Crise do petroleo e reformulacdo
da politica de transportes *

Joser BARAT **

1 — Introducéo

A recente crise internacional no mercado de combustiveis oriundos
do petrdleo acarretou, entre nos, a subita tomada de consciéncia
quanto a vulnerabilidade do nosso modelo de desenvolvimento o
setor de transportes. Cumpre reconhecer que acumulamos uma se-
qiiéncia de repercussdes desfavoriveis sobre a eficiéncia dos servigos
de transporte e a localizacio de atividades produtivas, na medida
cm que foram destinados de maneira inadequada, no passado, re-
cursos para o equacionamento dos problemas de transferéncia de
mercadorias e mobilidade de pessoas.

Tais repercussbes, acumuladas secularmente, tornaram.se mais Gb-
vias, sem duvida, i luz do recente processo de encarecimento dos
derivados de petrdieo, cuja matéria-prima depende em grande es-
cala — pelo menos até o presente — do suprimento externo. A én-
fase excessiva dada ao Lransporte rodovidrio, sem a adequada moder-
nizagio administrativa, comercial, operacional e tecnologica das mo-
dalidades nio-rodovidrias, de maneira a tornd-las capazes de atrair
cargas e passageiros nas densidades e percursos que lhe fossem pro-
prios, colocou-nos abruptamente diante das inconsisténcias e inefi-
ciéncias de nosso sistema de transportes, sem a perspectiva de alter-
nativas trangiiilizadoras a curto e, talvez, médio prazos.

Infelizmente, foram muito poucas, no passado, as vozes discor-
dantes que assumiram uma perspectiva critica frente as linhas mes-
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tras da nossa politica de transportes. ‘T'endo-me situado nesta posi-
¢do em vdrios trabalhos publicados anteriormente, permito-me con-
tinuar ao longo da linha de pensamento por mim seguida, oferecen-
do alguns subsidios e informacdes quanto a problemdtica atual dos
transportes face a crise de combustiveis do petréleo ¢ chamando a
atengdo para aspectos que ganhario maior relevincia nesta etapa
de transicio.

Sem o risco de a minha posicio ser interpretada como aquela
de um recém-convertido i causa da reabilitagio das modalidades
nao-rodovidrias de transporte, cabe-me, por outre lado, a respon-
sabilidade de fazer algumas adverténcias no que diz respeito as in-
conveniéncias de se confundirem objetivos de curto, médio e longo
prazos na definigio de medidas em favor daquelas modalidades.

Cabe-me, igualmente, mostrar que a destinagio maciga de recur-
805 para a recuperagio de nossas ferrovias, portos e navegacio cos-
teira pressupde a preparacio de estruturas mais eficientes de ad-
ministragio, comercializacio dos servicos, operagio do equipamento
e treinamento sistemitico de pessoal, sem a qual sairemos de uma
seqiiéncia de erros para cair em outra. Dito de outra forma, expan-
dir a malha ferrovidria, adquirir vages e equipamentos de traciio
para ferrovias estruturalmente ineficientes ou reequipar portos sem
uma perspectiva licida quanto 4 escala e especializagio econdmica
sdo medidas que poderio redundar em repercussdes tio desfavoraveis
quanto as resultantes da excessiva énfase nos investimentos rodo-
vidrios. Isto porque tais medidas nio oferecerio, necessariamente, al-
ternativas vantajosas para os fluxos que se utilizam atualmente do
transporte rodovidrio.

2 — As razdes que fundamentam nossa excessiva
dependéncia do transporte rodovidrio

Em trabalho recente,? o autor chamava a atengio para a neces-
sidade de uma reformulagio em profundidade das prioridades es-
tabelecidas pela nossa politica de transportes, tendo em vista as

1 Josef Barat, “Politica de Transportes: Avaliacio e Perspectivas Face ao
Atual Estigio de Desenvolvimento do Pais™, in Revista Brasiieira de Economia,
27{4): 51/83 (Ric de Janeiro, 1973).
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profundas modificacdes na estrutura econdmica e nas escalas de
produgdo. Mostrava que a opgio pelo crescimento extensivo da
infra-estrutura rodovidria, numa etapa de crescimento significativo
das cargas densas de matérias-ptimas granelizdveis ou de produtos
acabados unificdveis através de processos modernos de acondiciona-
mento, resultaria, inevitavelmente, no encarecimento relativo dos
transportes. Explicava, ainda, que as indivisibilidades condicionad s
pelo aumento de capacidade de sistemas integrados ferrovia-porto-
navio & o uso intensivo de técnicas modernas de manuseio, acondi-
cionamento, estocagem e transporte em “corredores” com elevada
densidade de trifego seriam, na verdade, mais capazes de propiciar
significativas redugdes de custo para uma importante gama de
mercadorias.

Citando autor conhecido,? chamava a atencio, por outro lado,
para o tato de que, em nosso atual estigio de desenvolvimento, os
problemas de coordenacio intermodal dos transportes deveriam ser
equacionados muito mais na faixa de compatibilidade de capacida-
des ¢ integracdo de modalidades complementares em certas rotas
ou “corredores” do que na faixa relativa as atividades de transpor-
te concorrentes, Isto implicaria, na verdade, conceber o trans-
porte rodovidrio no desempenho de fungbes complementares ou su-
plementares ao sistema ferrovia-porto-navio em “corredores” sele-
cionados — a par, obviamente, de suas funcdes gerais de penetra-
¢ao, comercializacio e distribuigiio locais, transporte de carga geral,
elc. ~ e nao no estimulo, como no passado, 4 competigio intermo-
dal desordenada.

Cabe aqui, todavia, recapitular o conjunto de fatores subjetivos
€ objetivos que se encontram na raiz do acimule de erros no
passado e que tornaram nossa economia excessivamente dependen-
te do transporte rodovidrio para transferéncia de mercadorias e mo-
bilidade de pessoas.

2.1 — Fatores subjetivos

Primeiramente, listarei fatores que, de inicio, independentes da rea-
lidade objetiva, passaram com ela a interagir ativamente, reforcan-

2 Paul Bourritres, L'Economic des Transports dans les Programmes de
Développement (Paris: Presses Universitaires de France, 1964) .

Petrdleo e Politica de Transpories 477



do a tendéncia de [ortalecimento da énfase nas solugdes rodovia-
rias.

2.1.1 — A crenca em que o bom governo seria aquele que
promovesse a expansio acelerada da
infra-estrutura rodoviaria

Seu provimento, por si so, acarretaria acréscimos na capacidade de
transporte, em grande parte materializados através da introdugio de
novas unidades prestadoras do servico pelo setor privado, cuja ca-
pacidade de resposta comprovaria o acerto da concepgio de cresci-
mento extensivo do setor de transportes,

Tal crenca relegou sistematicamente a uma ordem secunddria
de prioridade o melhor aproveitamento da capacidade instalada se-
gundo sistemas, métodos e técnicas que visassem a utilizacdo inten-
siva dos meios disponiveis. Convém lembrar que ji no apogeu de
implantaciio de nossa malha ferrovidria vigoravam critértos de cres-
cimento extensivo da infra-estrutura vidria com a concessdo, inclu-
sive, de subvengdes por quildmetro consttuido 4s empresas conces-
siongrias. Pode-se dizer, assim, que a politica rodovidria, que ao
longo das ultimas quatro décadas firmou-se no principio do “gover-
vernar ¢ abrir estradas”, herdou, na verdade, a concepgio do cres-
cimento extensivo da infra-estrutura vidria ja presente na politica
ferrovidria anterior a 1930.

