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Resumo

O transporte é um direito social e um servico ptblico essencial (arts. 6 e 30 da Constituicao
Federal de 1988). Segundo a Politica de Nacional de Mobilidade Urbana, Lei 12.587/2012,
a mobilidade urbana se define pela condicao em que se realizam os deslocamentos de
pessoas e cargas no espago urbano. No que se refere a mobilidade das pessoas, ha uma
elevada necessidade de investimento em infraestrutura: RS 234 bilhdes, estimativa do
Departamento de Mobilidade e Desenvolvimento Urbano do BNDES em 2015. Este artigo
visa propor medidas para impulsionar os investimentos em mobilidade urbana, tendo em
vista o cenario atual de baixa capacidade de investimento e o endividamento do setor
publico, ator que tradicionalmente liderou os investimentos na area. Considera também a
necessidade de atrair o investimento privado para viabilizar a implantacao da infraestrutura

necessaria para a efetiva prestacao dos servicos a populagao.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Transporte publico coletivo. Necessidade de

investimento.

Abstract

Transport is a social right and an essential public service (articles 6 and 30 of the Brazilian
Constitution of 1988). According to the National Urban Mobility Policy, Law 12.587 / 2012, urban
mobility is defined by the condition in which people and goods are displaced in urban space.
Regarding the mobility of people, there is a high demand for investment in infrastructure:
RS 234 billion, estimated by the Department of Mobility and Urban Development of BNDES
in 2015. This article aims to propose measures to boost investment in urban mobility, given
the current scenario of low investment capacity and indebtedness of the public sector, an
actor who traditionally led the investments in this segment. It also considers the need to
attract private investment to enable the implementation of the necessary infrastructure for

the effective provision of services to the population.

Keywords: Urban mobility. Public transport. Investment need.



MOBILIDADE URBANA

Introducao

Um estudo realizado no Departamento de Mobilidade Urbana da Area de Infraes-
trutura Social do BNDES (SANTOS et al., 2015), publicado em margo de 2015, estimava
que, para que as 15 maiores regides metropolitanas brasileiras' atingissem patamares
satisfatorios de mobilidade urbana, seriam necessarios investimentos de cerca de RS
234 bilhoes em 12 anos. Tal estudo concentrava-se em analisar o déficit de infraes-
trutura de transporte publico coletivo de alta e média capacidades e a consequente
necessidade de investimentos em mobilidade urbana, e sugeria uma agenda para tratar
dessa demanda analisando seus aspectos econdmicos e financeiros.

Tendo em vista que a evolugao demografica brasileira indica uma estabilizacao
do crescimento populacional das grandes regides metropolitanas, as quais vém apre-
sentando um crescimento abaixo da média nacional,? a agenda proposta pelo estudo
indicava a necessidade de investir 0,4% do produto interno bruto (PIB) por 12 anos
consecutivos, a fim de sanar o déficit. Para efeito de comparacao, no periodo analisado
(2004-2014), os investimentos em saneamento, telecomunicacao e energia representa-
ram respectivamente 0,2%, 0,5% e 0,8% do PIB, indicando que o nivel de investimento
necessario em infraestrutura de transporte publico coletivo é factivel. Desde entao, a
necessidade de investimentos s6 aumentou, em decorréncia da crise fiscal, uma vez
que os projetos em implantagao em Sao Paulo, Salvador e Rio de Janeiro ja haviam sido
considerados no fluxo de investimentos em curso na ocasiao, e parte deles nao pdde
ser concluida, a exemplo da Linha 6 do Metrd de Sao Paulo e da Linha 4 do Metrd
do Rio de Janeiro.

Os efeitos dessa crise, iniciada em 2015, podem ser verificados no montante de-
sembolsado pelo BNDES nos anos subsequentes, conforme demonstram a Tabela 1 e

o Grafico 1.

Tabela 1| Desembolso para mobilidade urbana — BNDES

Ano 2007 2008 2009 2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Desembolso
(R$ milhGes) 239 662 1.456 592 927 1178 3.477 6.538 8.999 3.528 1.354

Fonte: Elaboracao proépria.

