M3
TTE FARA LIMA BRE4 PLANURA [M3) RODOVA FAMIMENTALA 3 157005 0d an 3min 0ze0z B34S
FLANURA [M3)
10585 FAREA LIMA EREL COLOME 57) RODOVA FAVMIENTADA 042 157047 0 il 00356 1334900
FLANURA [M3)
10583 FAREA LIMA EREL 32 COLOMER 57) RODOVA FAVMIENTADA 1553 158600 54 0d 0N 17min 13153 134 353
COLOME 57)
= FARA LIMA BR¥E4 T3 BARRETOS(SP) RODOVA FAVMIMENTALA = 163800 54 0d On24min 1870 136 5758
COLOMER 57)
25 FARIA LIMA BRB4 35 BARRETOS(SP) RIODOVA FAMMENTADA 5 161300 0d h Smin 04250 37,1048
BARRETOS(57)
=y FAREA LIMA ERB4 35 BARRETOS(57) RODOVA CUFLICADA 533 161833 63 0 R il 04528 157556
BARRETOS(57)
10580 FARA LIMA BR¥B4 T35 COLINA (3R] RODOVA CIUFLICADA 1073 162911 0d tnamin 09164 B4
BARRETOS(57)
1052 FARA LIMA ERE4 3 COLINA (57 RODOVA CUFLICADA 5 163411 0 demiin 04250 135,330
DOLINA (SR
10ED FARA LIMA BR¥E4 T3 BEEEDOURD(SA RODOVA CUFLICADA 16 165011 =] 0d 0N 14min 13500 1123
DOLINA[EF)
10ET FARIA LIMA BRB4 35 BEEDOURD(5R RIODOVA CUFLICADA 15 166116 0d hamin a7 41,1965
ESEEDOURD (55
WIS FARA LIMA ERFE4 I35 TAQUARAL &) RODOVA CUFLICADA 18 167916 0d 0n 15 15300 W2TEE
EEEDOURD (57
14712 FAREA LIMA EREL T35 TALIVA (57 RODOVA CUFLICADA 572 1634533 0d (STl 04861 32U
TACUARAL 57)
11820 FARA LIMA ERFE4 I35 JARCTICAZAL (57 RODOVA CUFLICADA 1609 170047 63 0d 0n 14 13580 4 5528
TAIIVA (37
11615 FAREA LIMA EREL 32 JAECTICAEAL (57 RODOVA CUFLICADA 2 170247 63 0d i 1min 01700 WATTE
JAECTICAZAL (57
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Crigem SORRISO Caminho: [CM-CH Pag.
Cres ting: PORT O DE SANT Q5 - MARGEM DIREITA Fluxo 1t/Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distncia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTD
(km) | Aeum.(m} |  (kmih) LOGISTICO | LOGISTICO
(no link) [aeum.)
11616 FARA LIKA ERE4 T35 JAECTICABA (57 RODOVA CUPLICADA 2 170457 63 0w 1min 01700 14 573
JAECTICABAL (57
11617 FARA LIKA ERE4 T35 JAECTICABA (57, RODOVA CUPLICADA 106 70605 63 0dmamin 0pa04 w5012
JAECTICASAL (57
1ES FARA LKA EREL T GUARIEA (57) RAOCOVA DLPLICADA E= 715 =] o4 Tmin a7E HETI
JAECTICASAL (57
1362 FARA LKA EREL FIE SANTAERMESTINA [5F) RAOCOVA DLPLICADA 231 7TE =] odmamh a7ei? HE 5583
GUAREA (5]
10724 FARA LA, BRELFIE DoDERADA (5 RODOWVE DUPLICADA E2 1730153 B8 0d0nEmin 0529 WT 0BT
SANTAERRESTING [5F7)
1273 FARA LKA EREL FIE 1sTE (57 RODOVA DILPLICADA 264 173817 &3 0d T 07343 7530
COERADA ()