2.1.2 — A crenca em que a disponibilidade da infra-estrutura
rodoviaria seria condigfio necessaria e suficiente
para promover o desenvolvimento

Intimamente associada 4 concepgdo do crescimento extensivo, acha-
va-se a crenca em que, implantada uma ligagio rodovidria, seria
automatico o crescimento da produgio, emprego e renda de sua
regido de influéncia. O investimento se justificaria pela geragio de
demanda adicional ou atendimento de demanda insatisfeita, de
forma a ter respostas rapidas dos agentes econdmicos. Em casos ex-
tremos, este raciocinio conduziu a concep¢io do investimento em
transporte como um fim em si mesmo, do qual dependeria o dina-
mismo econdmico de regides inteiras.
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E claro que, em grande nimero de casos, o investimento rodo-
vidrio na implantagdo ou melhoria das condi¢des de infra-estrutura
atendeu ao crescimento normal ou desviado do trifego, em outros
propiciou a sua geracio, mas seria, sem duvida, temerosa a genera-
lizagio deste desempenho num pais de grande diversidade econd-
mica como o Brasil. Nunca é demais lembrar que nio foram devida-
mente avaliados os efeitos negativos dos investimentos rodovidrios,
consubstanciados na emigragio macica da mio-de-obra mais apta
para o trabalho, no declinio da producio, na evasio de poupangas,
no uso desordenado do solo em dreas circundantes, na utiliza¢io pre-
datdria dos recursos naturais e na acentuacio de desequilibrios no
sistema de cidades em muitas dreas do Pais.

2.1.3 — A sobrestimagio do papel do transporte rodoviario
como fater de modernizacéio

Muito embora caminhées, dnibus e automdveis tenham-se constitui-
do em relevantes inovagdes tecnolégicas face as modalidades de trans
porte existentes, houve, entre nds, uma exagerada valoriza¢io do
papel modernizante do transporte rodovidrio. Este representaria o
“novo” e o “moderno”’, em oposi¢io as modalidades nio-rodovidrias,
especialmente as ferrovias, que representariam o “velho” ¢ o “supe-
rado”,

Isto, creio, como reflexo de uma atitude mais ampla de nosses
administradores publicos, no sentido da absorcio indiscriminada
de inovagbes tecnoldgicas sem a prévia avaliacko quanto 2 sua
adequabilidade 4 estrutura de fatores e s conveniéncias da melho.
ria administrativa e operacional de sistemas existentes. No que se
refere aos transportes, esta atitude implicon, obviamente, o esti-
mulo 4 competi¢io, ao invés do equacionamento de problemas de
escoamento de mercadorias e pessoas num esquema de comple-
mentaridade intermodal, :

2.1.4 — A sobrestimacio dos investimentos rodoviarios face a
outras oportunidades de utilizagio dos recursos
escassos da economia

Durante muito tempo, os administradores publicos brasileiros acre-
ditaram na superioridade da construgio e methoria de rodovias so-
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bre outras oportunidades de investimento na infra-estrutura eco-
ndmica e social. As repercussdes favordveis de um investimento 10-
doviario, no sentido de melhoria dos padrdes de vida de amplos
contingentes populacionais, ultrapassariam de longe aquelas que
poderiam advir de projetos de saneamento basico, combate a ende-
mias, melhoria do sistema educacional, entre outros.

Por sua vez, a perspectiva distorcida de ver na rodovia um fim
em si mesmo impediu, freqiientemente, a implementagio de pro-
gramas integrados do tipo transporie-saneamenio bdsico-saiide publi-
ca-educacio, uma ver que a distribuicio de recursos por parte dos
Governos Federal e Estaduais era feita em termos de frade-off, ou
seja, rodovia wversus oportunidades alternativas. Estas, certamente,
sem propiciar inauguragbes pomposas em prazos relativamente cur-
tos de maturagio dos investimentos.

2.1.5 — A importancia exagerada imputada 2 inddstria de
veiculos automotores como fator de dinamismo
econdmico

Em pouco mais de uma década, o comprometimento dos rumos do
nosso desenvolvimento socio-econdmico com o desempenho do setor
de montagem e construgio de veiculos rodovidrios chegou ao ponto
de tornar uma decisio de politica econdmica global um dos mais
importantes fatores de desarticulagio dos sistemas nao-rodovidrios,
especialmente o ferroviirio. Apenas o colapso das modalidades Jde
transporte ferrovidrio de massa em nossas grandes cidades (bondes
e trens suburbanos) , diante da avassaladora competigio de 6nibus e
automdveis, seria bastante para ilustrar a irracionalidade da depen-
déncia do desenvolvimento sdcio-econémico das exigéncias da in-
dustria de veiculos automotores.

2,2 — Fatores objetivos

Os fatores objetivos que determinaram a excessiva dependéncia de
nossa economia do transporte rodovidrio foram, a meu ver, os apre-
sentados a seguir:
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2.2.1 — A necessidade de consolidagio de um mercado
nacional para matérias-primas, alimentos e
produtos manufaturados
Com a rdpida expansio do eixo industrial Sio Paulo—Rio de Ja-
neiro, a partir de 1930, tornou-se necessdria a consolidacio de um
mercado interno de dimensdes verdadeiramente nacionais. O siste-
ma de transportes deveria cumprir uma funcio inter-regional, nio
s6 para interligacio dos grandes mercados consumidores do litoral
como para acompanhar a expansio da fronteira agricola.

O sistema ferrovia-porto-navio, concebido para uma fungcio intra-
regional de exploracgio de recursos naturais de exportacio, nido
aprescntava a flexibilidade necessiria para atender as necessidades
da rdpida industrializagio. Assim, o processo de implantagdo de ro-
dovias e a expansido da frota de veiculos, que podiam obedecer a
um gradualismo compativel com as necessidades do mercado indus-
trial, revelaram-se mais adequados, face as limitaces de recursos e
a preméncia de tempo, para consolidar um amplo mercado nacional.