1 Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre, Distrito Federal, Fortaleza, Recife, Salvador, Curitiba,
Goiania, Campinas, Manaus, Belém, Vitoria e Baixada Santista. Esse grupo de regides metropolitanas foi esco-
lhido porque representa 44% da populacao urbana e 80% da populacao metropolitana do Brasil. Nesses locais,
o tempo médio de deslocamento no trecho casa-trabalho é de 43 minutos (50 minutos, aproximadamente, em
Sao Paulo e Rio de Janeiro), enquanto nas demais regides metropolitanas é de 27 minutos e, no restante do pais,
€ de 23 minutos. Essas regioes metropolitanas concentram também o maior percentual de pessoas que levam
mais de duas horas no deslocamento casa-trabalho (71%).

2 Segundo UN-Habitat (2013), a expectativa de crescimento populacional para a proxima década para esse grupo de
regides metropolitanas é de apenas 0,1% ao ano.
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Grafico 1| Desembolso para mobilidade urbana — BNDES (RS milhdes)
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Fonte: Elaboracao prépria.

No Grafico 1, identifica-se um acentuado crescimento dos desembolsos no perio-
do 2013-2015, em decorréncia dos investimentos em infraestrutura para os eventos
esportivos que o pais sediou em 2014 (Copa do Mundo de Futebol) e em 2016 (Jogos
Olimpicos). Com a crise e o término das obras olimpicas em 2016, os investimentos e,
por consequéncia, os desembolsos para o setor sofreram uma queda.

A crise inibe novos investimentos e, em um setor em que o tempo de maturagao
dos projetos € longo (planejamento, elaboracao de projetos, licenciamento, licitacao,
contratagao, execugao e prestagao de servigo), uma retomada nao sera notada no curto
prazo. Acrescente-se a esse quadro uma sensivel reducao de demanda, decorrente do
desemprego e da queda da atividade econdmica dos Gltimos anos, com impacto direto

sobre a receita operacional dos sistemas.

Como destravar os investimentos no setor

O transporte é um direito social previsto no art. 6° da Constituicao Federal
(BRASIL, 1988). Além disso, é fundamental para que o cidadao tenha acesso a outros
direitos sociais, como satide, educacao, trabalho e lazer. Por consequéncia, a tarifa co-
brada por esse servico deve ser modica. A Constituicao Federal estipula ainda, em seu
art. 30, que “compete aos Municipios organizar e prestar, diretamente ou sob regime de
concessao ou permissao, os servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte
coletivo, que tem carater essencial” (BRASIL, 1988), cabendo ao Poder Publico a prestacao
desses servicos, diretamente ou indiretamente, por meio de concessoes ou permissoes.

A conjungao da modicidade tarifaria com o elevado custo de implementagao de infraes-

trutura para o setor - em média, a implantacdo de 1 km de bus rapid transit (BRT) custa



RS 25 milhoes e de 1 km de metrd, RS 600 milhdes (SANTOS et al., 2015), sem considerar,
em ambos 0s casos, os investimentos nos veiculos/material rodante e nos sistemas - faz
com que o investimento nao se pague apenas com as receitas tarifarias arrecadadas.

Mesmo contando com investimento privado, a participacao do setor publico é essencial,
independentemente do modelo de negdcio adotado (concessao ou parceria puablico-priva-
da - PPP). Contudo, em um momento em que ha baixa capacidade de endividamento dos
entes publicos e, em alguns casos, até insuficiéncia de caixa para manter a prestagao de
servicos publicos essenciais, o investimento no setor nao se viabiliza.

Considerando um modelo em que haja participacao privada, a contribuicao do ente
publico sera requerida, seja via subsidio tarifario, seja via aporte, seja via pagamento
de contraprestacao.

Embora a participagao privada sozinha nao seja suficiente, vem se mostrando
cada vez mais fundamental para viabilizar investimentos no setor. Para atrai-la, é
essencial um ambiente em que o risco regulatério seja mitigado, com contratos res-
peitados e sem interferéncias politicas. Isso s6 pode ser obtido por meio de agéncias
reguladoras autonomas e com mandato para que seu corpo técnico tome decisoes
isentas e transparentes.

