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  Ações de Monitoramento 

 

O fluxo do PNL prevê uma fase de monitora-
mento, que tem por objetivo identificar 
eventuais entraves que dificultam a realiza-
ção das obras, permitindo identificar as me-
didas necessárias para assegurar a conclusão 
dos empreendimentos nos prazos previstos. 

O foco específico serão as obras consideradas 
no “Cenário Rede Básica”, com conclusão 
prevista até o ano de 2020: Programa Avan-
çar – Carteira de Rodovias até 2020 (Tabela 
8) e Carteira de Obras Ferroviárias (Tabela 9); 
e as obras incluídas no “Cenário PNL 2025”:  
Programa Avançar - Rodovias (Tabela 10); 
Programa Avançar Parcerias - Rodovias (Ta-
bela 11); Investimentos programados em 

concessões existentes (Tabela 12); Conces-
sões rodoviárias - Relicitações (Tabela 13); 
Programa Avançar Parcerias - Ferrovias (Ta-
bela 14); Adequação de capacidade de ferro-
vias concedidas (Tabela 15); Intervenção - 
Hidrovia (Tabela 16). 

Além do monitoramento dos empreendimen-
tos incluídos nos dois cenários sintetizados 
na Figura 48, também será acompanhada a 
execução das obras de construção da Ferro-
via Transnordestina, que por sua relevância 
poderá, a partir de sua entrada em operação 
trazer alterações no cenário da região. Con-
tudo, é preciso ter presente que sua disponi-
bilidade ocorrerá em horizonte posterior a 
2025. 

  

Figura 48: Ações que serão monitoradas. 
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Carteira de Projetos 
 

Apesar dos expressivos resultados projetados 
com a implementação dos empreendimentos 
dos Programas Avançar e Avançar Parcerias, e 
que compõem o “Cenário PNL 2025”, boa 
parte destes resultados decorre do aumento 
da oferta ferroviária.  

Entretanto, diversos trechos da rede multi-
modal, em especial da rede rodoviária apre-
sentam ainda pontos de estrangulamento no 
horizonte de 2025, que denominamos de 
gargalos remanescentes. 

Como possíveis soluções para esses gargalos, 
propõe–se, nessa primeira análise, uma car-
teira de projetos priorizados em função dos 
seguintes critérios: 

i. Importância estratégica; 

ii. Integração das malhas ferroviárias e 
ampliação da participação deste mo-
do na matriz de transporte nacional; 

iii. Potencial de incremento na captação 
de carga; 

iv. Redução de gargalos logísticos. 

Para atendimento dos critérios esta-
belecidos, foram realizadas análises de em-
preendimentos estratégicos que compõem os 
modos rodoviário e ferroviário.  

Neste sentindo, os resultados das análises do 
modo ferroviário apontam a Ferrovia Norte 
Sul - FNS, como a ferrovia que, integrada com 
outras infraestruturas alimentadoras de car-
gas, trará maiores benefícios para o sistema 
logístico nacional, pelos seguintes motivos: 

 Estabelece alternativas mais econômicas 
para os fluxos de carga para o mercado 
consumidor; 

 Integra a malha ferroviária brasileira; 
 Eixo estratégico central do país; 
 Promove uma logística exportadora com-

petitiva, de modo a possibilitar acesso a 
portos de grande capacidade; 

 Incentiva investimentos que irão incre-
mentar a produção; 

 Induz processos produtivos modernos e 
promover a industrialização do interior do 
país, levando as indústrias para próximo 
das fontes de insumos. 
 

Assim, dada a relevância da FNS e a partir de 
estudos internos da EPL, foram priorizados 
projetos ferroviários e rodoviários que poten-
cializam a utilização dessa ferrovia e como 
consequência, contribuem para a redução de 
gargalos e custos logísticos.  
 
Esses estudos indicam que a implantação de 
da Ferrovia de Integração do Centro-Oeste - 
FICO e da Ferrovia de Integração Oeste Leste - 
FIOL e das rodovias alimentadoras BR-
080/GO/MT e BR-242/TO/MT, apresentam 
maior potencial de captação de carga, com-
parativamente a outros trechos avaliados e 
relacionados no Anexo 3 (Tabela 30). 
 