Os custos alternativos de unificacio de bitolas ferrovidrias e de
reorientacio generalizada do sistema ferrovia-porto-navio para o
mercado internc seriam, evidentemente, mais elevados ¢ demanda-
riam longos periodos de maturacio dos investimentos. Todavia, o
grande erro de concepcio de um sistema nacional de transportes a
partir de 1930 foi o de ndo situar o transporte rodovisrio numa pers-
pectiva de complementaridade intermodal, onde certos eixos fer-
rovidrios e portos seriam reorientados para atendimento dos fluxos
densos de carga resultantes da industrializacio. Ao invés disso, esti-
mulou-se a competigio desordenada e predatéria que esvaziou o
sistema ferrovia-porto-navio, em algumas rotas basicas, de suas van-
tagens inerentes de custo. '

2.2.2 — As vantagens oferecidas pelo transporte rodoviirio
para atendimento das necessidades de deslocamento
dos acréscimos da oferta interna

O transporte rodovidrio, como inovagio tecnoldgica, apresentou, en-
tre outras, as vantagens do transporte porta a porta, da facilidade de
adaptagio da frota de veiculos is exigéncias da demanda, da fle-
xibilidade da infra-estrutura vidria, desviando para si fluxos de
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mercadorias e passageiros anteriormente deslocados. pelas ferrovias
e navios. A crescente diversificacgio da produgio, -com acréscimos
substanciais nas necessidades de transporte de carga geral e alimen-
tos acondicionados em sacaria, para atendimento de um mercado in-
terno que ampliava seu alcance geogrifico, favoreceu, sem duvida, a
expansfo rodovidria no Brasil. 3

A partir da década de 30, como se verificou em todo ¢ mundo em
grau de intensidade maior ou menor um processo de substituigio
intermodal em favor do transporte rodovidrio, era natural que sc-
guissemos essa tendéncia. Este fator objetivo conjugado, porém,
com os de ordem subjetiva ja mencionados tornaram a substituigio
intermodal peculiar em nosso Pafs. Nas economias altamente in-
dustrializadas e com elevadas densidades de carga e passageiros por
habitante e por km? de drea, o processo de competi¢io nio implicou
necessariamente o colapso das modalidades ndo-rodovidrias de su-
perficie e sim uma contfnua busca de especializagio. Entre nds, a
magnitude mais modesta e a concentragio espacial dos fluxos tor-
nou a competi¢io altamente danosa, criando um circulo vicioso
dentro do qual se debatem até hoje nossas ferrovias, portos e nave-
gacio costeira.

2.2.3 — A posigio da indtstria automobilistica no contexto
do nosso modelo de desenvelvimento

Uma decisio de politica econdmica tomada em fins da década de
50 converteuse objetivamente em fator de agravamento do proces-
so de deterioracio das modalidades nido-rodovidrias.

Cumpre, neste caso, reconhecer que, por mais rdpido que tivesse
sido nosso processo de industrializagio, sua dimensio e alcance
foram muito reduzidos quando comparados ao que sucedeu nos
Estados Unidos ¢ Europa Ocidental. Assim, o mercado da nossa in-
dustria automobilistica, jd restrito, teve que incorporar, com grande
voracidade, faixas do mercado de transportes que poderiam ser
bem atendidas através da modernizagio das ferrovias, portos € na-

2 Para uma analise mais detalhada da expansio rodovidria no Brasil, ver
Josef Barat, “Investimente em Transporte como Fator de Desenvolvimento Re-
gional: uma Andlisc da Expansdo Rodoviaria no Brasil”, in Revista Brasileira
de Economia, 23(3): 25/52 (Rio de Janeiro, 1969).
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vegagio. A substitui¢io intermodal indiscriminada em favor do
transporte rodovidrio obedeceu, assim, as pressdes de um ramo in-
dustrial com grande influéncia sobre o dinamismo da economia.

2.2.4 — O desintercsse das antigas concessionarias em

modernizar as ferrovias e os portos

Ao lado dos fatores ligados 4 expansio dos investimentos publicos
na infra-estrutura rodovidria e dos privados na montagem ¢ cons-
trugo de veiculos, cabe lembrar aqueles ligados ao processo endd-
geno de deterioracio das modalidades nio-rodovidrias.

O irrealismo das politicas tarildrias, as dificuldades impostas s
corregies de ativos, as limitagdes nas taxas de lucro, entre outros,
foram fatores que contribuiram para o desinteresse das concessio-
ndrias em modernizar seus empreendimentos. Com a nacionaliza-
¢do das ferrovias e portos, o Governo Federal recebeu abruptamente
todo o onus de ter que administrar empresas em precarias condi-
coes financeiras, técnicas e comerciais.

O despreparo do préprio Governo em administrd-las refletiu-se
no acimulo de deficits, na falta de capacidade de comercializacio
dos servigos e nas dificuldades em oferecer servicos rapidos ¢ segu-
ros, que caracterizaram especialmente nossas ferrovias e portos.

2.2.5 — O mecanismo circular de geragio dos recursos
destinados aos investimentos rodoviarios vinculados

a expansio da frota de veiculos

Com a preservagio no longo prazo das receitas vinculadas oriundas
do imposto tUnico sobre lubrificantes e combustiveis, gerou-se um
processo de causagiio circular, através do qual os acréscimos na ex-
tensdo rodovidria induziram 4 expansio da frota de veiculos e,
conseqiientemente, a0 maior consumo de derivados de petréleo, am-
pliando cumulativamente a disponibilidade de recursos para a cons-
trucio de novas rodovias e a melhoria das existentes. Como a capa-
cidade de endividamento interno e externo do setor rodoviario de-
pendeu do comprometimento de receitas vinculadas previstas, am-
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pliouse consideravelmente o processo de captagio de recursos para
investimento no setor, *

Um importante estudo * mostra, por outro lado, que o subsidia-
mento ao transporte rodovidrio, atraveés de mecanismos indiretos
de transferéncias de recursos oriundos de outros setores da economia,
nio foi menos importante, no passado, que o financiamento dos
deficits das modalidades nio-rodovidrias. A diferenca € que estes ul-
timos eram cobertos através do subvencicnamento direto com te-
cursos do Tesouro da Unifio, enquanto que os deficits do setor rodo-
vidrio — no que diz respeito 4 construcgio, melhoria e conservagio
da sua infra-estrutura — eram cobertos por recursos provenientes
dos consumidores nio-rodovidrios de derivados de petréleo e dos
contribuintes em geral.

Ultimamente, com a maior adequagio entre a participagio do
setor rodovidrio na formaciio do imposto unico e a parcela deste
que constitui o Fundo Rodovidrio Nacional, uma série de pro-
gramas de investimento rodovidrio — os chamados “Programas s
peciais” (PIN, PRODOESTE, PROVALE, etc.) — passou a ser {i-
nanciada através da receita tributdria geral. Isto representaria uma
forma de afastar, novamente, os recursos aplicados no setor das
fontes ligadas aos usudrios das rodovias.

A elevada participagio relativa do setor rodovidrio na formagio
bruta de capital do Pais e no total dos investimentos em transpor-
tes deveuse, primordialmente, s caracteristicas do processo de
ocupagio econdmica de um pais com dimensdes continentais. Sabe-
se que entre nds, ao nivel de tecnologia existente, ¢ sobre a rodo-
via que se apdia todo o transporte das regides cuja atividade econd-
mica nio atingiu ainda a densidade e a diversificagio que dio ori-
gem aos fluxos pesados e concentrados de transferéncias de maté-
rias-primas, produtos granelizdveis e Iotes significativos de carga
geral. ®

4 Josef Barat, “Politica de Transportes...”, ofn. cit., p. 63.

5 Alan Abouchar, 4 Politica dos Transportes € a Inflagio no Brasil (Rio de
Janeiro: EPEA, 1967).

8 Roberto Saturnino Braga, “A Utilizagio do Transporte Ferroviario no
Brasit”, in Revista de Administragio Publica, 8(1}: 233/26¢ (Rio de Janeiro,
1974) .