12E7 FARA LIKA ERE4 T 1sTE (57 RODOVA DLPLICADA 143 174085 £3 0d ik 1mikn 01254 U7 2FL
WETAD (32
124 FARA LKA ERE4 T WATAD (57 RODOVA DLUPLICADA 2 174255 £3 od ik min 01700 U31EL
WETAD (52
1285 FARA LKA BRE4 FIH 1ETED (57 RAOCOVA CLFLICADA z 174455 =] odh min 01700 32w
WETAD (32
1286 FARA LINA ERE4 FIH 1aTAD (57 RODOVRA DUPLICADA 6 175065 63 0dm SR 05100 U3AEL
WETAD (32
§TE WASHINGTON LUZ BRE4 F310 ARARACUARA [F) FRODOVRA CLPLICADA GES 17573 &3 odmsmin 05650 a4
WATAD (37
aT™ WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA [5F) RODOVA CUPLICADA 1037 176763 0d mamin 08813 50253
BRELFI0 ARARACIARA [5F)
EE] WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA [ RODOVA CUPLICADA 4 177163 63 odm3min 03400 1505553
BREBLFH0 ARARACLIARA ()
Tz WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA [5F) RODOVRA DUPLICADA 1 177263 63 0d mamin 0pes0 BOE7S
ERBLII0 ARARACIARA (57
R WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA (57 RODOVA DUPLICADA 3 177563 63 0dmn 2min 02550 150853
ERBLTI ARARACUARA [5F)
aTa WASHINGTON LUZ BRET ARARACUARA () RODOVA CLPLICADA 344 177812 =] odm3min 0za21 51254
BRELFI0 ARARACARA ()
153 WASHINZTON LUZ BRET BATE () RAOCOVA DLPLICADA 263 175875 =] 0d 0h 15min 17532 B2EmS
ERBLII0 ARARACIARA (57
13645 WASHINGTON LUE BRET shoCaRLDs 37 RODOVA DUPLICADA 731 180706 £3 odmEmin 0gz211 153535
ERBLFI10 BATE ()
13867 WASHINGTON LUZ BRET shoCaRLos 37 RODOVA DUPLICADA 3 181306 63 0dmSmin 05100 54106
BRELFH0 shocaRLos (58
1353 WASHINGTON LUZ BRET shoCaRLos (8 FRODOVRA CLPLICADA 4 181706 &3 odmn3min 13400 54 485
BRELHO SAOCARLOS (37
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Crigem 50RRIS0 Caminho: [CM-CH Fag.g
Ces ting: PORT O DE SANT 05 - MARGEM DIREITA Fluxe 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdn | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
(km) | Aeum.(lm) | (knih) LOGISTICD | LOGISTICD
{no link) [eum.)
1356 WASHINGTON LUZ ERET SAOCARLCE (5P RODOVA CILPLICADA 4 182106 3 0d on iR 03400 4756
EREBLSI0 SAOCHARLCE (38
1%z WASHINGTON LUE ERFEL I TIRARING (37) RODOVA DUPLICADA 218 184287 65 0d 0 15eTin 18542 155 5455
shocaRLoE (30
1151 WASHINGTON LUE ERFELIPF0) TIRARING (37) RODOVA DUPLICADA 756 185073 65 0d tnEmin &5 73119
TIRARING, (37)
10619 WASHINGTON LUE ERFELIPF0) CORUMEATAl [57) RODOVA DUPLICADA 3 185373 65 0d on2min 02550 17 568
TIRARING ()
10613 WASHINGTON LUZ BREL 3] CORUNBATAl (F) RODOVA CUPLICADA 5 185873 0d g 4min 24250 =