A FICO e a FIOL garantem a integração com a 
FNS, formando um corredor estruturante nos 
sentidos norte-sul e leste-oeste e constituin-
do ligação de grandes áreas de produção, 
Mato Grosso e Oeste da Bahia, com impor-
tantes portos do país, além de contribuir fu-
turamente com a integração Sul-americana e 
com portos do Oceano Pacifico, conforme 
Tabela 27. 
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Tabela 27: Carteira de projetos de construção de trechos ferroviários priorizados. 
Eixo Logístico UF Ferrovia Trecho Extensão 

Leste-Oeste BA/TO FIOL Caetité/BA – Entr. FNS (Figueirópolis/TO) 894,0 

Leste-Oeste GO/MT FICO Entr. FNS – Lucas do Rio Verde/MT 1.066,0 

Total 1.960 

 

A importância das ferrovias FICO e FIOL: 
 Estabelecer alternativas mais econômicas 

para os fluxos de carga de longa distân-
cia; 

 Interligar e integrar a malha ferroviária 
brasileira a outros modos de transporte 
(rodovias e hidrovias), favorecendo a 
multimodalidade; 

 Propor nova alternativa logística para o 
escoamento da produção agrícola e de 
mineração por meio do terminal portuá-
rio de Ilhéus/BA; e 

 Incentivar investimentos para incremen-
tar a produção e induzir a processos pro-
dutivos e industriais contemporâneos. 

 
Os benefícios da implantação das ferrovias 
FICO e FIOL: 
 Reduzir os custos de transporte de grãos, 

álcool e minérios destinados aos merca-
dos internos e externos; 

 Potencializar o aumento da produção 
agroindustrial da região de influência, 

motivada por melhores condições de 
acesso aos mercados nacional e interna-
cional; 

 Interligar os estados de Mato Grosso, 
Goiás, Tocantins e Bahia possibilitando 
mais uma alternativa portuária para es-
coamento da produção via estado da Ba-
hia; 

 Reduzir a emissão de poluentes; 
 Reduzir o número de acidentes em rodo-

vias. 
 
As rodovias BR-080/GO/MT e BR-242/TO/MT 
(Tabela 28) foram priorizadas com base na 
capacidade de alimentação das ferrovias FNS, 
FICO e FIOL, considerando o potencial de 
atração de carga. Além disso, essas rodovias 
em conjunto com as ferrovias citadas forma-
rão um eixo com conexão com as rodovias 
BR-158/MT/PA e a BR-153/GO/TO, aumentan-
do ainda mais o potencial desse sistema. 

 

Tabela 28: Carteira de projetos de construção de trechos rodoviários priorizados. 
Eixo Logístico UF Rodovia Trecho Extensão 

Leste-Oeste GO/MT 080 Entr. BR-153/GO-237 (Uruaçú) - Entr. GO-244 (Div. GO/MT) (Luiz Alves) 

Div. GO/MT - Entr. BR-158/242 (Vila Ribeirão Bonito) 

388,4 

Leste-Oeste TO/MT 242 Entr. BR-153 - Div. TO/MT (São Félix do Araguaia) 

Entr. MT-100 (Div. TO/MT) (São Félix do Araguaia) - Entr. BR-158/MT-424 

291,1 

Total 679,5 

 

Adicionalmente, a Figura 49 mostra o 
eixo logístico central norte-sul e o eixo leste-

oeste, considerando as carteiras de projetos 
ferroviários e rodoviários priorizadas. 
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Figura 49: Carteira de projetos ferroviários e rodoviários – Eixo central norte-sul e o eixo leste-

oeste.   