484 Pesq. Plan. Econ. 5(2) dez. 1975



Neste sentido, a preponderdncia do investimento rodovidrio con-
tinuard a ser uma realidade concreta entre nos, pelo menos no pro-
ximo decénio, uma vez que as caracteristicas do processo de ocupa-
¢io econdmica dificilmente se modificardo nesse prazo. Por outro
lado, compre ter presente que os investimentos rodovidrios contri-
buiram, em alguma medida, para a desconcentracdo de atividades,
como serd destacado em parte subseqilente deste trabalho.

Muito embora o alcance do grosso da desconcentracio industrial
ainda esteja limitado ao raio das regides metropolitanas — na me-
dida em que as modernas unidades industriais tém buscado solu-
cionar suas necessidades de amplos espagos e proximidade dos mer-
cados através da localizaglio ao longo dos grandes eixos rodovidrios
que convergem para as metropoles — nao ha duvida de que nosso
modelo de expansio das atividades agropecudrias — altamente di-
nimico e de ocupacgiio extensiva — exigird provimento, melhoria e
conserva¢do de uma vasta malha rodovidria,

E claro, também, que em f{uturo préxime os investimentos na
ampliacio e melhoria dos sistemas secunddrios de acesso a dreus
rurais, urbanas e metropolitanas deverfo receber mais atencio dus
autoridades rodovidrias federais e estaduais, sob o risco de COmpro-
meter qualquer formulagiio planejada do nosso desenvolvimento re-
gional-urbano. Convém nio esquecer, portanto, que o problema de
acessibilidade local tera solugio preponderantemente rodoviaria, o
que mantera ainda em nivel elevado o investimento nesta modali-
dade, quer em veiculos, quer na infra-estrutura.

Tornar-se-d factivel, na minha opinifo, a diminuicio da excessiva
participacio relativa do setor rodovigrio nos investimentos em trans-
portes na medida em que:

a) seja progressivamente adaptada a localizacio das nossas es-
tradas de ferro &4 configuragio atual e potencial do mercado de
transporte ferrovidrio; 7

b) haja uma hierarquizac¢io dos portos, tendo em vista uma
racionalizacio dos investimentos portudrios através da concentra-
¢do de recursos em um nimero reduzido de portos regionais com
elevados potenciais de polarizacio;

T Ibid, p. 241.
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¢) seja implementado um processo continuo de modernizagio
tecnoldgica, operacional, administrativa e comercial, bem como cria-
das condicdes cfetivas de aprimoramento da qualificagio profissio-
na! em nossas ferrovias, portos c navios.

Cabe lembrar, todavia, que daqui para frente os investimentos nas
modalidades nio-rodovidrias (transporte maritimo, fluvial, ferrovia-
rio ¢ por condutos) deverdo concentrar-se no atendimento futuro
dos fluxos de carga densa e de grandes partidas de carga geral, para
os quais existem relativamente poucos pontos de origem e destino
e onde a transferéncia de mercadorias é suscetivel a economias de
escala, dentro de limites de acréscimo no grau de utilizaciio da ca-
pacidade instalada. Por outro lado, é evidente que as solucbes nio-
rodoviarias para o transporte daqueles fluxos deverio ser concebi-
das nio s6 para reduzir custos de transferéncia de mercadorias, mas
também para reduzir o consumo relativo de combustiveis de petro-
leo. Neste quadro ¢ que fard sentido a eletrificacdo de trechos ou
linhas ferrovidrias, a implantacio de condutos e a implantacio de
sistemas integrados porto-navio em que os portos sejam dimensio-
nados em escala compativel com a capacidade e caracteristicas dos
navios. Tais investimentos, como se sabe, implicam elevados custos
de construcdo e aquisicio de equipamentos, bem como longos pe-
riodos de maturaciio, exigindo, portanto, uma estratégia global de
reducio plancjada no emprego de combustiveis de petrleo nos
meios de transportes e nio medidas isoladas de destinagio de re-
cursos s modalidades ndo-rodoviarias.

3 —- Uma visdo quantitativa da dependéncia
do transporte rodoviario

Apés uma analise qualitativa das razdes que fundamentaram nossa
excessiva dependéncia do transporte rodovidrio, cabe apresentar
uma visio quantitativa recente do problema, tendo em vista o©s
aspectos referentes a investimento, operagdo e politica de pregos,
considerado o periodo 1960/72.
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3.1 — Investimento

Pela Tabela 1 observa-se que, av longo do periodo 1960/72, {foram
despendidos em nosso Pais cerca de Cr$ 178 bilhdes, a pregos de
1974, para cquacionar os problemas de transferéncia de mercadorias
e mobilidade de pessoas através do transporte rodovidrio. Tais re-
cursos foram destinados & implantagio e melhoria da infra-estra-
tura rodoviaria, bem como i aquisi¢io de veiculos,® ¢ representa-
ram nada menos de 809, do investimento total realizado no setor
de transportes. Por outro lado, somente a implantacdo e a melho-
ria da infra-estrutura rodovidria representaram, no periodo assina-
lado, 25% do estorgo de investimento global do setor de transportes
em vias, terminais, equipamentos e veiculos.

O conironto dos recursos destinados a implantagio, recuperacio
e melhoria da infra-estrutura, bem como a aquisicdo de veiculos, nas
diferentes modalidades de trunsporte, permite observar que o trans-
porte rodovidrio foi multiplicado, em termos reals, por 1,94 en-
tre 1960 e 1970. Enquanto isio, o fator de multiplicacio para as
ferrovias foi de 1,40, para os portos e navegacao de 1,50 ¢ para a
aeroniutica civil de 0,50.

Entre 1970 e 1972 ¢ possivel constatar a busca de uma distri-
bui¢io mais equilibrada de recursos visando a superar as deficién-
cias das modalidades nio-rodovidrias: os fatores de multiplicagio dos
recursos, em termos reais, entre estes dois anos foram de 1,26 para
¢ transporte rodoviirio, 1,81 para as ferrovias, 2,283 para os portos
€ navegagio e 2,96 para o transporte aéreo. A participacio relativa
do transporte rodovidrio em 1972, todavia, continuava a ser bastante
elevada no conjunto dos recursos destinados a investimentos no
setor, ou scja, da ordem de 7697.

A mudanca nos critérios de destinaciio de recursos, verificada a
partir de 1970, embora necessaria para reduzir o descompasso entre
as modalidades rodovidria e nido-rodovidria, pode-se revelar nio su-
ficiente na medida em que tais recursos tenham sido destinados &

8 O investimenio em veiculos rodovidrios é calculado pelo Valor da Produ-
o, a pregos de mercade, de caminh&es, dnibus, utilitirios ¢ 50%, da producio
de autemoéveis. Cf, Brasil, Ministério dos Transportes, Anudrio Estatistico dos
Transportes (Rio de Janeiro, 1978) , p. 23.
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aquisi¢do indiscriminada de veiculos e equipamentos, sem uma pers-
pectiva mais clara quanto a necessidade de aplicar concentradamen-
te recursos na reestruturacdo em profundidade das condiges fisicas
e operacionais de vias, terminais, pitios, portos e aeroportos selecio-
nados.