CORUMBATAL (57)
1330 WASHINGTON LUZ ERFBL 0 FID CLARO (5 RODOVA CILPLICADA 1365 187238 0d 0 12 1.1603 152
CORUMBATAl (57)
1337 WASHINETON LUZ ERFBL 0 RO CLARO [5F) RODOVE DILPLICADA 3 187538 0d o 2min 02550 0472
RICCLARD [5F)
1335 WASHINGTON LUE ERFBL 0 RIDCLARD [5F) RODOVA DLUPLICADA 3 187838 0d o 2min 02550 10 a2
RO CLARO [5F)
1338 WASHINGTON LUE ERFELIPF0) RIDCLARD [5F) RODOVA DUPLICADA 2 185035 65 0d o imin 01700 8532
RIDCLARD [5F)
135065 WASHINGTOM LUZ EREL 0 SANTACERTRUDES (37 RODOVA CUPLICADA 5 188538 &5 0d i dmin 04250 272
R CLARD [5F)
10606 WASHINZTON LUZ BREL 0 CORDEROROLE (57 RODOVA CIUPLICADA 823 133361 & 0d g pl==-T1 2EE
SANTA GERTRULES [5F)
10601 WASHINZTON LUZ BREL 0 CORDEROROLE (57 RODOVA CIUPLICADA 5 183861 & 0d G 4min 24250 £1.3506
CORDEROROUS (37
10602 WASHINGTON LUZ ERFBL I CORDERGFOUS (37 RODOVA CILPLICADA 247 190138 63 0d o 2min az101 1,557
CORDEROFOUS (37
1H&ET VIAANHANGUERA BRG] SP3) LIVEIRA (S5 RODOVEA DLUPLICADA 533 18064 &3 0d tndmin 04530 2,047
CORDERGROLS (39
&9 VIBANFANGIERA BRED 333 LINEIRA (57 RODOVA CUPLICADA 12 1891841 0d 0 10N 10200 30647
LIVEIRA (5,
5 VIAANHANGUERA BB 3P33) AWERICANA (57 RODOVA CILPLICADA 177 183018 0 0 10 10003 40650
LIVEIRA(SS)
=3 VIBANFANGIERA BRED 3330 ANERICANA 37 RODOVA CIUPLICADA 5 193518 & 0d G 4min 24250 44500
ANERICANA (3
12402 VIAANFANGIERA BRI P33 WOVA DDESEA () RODOVA CIUFLICADA 1 153618 &5 d i dmin agesd 4570
ANERICANA (37
14149 VIBANFANGIERA BREN 3330 SLMARE (39 RODOVA CUPLICADA 40 194020 & 0d g 3min 2342 43770
NOVA CDESEA (37
14154 VIAANFANGUERA B SP33) SLMARE (57 RODOVA CUPLICADA 455 14515 &5 0d i dmin 04210 5,330
SUMARE (5P
10%2 VIAANFANGUERA BB SP3) CANFINAE [5F) RODOVA DUPLICADA 7 185215 &5 0d tnEmin 0853 5953
SUMARE (5P
10352 VIAANHANGUERA BRG] 3P33) CANPINGS (5] RODOVE DILPLICADA 18 185395 &3 0d o iR 01528 165,050
CAMPINAS (55)
1051 VIBANFANGIERA BRED 3330 CANFINAS 57 RODOVA CIUPLICADA 4 195802 0 g 3min 23456 AT
CANRINAS (57
1033 VIAANFANGUERA B0 SP33) CANEINAS 55 RODOVA DUPLICADA 5 15402 0d tnSmin Q5100 50416
CAMPINAS (55)
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Crigem S0RRIS0 Caminho: [CM-CH] Fag7
Cres ting: PORT O DE SANT 05 - MARGEM DIREITA Fluxo 1tiContéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificag3s | Distancia | Distincia | Velocidade | Tempo CUSTD CUSTO
(km) | Aeum.(am) | (kmih) LOGISTICO | LOGISTICO
{no link) froum.)