Da análise dos gargalos remanescentes, fora 
da área de influência da FNS, foram identifi-
cados trechos rodoviários que compõem im-
portantes eixos logísticos, justificando-se a 

indicação dessas vias para priorização de in-
vestimentos, conforme Tabela 29. 
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Tabela 29: Carteira de projetos de adequação de trechos rodoviários priorizados. 
Eixo  

Logístico UF BR Trecho Extensão 

1 PA 010 Entr. BR-316/308 - Início Pista Dupla 34,9 

1 PA 316 Entr. BR-010 (P/Santa Maria do Pará) - Div. PA/MA (Alto Bonito) 171,5 

1 MA 316 Div. PA/MA (Boa Vista do Gurupí) - Entr. BR-226/343 (Div. MA/PI) (Teresina/Timon) 620,9 

1 PE 232 Entr. BR-116/361 (Salgueiro) - Entr. BR-316 (Parnamirim) 50,5 

1 PE 316 Div. PI/PE - Entr. BR-232 (Parnamirim) 144,9 

1 PI 316 Entr. BR-226 (Div. MA/PI) (Timon) (Início da Ponte Rio Parnaíba) - Div. PI/PE 417,8 

2 PE 116 Entr. BR-232/361 (Salgueiro) - Div. PE/BA (Início Ponte Sobre o Rio São Francisco) 65,9 

2 BA 101 Entr. BR-324 - Entr. BA-698 (p/ Mucuri) 772,3 

2 BA 116 Fim da Ponte Sobre o Rio São Francisco (Ibó) - Entr. BR-324/BA-502/503 (Feira de Santa-
na) 422,6 

3 MG 116 Div. BA/MG - Entr. BR-381/451 (Viaduto Contorno Gov. Valadares) 408,5 

3 MG 135 Entr. BR-122/251/365 (Montes Claros) - Entr. BR-451 (Bocaiúva) 
Entr. BR-259 - Entr. BR-040 94,8 

3 MG 251 Entr. BR-116 - Entr. BR-122 (Inicio do Perímetro Urbano Montes Claros) 328,8 

3 MG 365 Entr. BR-251 - Entr. BR-146/352/354 (p/Patos De Minas) 399 

4 SC 153 Div. PR/SC - Entr. BR-282 (p/Ponte Serrada) 59,5 

4 SC 282 Entr. BR-283/SC-455 (Campos Novos) - Entr. BR-480/SC-156 (p/ Chapecó) 194,1 

4 SC 283 Entr. BR-470/SC-284 (Tupitinga) - Entr. BR-153 (p/ Irani) 70,9 

4 SC 470 Entr. BR-116 - Div. SC/RS (Início da Ponte Sobre o Rio Pelotas) 123,1 

4 RS 285 Entr BR-470 (Lagoa Vermelha) - Entr BR-153 (p/ Erechim) 102,9 

4 RS 470 Div SC/RS (Início da Ponte Sobre o Rio Pelotas) - Entr BR-285 (Lagoa Vermelha) 75,6 

Total 4.558,5 

 

Esses eixos foram priorizados com base no 
“ranking” dos índices de saturação de capa-
cidade e de volume de toneladas úteis mo-
vimentadas, sendo ainda avaliados como de 
importância relevante para o sistema logísti-
co do país e que são preferenciais na solução 
dos gargalos.  
 
 Eixo 1: Trechos rodoviários entre os esta-

dos do Pará (BR-010/316), Maranhão (BR-
316), Piauí (BR-316) e Pernambuco (BR-
316/232), totalizando 1.440,5 km. Com a 
adequação de tais trechos, busca-se me-
lhorar o escoamento de produtos prove-
nientes do interior dessas regiões até as 
principais ferrovias do norte e nordeste 
(Estrada de Ferro Carajás, Transnordestina 
e FIOL).  

 Eixo 2: complementar do Eixo 1 permitin-
do a ligação do nordeste com sudeste do 
país, passando por Pernambuco (BR-116), 
com conexão para outras importantes ro-
dovias e Bahia ( BR-116 e BR-101). Esse Ei-
xo visa tornar mais eficiente o escoamento 
de produtos provenientes do sudeste do 
país, região de intensa industrialização, 
que seguem para o nordeste, sendo uma 
rota altamente dependente da logística 
rodoviária. Além disso, o eixo também 
possibilita uma melhor interligação da 
produção nordestina até grandes polos de 
consumo no sudeste brasileiro. Esse eixo 
totaliza 1.260,8 km.  
 