A Tabela 2 mostra o crescimento fisico da frota de veicules rodo-
vidrios no Brasil, considerado o periodo 1960/72. Chama a atengho
de inicio o elevado ritmo de expansio da frota de automéveis e
utilitdrios que, em 1972, j& ultrapassava os trés milhdes de veiculos,
A frota de caminhdes, por sua vez, embora tenha-se expandido a
ritmo inferior, praticamente dobrou em um periodo de 12 anos, trés
dos quais (1966/68) traduziram-se em estagnacio do numero de
veiculos. Cabe notar que o ritmo de crescimento mais lento da
frota de caminhoes nio implicou um ritmo igualmente lento de
expansic do transporte interurbanc de carga. Com efeito,
houve elevagio significativa da produtividade do transporte rodo-
vidrio através do aumento da participacio de unidades com maier
capacidade individual de transporte (caminhes pesados) no total
da frota, aumento da capacidade dos préprios caminhdes pesadus
através do tracionamento de reborques ou sua conversio em cava-
los-mecanicos para o tracionamento de semiteboques (unidades
articuladas), além da substancial melhoria nas condicdes fisicas
das nossas estradas de rodagem, ?

O fato notdvel na expansio da nossa rede rodovidria nio foi, na
verdade, somente o relacionado com a ampliagio da quilometragem
das rodovias federais e estaduais. Mais importante, talvez, foi a
ripida modificagio na composigio da rede principal, com cerca
de 1/3 jd pavimentado em 1972, quando em 1960 esta participagio
relativa era de apenas 129, conforme mostra a Tabela 3. Nio fosse
0 aumento progressivo da eficiéncia do transporte em caminhio,
em contraste com as ineficiéncias prevalecentes nas modalidades nio-
rodovidrias, dificilmente seria possivel manter o ritmo da nossa
expansio industrial na ultima década. Cabe salientar, todavia,
que, se a expansdo do transporte rodovidrio serviu de suporte i in-

9 Walter Lorch, “Transportec Rodovidric no Brasil: as Perspectivas Opera-
cional e Organizacional”, in Revista de Adwministragdgo Publica, § (1) : 209/232
(Rio de Janeire, 1974) .
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TABELA 2

Crescimento da frota de veiculos rodovidrios, periodo 196072

Anosg (a)e é;‘;fig}?(;em (b) Caminhges (¢) Onibus

1960 570.195 389.773 27.645
1961 642 . 556 410.539 30.825
1962 787 685 439.554 34.319
1963 048 642 467 .129 36.631
1964 1.135.933 494 145 39.001
1965 1.303.261 528,606 42 864
1966 1.482.965 570,279 46.114
1967 1.644 .648 567 .400 45.377
1968 1.765.521 571.117 46.625
1969 2.002.660 602 882 51.206
1970 2.324 309 632.720 50.767
1971 2.638.191 675.535 57.239
1972 3.067.153 744 304 57.9190
Taxa de Creseimento Mé-
dio Anual 15,085 5,525 6,375

FONTE: GEIPOT, Anudrios Estaiisticos dos Transpories.

TABELA 3

Brasil: cvescimento da vede vodovidria (estadual ¢ federal),
periodo 196072
(em quilémetros)

(a) Rodovias (b) Rodovias (¢) Total (a+b)
Anos Pavimentadas nfio- Pavimentadas (d) Pavimentadas
Pavimentadas + niic- {a}i(e) Total {%)

Pavimentadas

1960 12,703 95.574 108.277 11,73
1961 13.875 08.091 111.966 12,38
1962 16.278 44,682 115.960 14,03
1963 i6.954 100.601 117.555 14,42
1964 17.770 108.252 121.022 14,68
196G4 20,424 163 006 120 430 20,41
1966 30.112 106.267 136.379 22,07
1967 34.218 118 624 152.842 22,38
1968 30,392 123.376 162.768 24,20
1969 43,748 126,979 170,727 25,62
19703 48.577 132,434 181.011 26,68
1971 52.882 138.286 190.668 27,47
1472 57.736 140,806 198.542 29,08

Taxa de Creseimento Mé-
dic Anual 13,43% 3,28% 5,18¢, —

FONTE: GEIPOT, Anudrics Esictisticos dos Transportes.
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dustrializagiio passada, isto nfe signtlica, necessariamente, que no
atual estdgio de industrializacdo intensiva — com base nos aumentas
significativos de escala e no alargamento das fronteiras internas e
cxternas do mercado, nos quais serio importantes as redugdes de
custos de transferéncia — scja licito extrapolar a mesma posicio do
transporte rodovidrio para o futuro,!® Por outro lado, convém in-
sistir no papel preponderante que o transporte rodoviirio continua-
ra a ter na absorgio de mio-de-cbra — tanto na construgio quanio
na operagdo de veiculos — na comercializagio agricola, na incorpora-
¢io de novos mercados para a producdo industrial ¢ no transporte
rapido e seguro da carga geral,

Um aspecto final que merece ser mencienado com relagio ao item
investimento ¢ o da promo¢iao de maior eqiiidade inter-regional
num pais como o Brasil. A este respeito, a Tabela 4 mostra que a
modalidade rodovidria ¢ a que apresenta maior equilibrio na dis-
tribuicio inter-regional de recursos para investimento e maior po-
tencial de atenuacio de desnivejs regionais, muito embora o fato de
a regido Norte ter absorvido 11,5%, dos recursos nos anos de
1970/71/72  (acumulados), contra apenas 49, da regido Centro-
Oeste, constitua-se num paradoxo que pode acarretar inibicdes no
crescimento de dreas gue apresentam notavel dinamismo econdmico,
tais como o sul de Mato Grosso e o sul de Goids.

Nos sistemas portudrios e ferrovidrios, todavia, os paradoxos sio
mais acentuados. Se ¢ légica e altamente recomenddvel a concen-
tracio regional dos investimentos nestes sistemas, como decorrén-
cia de fatores de escala ¢ concentragio espacial dos fluxos densos,
nido tem o menor cabimento, por exemplo, o DNPVN destinar
14,69, dos recursos disponiveis para os portos da regido Sul —
onde se concentra o grosso da nossa producio de cercais e alimen-
tos destinados tanto ao abastecimento interno quanto s exporta-
¢6es — enquanto os portos do Nordeste sio aquinhoados com 187,
daqueles recursos,

Ja no sistema rodovidrio, a concentra¢io de nada menos de 887,
dos recursos para investimentos na regiio Sul, enquanto apenas 89/,
sdo destinados ao Sudeste, revela a insisténcia de nossas auntoridades
[errovidrias em desvincular a localizaciio de nossas estradas de ferro