10514 WIS ANSANGLUERS BRIE] 3330 CHIFINAS 57 RODCVA CUFLICADA 7 1971 63 0d nEin 03850 7 5%5
CHIFINAS 57
14481 WIS ANSANGLUERS BRIE0 3330 WALNHDS (37 RODCVA CUFLICADA 358 197500 63 0d 3 03351 7 ENT
CHIFTNAS 57
1435 WIAANSANEUERA ERIEI 3330 VINHEDD [F) ROCOVA CUFLICADA 5 163000 &3 0d hdmin 04252 5.2
WALNHDS (37
1454 WIAANSANEUERA ERIE] 3330 VINHEDD [F) ROCOVA CUFLICADA z 155200 &3 od 1 1700 FEAED
WINHEDD (5]
19T VIR ANSANZEERR, ERE] I LOLWVERA [57) RODOVA DUPLICADA 43 198890 B2 0d tn4min 4188 BEEET
WINHEDD (57}
171 WIAANSANEUERS ERIEI 330 JUNDIH (5 RODOVA CUFLICADA 155 193585 =] d T 1min 1850 2,027
LOWERA (37
176 WIS ANSANCLUERS ERIBI 3330 JUNDIH (57 RODOVA DUFLICADA 36 195245 ] 0d h3min 03054 2381
JUNDA (57
175 WIAANSANGLUERS ERIEI 3330 JUNDIA (55 ROCOVA CUFLICADA T8 E=E &3 0d thEmin [T 2.5
JUNDA (57
174 WIAANFANEUERA BRIE] #5330 JUNDIH (58 ROCOVA CUFLICADA 214 00158 ] d th min 11813 TR 1H0
JUNDA (57
11773 WIS ANSANGUERS BRIB0 3330 JUNDA (37 RODOVA CUFLICADA 71 200579 63 0d anEein 05043 TO.7453
JUNDA (37
Al WIAANHANGUERA BREI #5330 JUNDIA (3R RODOVA CUFLICADA 225 201104 &3 0d i 1min 21911 708
JUNDIA (57,
10250 WIS ANSANGLUERS ERIB0 3330 CAIANSR (5] RODOVA CUFLICADA 1475 202179 0d (naein 09135 71,579
JUNDIA (5
108 WIS ANSANGLUERS BRIE0 3330 CAIRNAER () RODOVA CUFLICADA 308 HLET 63 0d n2emin 0222 F2,1151
CAIANSR ()
155 WIAANFANGUERA BRE] 3330 SROPAILD(37) ROCOVA CIUFLICADA s02 A ] 0d 4min 04257 725413
CAIANSR (5]
13363 WIAANHANEUERA BRIEI 330 shoraLD(3m ROCOVA CUFLICADA 38 T4 0d th3min 13275 72 555
shorPanoEm
1330 WIS ANSANGLUERS ERIB0 3330 shorpano(sm) RODOVA CUFLICADA 323 HETT 63 0d n2ein 02742 T3,145
shorPaNO(ER
135 WIAANHANGUERA BREI #5330 SEoPALD(3m) RODOVA CUFLICADA H=3 U2 0d mSmin 15055 3650
SRORRILD(3F)
1334 WIS ANSANGLUERS BRIE0 3330 shorano(sm) RODCVA CUFLICADA 418 24711 0d 3 03556 4 DET
shorauLo (s
1355 TETE BRE] BR115 SROPAILD(37) ROCOVA CIUFLICADA 10 e ] 0d i 10872 74,02
SRORRILD(3F)
13365 TETE BRI BR115 shoraLD(3m) ROCOVA CUFLICADA 023 HMEIT d thidmin ag1az 4,18
SAOPALLO(SF)
137 TETE BRIE]BR116 shorPano(sm) RODOVA CUFLICADA 114 204851 0d 1R apeeEs 74 26
ShoPALD (3
1333 TETE BRIB]BR116 shorano(sm) RODOVA CUFLICADA 358 05308 0d n3ein 03041 4516
SRORAILO(F)
1333 TETE BRIE]BR116 shorPano(sm) RODOVA CUFLICADA 049 205358 63 0d main ap417 T4 5543
ShoPALD (3
133 TETE BRIE] BR116 slorano(sm) RODOVA CUFLICADA 117 05475 63 0d i 1ein n0eEs T4 555
SAOPALLO (P
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Crigem 30RRISO Caminhe: [CM-CH Fag.8
Des tino: PORT O DE SANT O5 - MARGEM DIREITA Fluxc 1t/{Contéiner
Codigo Hom e Sigla Extremos do Link Tipo de Modal| Classificagdo | Distancia | Distinca | Velocidade | Tempe CUSTD CUSTO
(km) | Beum.fkm) [ (kmh) LoGisTico | LocisTICO
{no link) [roum.)
1395 RUDGE SEORALD(S7) RODOVA PAVIMENTATA 247 05722 54 0d 0h 2min 02100 T4 555
shoraoEF
1325 RIDERANCO shorpano(sm) RODOVA PAVIMIENTATA a7 205753 54 0d On Oin 0D608 4 9344
shoraosE)
1334 RIDERANCOD SADPALLO(ER RODOVA PAVIMIENTATA 035 205531 £ 0d thOmin 0036 4550
shoraosE
133235 0RO slorpano(sm) RODOVA PAVIMIENTATA 01z 205843 54 0d hOmin ap1e T4 9572
shorPauLo(s)
1321 BOAVISTA shorpano(sm) RODOVA FAVIMIENTATA 0sz 205235