 Eixo 3: composto por rodovias no estado 
de Minas Gerais e complementar aos Eixos 
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1 e 2, totalizando 1.231,1km de extensão. 
A partir da adequação desse eixo, é possí-
vel melhorar o transporte inter-regional do 
país ao interligar zonas consumidoras do 
Sudeste e do Nordeste, com conexão fer-
roviária em Montes Claros. Além disso, ao 
adequar rodovias para ligação ao triângulo 
Mineiro, como é o caso da BR-365/MG, 
também se promove a melhor eficiência 
do transporte de cargas oriundo daquela 
região, onde se tem um dos maiores cen-
tros de distribuição logística do país. A BR- 
116/MG contemplada nesse eixo, atual-
mente se configura com o único trecho da 
rodovia deste Salvador até a divisa com o 
Rio grande do Sul que não está concedido 
a inciativa privada e que não está duplica-
do ou ainda não tem previsão de duplica-
ção. A BR-251/MG se configura como uma 
rodovia com expressivo fluxo de veículos 
de carga e que necessita de intervenções 
para adequação de sua capacidade.  

 
 Eixo 4: composto pelas rodovias BR-

153/SC, BR-282/SC, BR-283/SC, BR-285/RS 
e BR-470/SC/RS, totalizando 626,1km. Es-
se eixo facilitará a interligação da região 
do Meio Oeste/Planalto Serrano Catari-
nense e Noroeste/Nordeste do Rio Grande 
do sul ao prover um sistema de transporte 
mais eficiente que conecta as zonas produ-
toras da região com outras rodovias e com 
a ferrovia Rumo Malha Sul, permitindo 
maior facilidade de escoamento pelos 
principais portos do sul. Adicionalmente, 
possibilitará maior integração com outros 
países do Mercosul ao facilitar a entrada e 
saída de produtos. 

   
A Figura 50 mostra a carteira de projetos ro-
doviários priorizados nos quatro eixos logísti-
cos indicados. 

Figura 50: Carteira de projetos rodoviários. 
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Como ganhos decorrentes da construção des-
ses novos trechos e adequação de trechos 
existentes, estima-se uma redução de 24% no 
custo médio unitário de transporte, em 
R$/TKU, quando todas as intervenções estive-
rem concluídas e operacionais. Essa redução 
se dará pela diminuição do desgaste dos veí-
culos e redução dos tempos de viagem. 
  
Além disso, dentre todos os meios de trans-
porte, o rodoviário é o que apresenta maior 
índice de acidentes, logo com as melhorias 
previstas das vias esses acidentes tendem a 
reduzir substancialmente.  
 
Por fim, ainda estima-se que a operacionali-
zação desses trechos poderá gerar 117 mil 
empregos diretos, indiretos e efeito renda, e 
um aumento de até 5% no PIB regional dos 
266 municípios por onde essa infraestrutura 
passar, sem considerar tributos. 
 
A partir do aumento da população ocupada e 
sua respectiva renda, e dos benefícios gera-
dos por esse aumento, estima-se que os em-
pregos gerados pelos programas Avançar e 
Avançar Parcerias, bem como da possível 
repactuação de contratos ferroviários e ainda 
os investimentos da carteira de projetos do 
PNL, juntos poderão gerar cerca de 356 mil 
empregos (diretos, indiretos e efeito renda), 
o que poderá gerar um incremento de apro-
ximadamente 0,1% a.a. no PIB Brasil após a 
conclusão das respectivas obras. 
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        Considerações Finais  

Os resultados do PNL mostram ganhos glo-
bais de eficiência no sistema logístico nacio-
nal, comparativamente ao cenário onde não 
foram consideradas as intervenções propos-
tas. 

Durante a execução dos investimentos pro-
gramados, estimam-se 356 mil empregos 
gerados, dos quais: 

 239 mil empregos gerados pelos progra-
mas: Avançar e Avançar Parcerias, inclu-
indo a antecipação de investimentos nos 
trechos ferroviários concedidos; 

 117 mil empregos gerados pelos investi-
mentos propostos pela Carteira de Proje-
tos do PNL. 

Com relação ao PIB, considerando o incre-
mento na renda proporcionado pelos empre-
gos gerados a partir desses investimentos, 
espera-se uma elevação potencial de aproxi-
madamente 0,1% a.a. no PIB Brasil. 