A fim de que um projeto se torne atrativo para o investidor privado, é indispensavel
buscar a maxima racionalidade no uso das tecnologias, adotando-se, em cada caso, a
mais adequada ao atendimento da demanda projetada. Para que isso ocorra, a integracao
entre os diferentes meios de transporte € essencial e deve ser assegurada pelo poder
publico. Os sistemas de transporte urbano de passageiros devem buscar sinergia entre
os subsistemas que o compodem, garantindo cobertura espacial e frequéncia para atender
a todas as areas da cidade, com veiculos de capacidade adequada. Os subsistemas de
menor capacidade devem atuar complementarmente, como alimentadores dos sistemas
de alta capacidade, evitando-se as deseconomias decorrentes da ociosidade na oferta e
da concorréncia entre subsistemas.

E inviavel a implantacio e /ou a manutencio de uma infraestrutura de alta capacida-
de, que, naturalmente, apresenta custo mais elevado, se os modos de menor capacidade
atuam como concorrentes. Isso leva a um sistema deficitario, em que o ente publico arca
com mais subsidios e os investimentos nao se sustentam, fazendo com que, ao final, a
conta seja paga pelo cidadao, seja ele usuario do transporte ou nao.

A questao das fontes de financiamento também representa um entrave para o
investimento no setor, que, como ja mencionado, nao pode prescindir de aporte de
recursos publicos. Os entes publicos dependem de autorizacao da Unido para con-
tratar financiamento. Contudo, como nao ha uma politica constante e previsivel de
descontingenciamento de recursos de financiamento para o setor, o gestor publico

tem dificuldade de planejar a médio e longo prazos.
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Como potencializar o setor

Tradicionalmente, no setor de mobilidade urbana, o BNDES atua prioritariamente no
financiamento ao transporte publico coletivo. Nesse segmento, a op¢ao do Banco recaiu
especialmente no apoio aos modos de média e alta capacidades, em virtude da dificuldade
de equacionar fontes de financiamento que atendessem as necessidades de recursos para
viabiliza-los e da preméncia de atrair investidores privados para projetos que beneficiam
a populacao com perfil socioeconémico mais carente.

Desde sua criagao, o BNDES atuou como financiador do transporte coletivo urbano,
de acordo com diretrizes e critérios definidos pelo Grupo Executivo de Integracao da
Politica de Transportes (Geipot) e pela Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos
(EBTU), posteriormente vindo a ocupar o vacuo deixado pelo enfraquecimento e a
extingao desses 6rgaos, ajudando na formulacao de politicas junto com o Ministério
das Cidades e desenvolvendo instrumentos de analise e financiamento de projetos que
tornaram sua atuacao relevante no setor.

Embora o BNDES tenha sido, durante muitos anos, o principal instrumento de apoio
do governo ao transporte coletivo urbano, nas tltimas duas décadas a Caixa Econdmica
Federal ampliou sua participacao, antes restrita ao repasse de recursos do Or¢camento
Geral da Uniao (OGU), passando a apoiar projetos com recursos do Fundo de Garantia do
Tempo de Servigo (FGTS). Os critérios de apoio, no entanto, nem sempre coincidem, ja que
o BNDES tem sido mais seletivo no enquadramento das consultas, de forma a difundir e
induzir boas praticas. Essa atuagao ocorre em sintonia com entidades representativas do
setor, como a Associacao Nacional de Transportes Publicos (ANTP) e a Uniao Internacional
de Transportes Publicos (UITP), assim como com as agéncias internacionais de fomento,
como o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) e o Banco Mundial.

O alinhamento entre as politicas de financiamento do BNDES e da Caixa Econémica é
fundamental para evitar o enfraquecimento da capacidade de induzir boas praticas para
o setor de transporte e para o desenvolvimento harmonioso e sustentavel das cidades.

Adicionalmente, para potencializar o investimento no setor, os entraves devem ser
mitigados. E necessario que o poder ptiblico tenha recursos disponiveis para fazer frente
a sua participacao nos projetos que sejam também atrativos para o setor privado, uma
vez que os entes governamentais cada vez menos conseguem sozinhos implementar a
infraestrutura necessaria.

A fim de minimizar a dependéncia de recursos federais, o setor deve contar com fontes
constantes e previsiveis de financiamento, vinculadas a investimento no setor, nos moldes
do que ocorre para a iluminagao putblica (Contribuigao para Custeio do Servigco de Ilumi-
nacao Publica - Cosip). Assim, o ente publico podera planejar os investimentos e oferecer

garantias de que tera recursos para arcar com a sua parcela de contribuicao.