10 Josef Barat, “Investimento em Transporte. ..”, op. cit, p. 47.

Petrdleo e Politica de Transpories 441



WALT @ VEVAHE B INOUT SBIMRIE-RIJUl YU S0 USWISOAUT 9)TRTUON 4ux

WA O @ NJA Op 80810983 [BISPI] [PAIN s
‘opde)PwWiABRd 9 OBINIISUOD [[BIB]R] [SAIN

(I NCT (T2 ap sepRysg op [wuoneN ojuswrelieda(] (N AJINCD
SIOABTOABN HEIA 9 010 Op [BuCBN Ojueurslaedac) (M N(T) URSRpoy] op suprilsy op [vuodeN ojwweneds(] TSHILNOJL

25001}
68198 2696
(746001)
8992 ¥ &
2500T)
002860921
25001
ZGTRO EFT 9

(%8262
THFCO98L €
(7569°6%)
L6 6681
2T9%D)

QTGO 661
%59%°17)
SCP20°289°1

(758L°%08)
0LFEL 06T
(%Hra's)
AN AR
(% 19%9)
068G €83
(%20°T%)
86'C56° 806 T

(2562761
LAY LRI

(XeE'D
TTGRF 08

AALRD
G814 875

(%%6'6E)

92028 THE'T

¥1°92

0E'zeR ge

(W12°0

(%0)

(729°T)

R8T
F4'G9C " 804

S g0

* s OLBLAOLIS ] L0)DY

Tt LOLIBILIO J 10199

T OUIBIAODOY] 109G

TN

53— LB

g

o130y

IsIpNg
HEDH |

SIEBPUON]
ORIEN]

O N
0513

{PLET 2P SOIZOID I SAIRTTILI)

{(apoprppour v vanpiaL wISLIUIA])

SOpDINWNIY ZTLIOL6T AP Souw
‘apppippout 2 op8ad dod Juiapal panju ov SoquIwnSINUL ([ISDAL

¥ vIIaV L

Pesq. Plan, Econ, 5(2) dex, 1975

492



NALT @ VEVJIAA ® INRUl [BINILNS-RIJUT U SO}USUILISIATL 81 UOTUOY 44y
‘JINA OP @ NI OP SOSIT030  [[HISPA) [PAIN
‘opdeiuswrasd 9 OEONLIEUOD  I[RIGPIT [RAIN

TATINC) Ol op sepeisg op [euohe) ojuwewelaedac]  {(NAJINA)
SIALHOABN] SRIA B S0LIOJ 8P [RuOHI®N vjuatmelivdoc| (A N() WeSepoy op sEpRLST op [eumdeN ojuswenedd(] S NOI

(%000 2500T) (%4001} 25000 (%001) (%001}

C8'19Z 5C9 6 £108. 81T TEFGOORLE  OLFSLOLG'E  TLUL9T LRI BLEIFARL B0,
61'2T) (%%811) (%1100 (%5z0'9) ) 2%100)

£0'89Z CFT B 20°68T 28 OTTE6 608 [ BRT0L ST ITG8F 08 ¥4 0 #eOLFLAOLID ] 1079
50T %T) (%4229 (%52%a) (%221} {%5718'%)

00246 998 T - ST'6%9 66T 06°SST 688 CRLIN SFT 0es g e #OUPNIOT 1099
%P9'50) (2521°68) (% 0¢FF) (% 95F9) (%11'98) {Z581°G6)

ZETID V19 99°249° 652 8CFL0280°T  R6TTGRO6'T  9LER TEST PEEOC 80L TR OUBIAODOY J0%08
10 91%9()- I U ng amapnyY FIHIPIO N DULON,
1oL omaeyy oBday omsay owtday] omoy

(FLGL 2D SOI2ZNI0 P SAABI[[IW)
{opiBas v varrppas wiadnjusiiad)
SOPUIMIUNIT 71/ 0L6T 9P soup

‘apupivpols 2 0pi8as tod (paapaf janru 0 sojuIwTISINUT

G VIdav ],

[l
L]
~+

Petroleo ¢ Politica de Transportes



— ¢ investimentos para sua melhoria e recuperagio — da conligura-
¢iio atual e potencial do mercado de transporte {errovidrio. Ao que
tudo indica, ainda nio se chegou a uma consciéncia clara de que
os grandes projetos de expansio dos sctores siderurgico, de cimento,
pctroquimico, entre outros, estario localizados na regiio Sudeste.

A Tabela 5, por sua vez, mostra que nic deixa de ser curiosa a
destinacio, ao transporte rodovidrio, de 959, dos recursos para in-
vestimentos em lransporte na regido Norte, enquanto os portos
de uma regiio que possui uma das maiores bacias hidrogrdficas
do mundo recebem apenas 4,87, do total regional. A destinacio
de apenas 69, do total regional no Sudeste para investimentos fer-
rovidrios revela, por seu turno, que a regiio mais industrializada
no Pais tera, em futuro proxime, muitos dos seus tuxos densos de
matérias-primas graneliziveis ou produtos acabados unificaveis trans-
portados de maneira inadequada por caminhdes.

Entre nos, as duas fungdes mais jmportantes do transporte —
4 de transferir mercadorias com eficiéncia, tirando melhor partido
da escala, natureza e localizagio dos fluxos, € a de promover maior
eqitidade inter-regional do desenvolvimento — sio, obviamente, ne-
gligenciadas pela auséncia de uma concepgao adequada, ao nivel
nacional, quanto a distribui¢io regional dos recursos para investi-
mentos nas diferentes modalidades de transporte.

3.2 — Operacio

Pela Tabela 6 ¢ possivel observar que fol crescente a participagio
relativa do transporte rodovidrio no total da movimentagiao de
cargas e passageiros, considerado o periodo 1960/72. Nesses 153 anos,
os caminhdes movimentaram 1.149 bilhdes de toneladas/quilome-
tro, num total de 1.665 bilhdes, o que representou a elevada par-
ticipagio relativa de 69%;. Os Onibus ¢ automdveis, pPor sua vez,
movimentaram 937 bilhdes de passageiros/quilémetro, num total
de 1.052 bilhdes, ou seja, atendendo a 89%, da demanda. No ano
de 1972, estas percentagens atingiam, respectivamente, 73 € 959,

O que chama a atencio, nessa tabela, ¢ a acentuada discrepincia
nos ritmos de crescimento das movimentacdes de carga e passa-
geiros, quando confrontada a modalidade rodovidria com o con-
junto das nio-rodoviarias. A Tabela 7, por sua vez, estabelece o con-
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TABELA T

Tréfego de mercadorias, rodovidrio ¢ ndo-rodovidrio

Rodovidrio: Nio-Rodovidrio: PIB
Anos Toneladas/ Toneladas/
Quilémetro Quilémetro
(Bilhdes) (Bilhdes) (Bilhdes)
1060 — Base 100,00 100,00 100,00
1961 111,42 105,41 107,48
1962 125,47 119,85 11547
1963 141,19 113,71 118,90
1964 158,80 11,19 120,70
1965 178,57 122,38 122,84
1966 200,23 132,85 129,96
1967 220,95 144,76 134,69
1968 243,80 154,87 151,44
1969 208,80 172,56 167,21
1970 206,42 187,00 182,51
1971 326,90 201,20 203,23
1972 362,14 199,27 224 00

FPONTE: CGEIPOT, Anudrios Estalisticos dos Tramspories.