Por outro lado, caso as adequações de capa-
cidade nas ferrovias citadas anteriormente 
não estejam finalizadas até 2025, o ganho 
logístico anual estimado no “Cenário PNL 
2025”, R$ 54,7 bilhões/ano, será reduzido 
para 21,2 bilhões/ano a partir desse horizon-
te. 

Para solução dos gargalos identificados no 
PNL, foram priorizados empreendimentos 
que possuem alta relevância e produzem 
impactos significativos no custo logístico e na 
capacidade de competição internacional dos 
produtos brasileiros, com potencial de incor-
poração à infraestrutura nacional no horizon-
te 2025: 

 Ferrovias (construção): 02 – 1.960 km 
(FICO e FIOL); 

 Rodovias (Construção): 02 - 679,5 km (BR-
080/GO/MT e BR-242/TO/MT); 

 Rodovias (Adequação): 19 - 4.558,5 km.  
 

Finalmente, para os gargalos não atendidos, 
as possíveis soluções serão objeto de novas 
avaliações considerando: 

 Adequação de capacidade da infraestru-
tura indicada como gargalo; 

 Adequação de capacidade de outra infra-
estrutura que tenha influência direta com 
o gargalo identificado; 

 Construção de nova infraestrutura. 

Para tal, o PNL já indicou uma carteira de 
estudos futuros conforme Anexo 3. Essa car-
teira de estudos será atualizada após a finali-
zação da consulta pública, permitindo a simu-
lação de novos cenários que contemplem 
outras alternativas de soluções logísticas in-
tegradas. 

Além disso, dentre as atividades futuras do 
PNL estão previstos os seguintes estudos: 

 Simulações de cenários considerando 
as matrizes origem e destino até 2035 
e 2050 considerando os efeitos climá-
ticos; 

 Sustentabilidade Socioambiental – 
Avaliação Ambiental Estratégica; 

 Sistema ferroviário nacional e integra-
ção sul-americana; 

 Sistema rodoviário nacional e integra-
ção sul-americana; 

 Sistema aquaviário nacional integra-
ção sul-americana (incluindo a cabo-
tagem); 

 Sistema dutoviário; 

9 
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 Sistema aeroviário; 

 Sistema Portuário – integração PNLP 
 Logística e Mobilidade Urbana. 

Reitera-se que o PNL é um processo di-
nâmico, permanente e com atualizações 
periódicas, que visa contribuir para o pla-

nejamento estratégico dos transportes, 
com o objetivo de racionalização dos in-
vestimentos, redução do custo Brasil e o 
aumento da competitividade logística na-
cional.
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Anexo 1 - Análise por modo de transporte  
 

Comparação de cenários: Rodoviário / Todos os grupos de cargas  
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Comparação de cenários: Ferroviário / Todos os grupos de cargas  
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Comparação de cenários: Aquaviário / Todos os grupos de cargas 
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Comparação de cenários: Todas as cargas e modos de transporte  

 

 
 

 



87 
 

Anexo 2 - Análise para o grupo de mercadoria  
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Anexo 3 – Carteira de estudos PNL - 2025 

 

Tabela 30: Carteira de estudos PNL – Rodovias 

BR UF  Trecho 
Exten-

são 
(km) 