Um modo de garantir que o setor publico tenha recursos constantes e previsiveis €
a oneracao do transporte individual motorizado em prol do transporte publico coletivo,
pratica comum em diversos paises. Uma das formas que vém sendo discutidas no Brasil é
a criacao da Contribuicao de Intervengao no Dominio Econémico (Cide) municipal, sobre
a venda de combustiveis, para financiar o transporte publico coletivo.

Ha ainda outras possiveis fontes: recursos obtidos com a cobranca do estacionamento
em vias publicas, com a cobranga de pedagio urbano para circulagao em zonas centrais de
trafego intenso - a exemplo de Londres, Cingapura e Estocolmo - e com a outorga onerosa
do direito de construir, por exemplo.

O transporte publico deve ser priorizado por ser mais eficiente, tanto em relagdo ao
consumo de energia/passageiro transportado como de emissao de poluentes e ocupacao
de espaco publico, beneficiando sua utilizacdo de forma equanime. Segundo dados da
ANTP, a ocupacao do espago viario no horario de pico se da em mais de 78% por veicu-
los particulares e 6% pelo transporte publico, embora este tltimo seja responsavel por
transportar mais pessoas.? Tomando como exemplo a regiao metropolitana de Sao Paulo,
54% das viagens sao feitas utilizando o transporte coletivo e 46% utilizando o transporte
individual (SAO PAULO, 2013). Por outro lado, dados do Sistema de Informagdes da Mobi-
lidade Urbana da ANTP referentes ao ano de 2014 estimaram em RS 130 bilhdes os custos
dos acidentes de transito e da polui¢do nas cidades com mais de sessenta mil habitantes:
80% desses custos estavam relacionados com o transporte individual motorizado e apenas
20% com os sistemas de transporte coletivo (ANTP, 2018).

Estando assegurados os recursos publicos, eles servirao de garantia para o investidor
privado e, consequentemente, para o financiador na fase pés-implantacao do projeto.
O investidor privado deixara, portanto, de ser onerado pelos financiadores que, ao nao
identificarem seguranca nas garantias publicas atualmente ofertadas nas PPPs, demandam
garantias adicionais dos préprios investidores privados.

Para que o investimento seja mais atrativo para o investidor privado, o projeto de
transporte publico coletivo deve estar em harmonia com a mobilidade e o funcionamento

da cidade, o que significa que:

a implementacgao de uma nova linha de metro, BRT ou veiculo leve sobre trilhos

(VLT) deve ser coerente com o plano de mobilidade urbana existente;

a previsao de adequagao da rede existente, seja do transporte ativo (a pé e por
bicicleta), seja do transporte coletivo, visando favorecer a integracao entre os
modos e oferecer melhores servigos aos usuarios, deve ser assegurada pelo po-

der publico; e

3 Um passageiro dentro de um automovel usa em média 4,7 vezes o espago vidrio de alguém dentro do 6nibus e o dobro
desse valor no hordrio de pico (ja que os 6nibus estardo transportando o dobro de pessoas, reduzindo o consumo médio
por pessoa) (VASCONCELLOS, 2017).
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o modelo de reparticao tarifaria deve ser equilibrado e estabelecido em um

ambiente regulatorio seguro.

Uma agenda para a transformacao do setor

O planejamento de transporte nao pode ignorar as transformacoes propiciadas pela
rapida evolugao telematica, que tornou eficientes e acessiveis os aplicativos que viabilizam
o contato direto entre consumidores e prestadores de servigos. A mobilidade urbana foi
impactada por esse avanco tecnologico, tanto em beneficio da eficiéncia e redugao de
custos dos sistemas convencionais quanto pelo surgimento de sistemas alternativos, ca-
pazes de competir com os sistemas de transporte coletivo existentes, por vezes de forma
predatoria e/ou desleal.

Por um lado, temos sistemas que favorecem a eficiéncia do transporte coletivo, com tec-
nologias de controle e sinalizagao que reduzem os riscos de acidentes, custos operacionais e a
necessidade de investimento em frota. Aliados a eles, novos sistemas de bilhetagem com leitores
oticos reduzem o tempo de embarque/desembarque, permitindo ao poder concedente o acesso
permanente as receitas dos concessionarios, além de fornecer dados de demanda confiaveis.