"TABELA 8

Brasil: comparagio entre o desempenho dos itransportes
rodovidrio e ferrovidrio interurbano de carga, anos de 1960, 1964,
1968 ¢ 1972

Rodovidrio Ferrovidrio™*
Anos t km por t km por t km por t km por t km por t km por
km de Via Unidade Veleulo km de Via Unidade Veieulo
por Ano* de PIT por Ana** por Anoc de PIB par Ano****

(Milhares) {Milbares) (Milhares) {Milhares) (Milhares) (Milhares)

1960 387,89 0,20 107,75 353,82 0,06 331,87
1964 551,13 0,27 123,62 468,29 0,06 490,78
1968 629,11 0,33 179,20 672,43 0,06 679,13
1972 766,08 0,33 204,35 1.075,53 0,07 1.107,50

*Considerads apenas a extensio das redes federal e estadual.
#x(lonsiderados apenas os caminhdes (excluidos piek-ups, furghes o utilitdrios}.
**neluidas as K. . Vitéria-Minas e E, F. Amap4, cujo transporte intensive de minérie eleva,
obviamente, os indices por km de linha e por vefeulo.
st Congideradaos apenas os vagdes em trifego.
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fronto dos indices de crescimento da movimentagio de carga com
os do Produto Interno Bruto, permitindo constatar que sem o desem-
penho do transporte redovidrio o proprio desenvolvimento econd-
mico do Pais poderia ter-se frustrado. A comparagio entre o de-
sempenho dos transportes rodovidrio e ferrovidrio, por exemplo, po-
de ser feita através da Tabela 8. Ai, vdrios indicadores de pro-
dutividade sio confrontados no tempo, notando-se a posi¢io mé-
dia desvantajosa das ferrovias no trabalho de movimentag¢io inte-
rurbana de carga. Podese dizer que, entre nds, os indices médios
revelam uma inadequada posi¢io dos caminhes como transporte
linear pesado, quando era de se ecsperar que densidades de carga
mais elevadas fossem transportadas nas ferrovias.

E claro que, em termos de custos, tal situacio tem representado
uma negligéncia sistemdtica dos aproveitamentos de escala. As
indivisibilidades dos investimentos em instalacbes fixas e melhorias
para implantagio de facilidades de granelizacio e armazenagem em
sistemas de (ransporte combinado, onde o grosso da movimentagio
linear pesada se fizesse através de modalidades adequadas (ferrovias,
dutos, rodovia-tronco expressa ou via navegavel), poderiam ter re-
duzido significativamente os custos médios unitdrios para o trifego
denso de um conjunto selecionado de mercadorias. 11 Apesar de sua
eficiéncia relativa, o (ransporte rodovidrio trouxe para si cargas que
nio lhe eram préprias, gerando elevaces de custos que se propa-
garam pelo sistema econdmico.

Foi dito que a elevagio de produtividade do transporte rodovii-
rio deveu-se, além do aumento na capacidade unitdria dos veiculos
e da entrada em circulagio de grande nimero de unidades articula-
das, a melhoria das condicdes fisicas e técnicas das nossas rodovias.
Cabe lembrar, todavia, que, a persistir a excessiva énfase dada pe-
las autoridades rodovidrias 4 construgio e pavimentacio, poderio
surgir em futuro proximo graves estrangulamentos de recursos para
as necessidades de conservagio vidria e seguranca de trafego. Estes
itens, come se sabe, tém a maior importincia na preservacio da
eficiéncia operacional do transporte rodovidrio.

11 Josef Barat, “Corredores de Transportes e Desenvolvimento Regional”,
in Fesquise e Plancjamente Feondmice, 2(2): 301/338 {dezembro dc 1972) .
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3.3 — Politica de precos

Sabese que a politica de precos tem por finalidade ultima limitar
a demanda tace as restri¢des na producio de bens ou prestagio de
servicos. Por outro lado, em virtude das interdependéncias exis-
tentes no processo econdmico, a demanda de um bem ou servico ndo
depende exclusivamente do seu prego em particular, mas também
dos precos de todos os outros e, especialmente, daqueles bens ou ser-
vicos substitutos. Uma politica de pregos que vise a adequar a de-
manda de um setor is condig¢des da oferta, portanto, deve ser con-
cebida em termos de uma estrutura de pregos relativos.

Além disso, o custo de produgio de um bem ou a prestagio de
um servico sio determinados pelos pregos dos fatores de produgio,
que, em dltima andlise, sio determinados pela escassez relativa
dos mesmos. A politica de pregos de um setor deve, assim, levar
em conta a vinculagio entre custos ¢ pregos, de forma que estes Glti-
mos reflitam a realidade econdmica do processo produtive. Numn
setor como o de transportes, a determinagio das tarifas deve obe-
decer a esses principios, devendo a formulagio de uma politica ta-
rifdria ser estribada no conhecimento tanto da estrutura de precos
relativos quanto da composi¢io real dos custos de prestagio dos
servigos.

Cabe lembrar que nesse setor, todavia, a formulacio de politica
tarifaria torna-se ainda mais complexa:

a) pela existéncia, muitas vezes, de divergéncias entre precos de
mercado e custos sociais;

b} pelo fato de o consumo dos servigos apresentar externalidades;

¢) pelo fato de o provimento dos servigos aquém de uma deter-

minada escala poder implicar prejuizos financeiros para que apre-
sente beneficios sociais.

Estas consideracdes, embora mais pertinentes & prestagio dos sei-
vicos de transporte urbano, podem ser igualmente vilidas para al-
gumas situacdes do transporte rodovidrio.

Por outro lado, é comum os pregos do mercado dos servigos de
transporte nio refletirem as condigdes do custo de produgio para
operagbes de tipo industrial ¢ onde a cobertura financeira pelas
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tarifas ¢ essencial para o funcionamento da empresa prestadora do
servi¢o. Nestas condicdes encontra-se a maior parte dos servicos pres-
tados pelas empresas portudrias, ferrovidrias e, mesmo, rodovidrias.
Os fatores determinantes da politica tarifdria sdo, neste caso, o nivel
da demanda dos consumidores, a tecnolegia de producio e a oferta
de fatores de producio.