020 BA Entr. BR-349 (Div. GO/BA) - Entr. BR-349 18,1 
020 BA Entr. BR-135/242 (Barreiras) - Div. BA/PI 485,2 
030 BA Entr. BR-135 (Div. MG/Ba) - Entr. BR-122/430/BA-569 (Caetité) 266,5 
324 BA Entr. BR-116/BA-502/503 (Feira de Santana) - Entr. BR-101 (P/Humildes) 22,9 
222 CE Acesso Oeste Caucáia - Div. CE/PI 327,5 
101 ES Div. BA/ES - Div. ES/RJ 461,1 
262 ES Entr. Es-060 (São Torquato) - Complexo Rodoviário 5,8 
020 GO Entr. BR-030 (Div. DF/GO) - Entr. BR-349(B) (Div. GO/BA) 252,5 
030 GO Entr. BR-020/GO-468 (Distrito de Bezerra) - Entr. GO-468 (Div. GO/MG) 38,2 
070 GO Entr. BR-153 - Entr. GO-164 (Cidade de Goiás) 102,5 
153 GO Entr. BR-070 - Entr. GO-080 (P/Sao Francisco de Goiás) 7,0 
158 GO Entr. BR-070 (Div. MT/GO) (Aragarças) - Início Pista Dupla 263,3 
364 GO Entr. BR-060 - Div. GO/MT (Santa Rita do Araguaia) *Trecho Urbano* 194,8 
010 MA Entr. BR-226/230/MA-138 (Estreito) - Entr. BR-222 (Açailândia) 191,0 
135 MA Entr. BR-222 (Miranda do Norte) - Entr. BR-316 (Cachucha) 72,2 
135 MA Entr. BR-226 (Presidente Dutra) - Entr. BR-230/MA-364 (Dois Irmãos) 230,4 
222 MA Entr. BR-135 (Miranda do Norte) - Entr. BR-316 (Bela Vista do Maranhão) 101,3 
222 MA Entr. BR-010 (Açailândia) - Div. MA/PA (Rio Itinga) 58,9 
226 MA Entr. BR-135/MA-127 - Entr. BR-010 (Porto Franco) 368,8 
030 MG Div. GO/MG - Entr. BR-135 (Div. MG/BA) 344,7 
040 MG Div. GO/MG - Entr. BR-365 224,7 
040 MG Entr. BR-259 (Felixlândia) - Entr. BR-135 63,0 
040 MG Entr. BR-262/381 - Div. MG/RJ 295,1 
146 MG Entr. BR-459 - Fim Per. Urb. Poços de Caldas *Trecho Municipal* 15,2 
153 MG Entr. BR-365 (P/Monte Alegre de Minas) - Entr. BR-262 (Div. MG/SP) 181,9 
262 MG Entr. BR-354 (P/Bambuí) - Entr. BR-050 234,1 
354 MG Entr. BR-262 - Entr. MG-176 (P/Bambuí) 38,7 
356 MG Entr. BR-040 - Entr. MG-440 (Cachoeira do Campo) 46,2 
459 MG Entr. BR-146/267 - Entr. BR-381 98,0 
497 MG Entr. Contorno Oeste de Uberlândia - Entr. BR-153/464 (Prata) 71,3 
158 MS Fim de Pista Dupla - Acesso Três Lagoas 169,1 
163 MS Entr. BR-376 - Entr. BR-267 (Nova Alvoradado Sul) 94,1 
262 MS Fim Pista Dupla - Final Pista Dupla *Trecho Urbano* 135,1 

267 MS Div. SP/MS (Início Travessia Rio Paraná) - Entr. BR-163 (Nova Alvorada do 
Sul) 249,3 

163 MT Acesso Rondonópolis (Ii) - Entr. BR-070/MT-140 (São Vicente) 121,5 
163 MT Entr. BR-070/MT-060 (Trevo Lagarto) - Entr. MT-423 528,2 
364 MT Entr. MT-100 (Div. GO/MT) (Alto Araguaia) - Entr. BR-163 201,0 
020 PI Div. BA/PI - Entr. BR-230/316 328,6 
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222 PI Div. CE/PI - Acesso a Piripiri 76,2 