Por outro lado, vemos a crescente viabilizacao de alternativas fundamentadas no de-
senvolvimento dos veiculos autdnomos (autoguiados) e/ou de uso compartilhado, pouco
regulados pelo poder putblico, ainda hesitante com a novidade e sem massa critica para
avaliar seus impactos. Sao sistemas baseados em aplicativos interativos - com baixo va-
lor de investimento e poucas barreiras de entrada, pois utilizam a infraestrutura ptblica
disponivel - que, pelas vantagens em relacao aos custos e ao tempo de viagem, sao muito
atraentes para o usudrio pouco atento a eventuais externalidades negativas.

Os impactos dessas inovacoes sobre o funcionamento da cidade e sua infraestrutura,
a segurancga do usuario e o meio ambiente ainda sao pouco conhecidos, dada a falta de
dados disponiveis e a rapidez com que esses sistemas se propagam e se renovam.

Em paralelo, vé-se uma mudanca no comportamento da demanda e no uso tradicional
do transporte publico para acesso ao emprego, a escola, ao comércio e ao lazer, em ho-
rarios de pico concentrados e previsiveis, tanto nos dias tteis como nos fins de semana.
Aumenta-se o nimero de transportes nao motorizados (cicloviario) e buscam-se solugdes
individualizadas. A adocao dessas alternativas pode se dar tanto para complementar o
transporte publico e conseguir o almejado porta a porta (last mile) como para substitui-lo.

Esse quadro aponta para a necessidade de reducao do custo de implantacao e opera-
¢ao do transporte publico de alta capacidade - como trens e metrds, inacessiveis para boa
parte dos municipios — e melhora de sua eficiéncia no atendimento ao usuario.

O planejamento dos investimentos no setor de mobilidade urbana deve ocorrer em

sintonia com o planejamento do uso do solo, favorecendo o adensamento nas areas de



influéncia de sistemas de alta e média capacidades. Nessa mesma direcao, busca-se dar
qualidade ao espaco publico, mesclar atividades e estratos socioculturais diversos, favo-
recer o desenvolvimento de cidades multipolares — com menor necessidade de grandes
deslocamentos -, desconcentragao de horarios de trabalho para amenizar os picos e a
pendularidade da demanda, e outras formas de gestao dos fluxos de passageiros, de modo
a aumentar a produtividade dos investimentos.

Tudo isso envolve uma acao conjunta e coordenada entre setores com diferentes vi-

soes e atribuicdes e que compdem a administragao pablica, o que é essencial para obter:

a regulamentagao e a regulagao do setor, uma vez que, no Brasil, o transpor-
te urbano de passageiros ¢ atribuigao constitucional dos municipios, os quais,
além de poder concedente, sao, na maior parte dos casos, planejadores, regula-

dores, fiscalizadores e, eventualmente, também operadores;*

a estruturagao e a viabilizagao de projetos de qualidade, ja que o investimen-
to em alta e média capacidades fica sob a responsabilidade dos estados, que
dependem da politica de descontingenciamento da Uniao, cuja participagao
€ essencial para viabilizar grandes blocos de investimentos em infraestrutura
urbana’; e

a participagao dos municipios na estruturacao de projetos, possivelmente por
meio de consorcios, essencial tanto para que as solugoes estejam adequadas a
demanda dos cidadaos como para que se obtenha, desde sua concepgao, o aval
da sociedade e do préprio poder concedente, evitando-se ainda, com projetos

multimunicipais, a concentracao dos investimentos em poucos municipios.

E importante ressaltar que os investimentos em sistemas de alta e média capacidades sdo
muitas vezes de ambito metropolitano, ficando assim sob a responsabilidade dos estados. Isso
faz com que os municipios que nao compdem uma regiao metropolitana fiquem a margem
desse tipo de projeto integrado. Deve-se levar em conta, entretanto, que a coordenacao entre
diferentes municipios para impulsionar investimentos conjuntos ainda encontra limitagao
no compartilhamento de responsabilidades e na estruturacao de garantias. Isso nao impede
que seja fomentado o estabelecimento desse didlogo, de modo a consolidar a governanga do
setor, fundamentada em planejamento integrado, recursos assegurados - nao so para inves-

timentos como também para manutencao dos sistemas - e agéncias reguladoras autonomas.