226 PI Entr. BR-343/PI-352 (Altos) - Entr. BR-316 (Div. PI/MA) (Fim Ponte Rio Parna-
íba) (Timon) 47,1 

343 PI Entr. BR-222 - Entr. BR-226/PI-352 (Altos) 121,5 
404 PI Entr. BR-222/407/PI-111/117 (Piripiri) - Entr. BR-343 3,0 
153 PR Entr. BR-369 (Div. SP/PR) - Entr. BR-376 246,5 
369 PR Entr. BR-376 (Jandaia do Sul) - Entr. BR-466 (São José) 10,5 
376 PR Entr. Acesso II Mandaguari - Entr. BR-369/466 (Jandaia do Sul) 3,5 
376 PR Entr. BR-153 (P/Tibagi/Ipiranga) - Entr. BR-373/487 (Caetano) 35,7 
376 PR Entr. BR-116 - Div. PR/SC (Entr. BR-101) 67,7 
466 PR Entr. BR-369 (São José) - Entr. BR-487 (p/ Manoel Ribas) 114,9 
487 PR Entr. BR-466 - Manoel Ribas 4,2 
040 RJ Div. MG/RJ - Entr. BR-393 (p/ Três Rios) 21,7 
101 RJ Div. ES/RJ - Entr. RJ-224 (Acesso Travessão) 46,9 
393 RJ Entr. BR-040 - Fim da Concessão 121,4 
494 RJ Entr. RJ-157 - Entr. BR-393 5,8 
116 RS Div. SC/RS (Fim Ponte s/ Rio Pelotas) - Entr. BR-285 (p/ Vacaria) 37,3 
101 SC Div. PR/SC (Entr. BR-376) - Entr. BR-280 57,4 
116 SC Entr. BR-477 (p/ Papanduva) - Div. SC/RS (Fim Ponte s/ Rio Pelotas) 256,7 
116 SP Entr. BR-050/272/374/381 (São Paulo) - Div. SP/PR 338,5 
153 SP Entr. BR-154/267 (Lins) - Entr. BR-369 (Div. SP/PR) 169,1 
374 SP Entr. SP-075 - Entr. BR-050/116/272/381 (São Paulo) 64,6 
226 TO Div. MA/TO (Estreito) - Entr. BR-153/TO-010 (Wanderlândia) 71,3 

Total 8.829,3 

Tabela 31: Carteira de estudos PNL – Ferrovias 

UF Trecho Extensão 
(em km) 

MT/MS Rumo – Malha Norte 735,0 
SP/MS Rumo – Malha Oeste 1.973,0 

SP/PR/SC/RS Rumo – Malha Sul 7.223,0 

AL/PE/PB/RN/CE
/PI/MA Ferrovia Transnordestina (antiga) 4.295,0 

PR Estrada de Ferro Paraná Oeste 248,0 
SC Ferrovia Tereza Cristina 163,0 

MA/PA Ferrovia Norte-Sul (Açailândia/MA – Barcarena/PA) 477,0 
SP/PR/SC/RS Ferrovia Norte-Sul (Estrela do Oeste/SP – Rio Grande/RS) 2.047,0 

SC Ferrovia do Frango (São Miguel do Oeste/SC  - Itajaí/SC) 862,0 

MA/PI Ligação Nova Transnordestina (TLSA) com a Ferrovia Norte-Sul (FNS) (Por-
to Franco/MA a Eliseu Martins/PI) 620,0 

MS/PR Dourados – Paranaguá/PR 1.000,0 
GO/DF/MG/RJ Uruaçu/GO – Campos/RJ  1.200,0 

PA Ferrovia Paraense ( Redenção/PA – Belém/PA) 1.300,0 
RJ/ES Rio de Janeiro/RJ  - Vitória/ES 580,0 

MT/RO Ferrovia de Integração Centro-Oeste (Lucas do Rio Verde/MT – Porto Ve-
lho/RO)  872,0 

  Total 23.595,0 
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Tabela 32:  Carteira de estudos PNL - Hidrovias 

UF Trecho Tipo Extensão 
(Em km) 

TO Hidrovia do Tocantins (Miracema do Tocantins/TO - Marabá/TO) Construção 896,1 
MT/PA Hidrovia Teles Pires e Tapajós  (Cachoeira Rasteira - Itaituba/PA) Construção 1.104,7 
BA/MG Hidrovia do São Francisco (Pirapora/MG - Ibotirama/BA) Construção 731,7 

Total   2.732,6 
 

 

Tabela 33:  Carteira de estudos PNL -  Portos8 
UF Porto 

AP Complexo Portuário de  
Santana 

BA Porto de Salvador  
BA Porto de Aratu 
CE Porto de Fortaleza 
ES Porto de Vitória 
ES Porto de Barra do Riacho 
PE Porto de Suape 
PR Porto de Paranaguá 
RJ Porto do Rio de Janeiro 
RN Porto de Natal 
RS Porto do Rio Grande 
SC Porto de Itajaí 
SC Porto de Imbituba 
SP Porto de Santos  

 

 

                                                             
8 Portos delegados e Companhias Docas. Fonte: SNP/MTPA 