4 Os municipios sao responsaveis pelos sistemas de pequena e média capacidades baseados em 6nibus. Os estados tam-
bém tém a fun¢do de poder concedente e, em geral, sdo responsaveis por sistemas de média e alta capacidades (sistemas
metroferroviarios), além de terem como atribuicao planejar os transportes metropolitanos, regulamenta-los e fiscaliza-
-los, diretamente ou por meio das agéncias reguladoras, e eventualmente opera-los. Ha, porém, casos em que o proprio
Governo Federal assume a fungao de operador (trens da Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU ou da Trensurb).

5 Considerando a estrutura tributaria e fiscal brasileira, que concentra receitas na Unido, mas descentraliza os gastos
entre Unido, estados e municipios, verifica-se a dependéncia dos entes subnacionais das transferéncias voluntarias do
Governo Federal, via Ouvidoria-Geral da Uniao (OGU) ou descontingenciamento.
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Consideracoes finais

O setor de transporte coletivo urbano de passageiros esta enfrentando um momento
de incertezas, tanto pelas transformacgdes que a vida nas cidades vem sofrendo, em fungao
das mudangas que ocorrem na producgao industrial e na prestagao de servigos, quanto pela
entrada de aplicativos de software e novas tecnologias veiculares.

Alguns problemas sao conjunturais, especialmente os decorrentes da crise fiscal que
o Brasil atravessa e dos impactos que alguns grupos investidores sofreram em conse-
quéncia de sua participagao em concorréncias viciadas e obras superfaturadas. Outros
sao estruturais, em parte ligados a um modelo de cidades espraiadas e monocéntricas,
sem planejamento urbano e com uma infraestrutura arcaica e degradada, o que eleva o
valor dos investimentos em sistemas de alta capacidade e dificulta o equacionamento de
fontes para sustenta-los.

A baixa atengao concedida pelos gestores publicos as questdes da mobilidade urbana
e do transporte publico coletivo em especial, aliada a politicas equivocadas de incentivo
ao transporte individual, com desoneracdes fiscais para aquisicao de automoéveis e o uso
livre da infraestrutura viaria ptblica sem impedancia para as tecnologias que surgiram
com os aplicativos, contribui para agravar os problemas de circulagao.

A alavancagem de projetos no setor de mobilidade urbana depende da coordenagao
entre entes das diferentes esferas e do planejamento coordenado entre secretarias da
mesma administragao publica. Essa atuagao coordenada, associada as medidas aqui ex-
postas e resumidas a seguir, permitiria transformar o setor e viabilizar os investimentos

necessarios a reducao, senao eliminacao, do déficit apontado no estudo de 2015. Sao elas:

a regulamentacao e a regulacao de que o setor tanto carece, visando uma go-
vernanca clara e a seguranca regulatoria, o que ¢ indispensavel para atrair capi-

tal privado, com agéncias reguladoras autonomas e livres de influéncia politica;

os recursos assegurados para a participacao ptblica, seja por meio de leis que
permitam instituir uma contribuic¢ao especifica vinculada para uso em mobili-
dade urbana, seja por meio de politica de descontingenciamento que permita
o endividamento do ente publico, seja com recursos do Orcamento Geral da
Uniao. Tais recursos devem prever nao apenas os investimentos, mas também a
manutencao do sistema de transporte publico coletivo (como assegurar recur-

sos para subsidios, por exemplo); e

a estruturagao de projetos conciliados com o uso do solo e as diretrizes de cresci-
mento da cidade, com integracao fisica, tarifaria e operacional com outros modos
de transporte (individual e coletivo) e envolvendo municipios contiguos, se for o

caso, privilegiando solucoes integradas e que gerem economia de escala.



387

Espera-se que a transformacao do setor tenha como resultado a viabilizagao dos
investimentos projetados pelo BNDES em 2015 (SANTOS et al., 2015), cuja necessidade,
na ocasido, girava em torno de RS 25 bilhdes/ano® por 12 anos consecutivos (2016-2027).
Essa projecao, porém, hoje pode ser considerada subestimada, tendo em vista a queda
do nivel de investimentos registrada desde 2016, o que inviabilizou a conclusao de parte
dos investimentos em andamento quando da realizagao da projecao, e ainda o tempo de
resposta do setor, que dificulta uma reagao no curto prazo. Em outras palavras, o desafio

¢é ainda maior do que o estimado a época.
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