Devido 4 interdependéncia de precos no processo econdmico, a
variagdo relativa no preco de um insumo pode alterar a estrutura
de custo de prestagio do servigo, provocando uma séric de efeitos
em cadeia. Esta situagiio pode ser exemplificada com a politica de
precos e de tributacio relacionada ao dleo diesel. O preco deste
combustivel determinou, entre nods, alteracées significativas na es-
trutura da produ¢io de veiculos rodovidrios de carga. favorecendo
a produgdo de veiculos pesados e unidades articuladas. Dentro da
contcepgdo de uma politica de tributagio do usudrio das rodovias,
por sua vez, os veiculos pesados movidos a diesel sio menos one-
racdos pelo imposto 1nico sobre combustiveis e lubrificantes do
que os movidos a gasoling, sendo que, ao contribuir com 37,5%,
da receita do imposto, concorrem com 67,49, do desgaste fisico das
rodovias, consubstanciado nas toneladas/quilémetro brutas realiza-
das pela frota destes veiculos. 2 H4, neste sentido, um subsidiamento
ao transporte rodovidrio pesado de média e longa distincias. Conwo
o transporte ferrovidrio utiliza também o O6leo diesel em larga
escala, qualquer politica de “barateamento” relativo deste com-
bustivel para favorecer esta modalidade poderd, pelas razdes cx-
postas, favorecer ainda mais o transporte rodovidrio e totnar ino-
cuas as intengdes de recuperar a curto prazo o mercado de servigos
ferrovidrios,

Com relagdo ao problema da politica tarifdria, cumpre lembrar,
[inalmente, um aspecto de fundamental importancia, cuja conside-
ragio devera estar presente em qualquer reformulacio da politica
de transportes. Sabe-se que o transporte rodovidrio de cargas apre-
senta a peculiaridade de ter a sua tarifa formada em condicdes de
concorrénciy, enquanto os servigos ferrovirios, portudrios  {assim

12 Ver, a este respeito, Magali de Paola e Ricardo Luiz R, de Azeredo,
“Politica de Financiamento do Setor de Transportes”, in Revista de Administra-
¢do Piblica, Sily: 117/159 (Rio de Janeivo, 1974) .
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como muitos tipos de carga maritima) tém as suas tarifas forma-
das em condi¢des monopolistas ou oligopolistas.

Num contexto inflaciondrio, as tarifas rodovidrias tém side mui-
to mais [lexfveis frente aos acréscimos nominais de custos, permi-
tindo reajustamentos imediatos. Esta vantagem ji nao pode ser
apresentada pelas modalidades niio-rodovidrias, pois as suas ativida-
des monopolizadas pelo setor publico, ou com sua grande partici-
pacio, somam-se a inércia e as dificuldades burocraticas para o rea-
juste de tarifas, 13

A Tabela 9 mostra, com efeito, a evolugdo da tarifa ferroviiria
— a precos constantes de 1974 — para um conjunto selecionado de
mercadorias no periodo 1970/74. Nota-se que as tarifas reais os
cilam bastante, evidenciando-se tendéncias declinantes para todas
as mercadorias. Isso significa que, além das tarifas ferrovidrias nio
corresponderem, via de regra, ac nivel real de custos de fatores,
insumos e depreciagio, seu valor em termos constantes reduz-se 1o
periodo, impedindo que facam frente aos incrementos de custos re-
sultantes da elevacio geral de pregos.

TABELA O

Tarifa ferrovidria - distdncia de 400 km|t

(em cruzeiros de 1974)

Mercadorias 1970 1971 1972 1973 1974
ACO.vvereeen  BBTT 65,58 54,37 70,67 62,04
Cimento.......... 53,83 53,68 44,54 57,88 50,83
Gasolina..........  7.,76 71,56 59,34 77,13 67,74
Feijao............ 59,79 50,63 49,69 64,62 56,76
Trigo............ 53,83 53,68 44 54 57,88 50,83

FONTE: Rede Ferrovidria Federal S/A.

13 Josef Barar, “O Sector de Transportes na Economia Brasileira”, in Re-
vista de Administragio Publica, 7{4): 103/199 (Rio de Janeiro, 1975).
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4 — As repercussoes da crise de combustiveis
de petréleo sobre o sistema de transportes

As repercussdes da crise de combustiveis de petréleo sobre o sistema
de transportes podem ser vistas segundo duas perspectivas prin-
cipais:

a) repercussdes sobre o sistema de transportes no desempenho
de sua [ungdo de transferir grandes massas de mercadorias graneli-
zivels ou unificiveis segundo modernas formas de acondicionamen-
to, nas longas e médias distincias,

b) repercussbes sobre o transporte de grandes massas de pas-
sageiros nas dreas urbanas de maior porte e, em especial, nas re-
gides metropolitanas.

Ao identificar estas duas perspectivas estou, obviamente, consi-
derando que:

a) o transporte de densidades rarefeitas de matériasprimas e
pequenas partidas de carga geral continuard a ser efetuade de
maneira mais racional e com maior eficiéncia pelos caminhdes, nas
longas e médias distincias;

b) excetuando poucas ligagdes de grandes metrépoles relativa-
mente proximas entre si, ¢ transporte de passageiros nas longas e
médias distincias continuard a ser efetuado primordialmente por
6nibus e avides, uma vez que inexistem ainda entre nos fluxos sig-
nificativos que justifiquem investimentos em outras modalidades;

¢) o trifego local de mercadorias, no sentido de coleta e distri-
buicio nos centros urbanos e dreas de porte médio e pequeno, bem
como os fluxos que representam coleta e distribuigio de usuarios de
sistemas de transporte de massa nos grandes centros e regides me-
tropolitanas, deverio ser atendidos por modalidades coletivas ou in-
dividuais de transporte rodoviirio (6nibus, automdveis particula-
res ou tixis) .

Nos itens assinalados, creio serem reduzidas as possibilidades de
modificacdes significativas na situacio de predominio absolute do
transporte rodovidrio. As conseqiientes pressdes sobre o consumo de
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derivados de petréleo utilizados pelos veiculos rodovidrios (gasoli-
nas “A” e “B”, 6leo diesel e 6leos lubrilicantes), nestes casos, so
poderdo ser reduzidas, obviamente, através de medidas conjuntu-
rais de racionamento, de repercussdes marginais na atual estrutuia
do consumo.

Cale, desta forma, insistiv na analise das repercussdes da crise
de combustiveis segundo as duas perspectivas apontadas. Veremeos
onde sio mais factiveis as possibilidades de equacionar, no futuro,
uma divisio de trabalho mais adequada entre modalidades al-
ternativas, de modo a conceber sistemas integrados de escoamento
que diminuam, em termos ahbsolutos, o consumo de petréleco ou
aumentem significativamente a produgio dos servigos de transpor-
te para as quantidades de combustivel atualmente consumidas.

4.1 — Transporte de grandes massas de mercadorias
nas longas e médias distincias

Coloca-se, neste sentido, o dilema entre o transporte intensivo, que
aproveita eficientemente as escalas de prestagio do servico, ¢ o ¢xten-
sivo, que propicia ineficiéncias, ociosidades ou mesmo estrangulamen-
tos nas rotas e periodos de maior demanda. Como o transporte inten-
sivo de mercadorias granelizdveis ou grandes concentragoes de carga
geral unificdvel, cuja operagio de tipo industrial permite ganhos con-
sideraveis de escala, concentra-se, entre nos, em um nimero redu-
zido de rotas e restringe-se a uma gama relativamente diminuta e
mercadorias, torna-se desejavel e factivel a reorientacio de fluxos
importantes para os transportes ferroviario, hidroviario e dutovidrio.
Tais fluxos de elevada densidade em ‘“corredores” de longa e mé-
dia distincias podem ter como modalidade hasica o transporte linear
pesado (ferrovias, hidrovias ¢ condutos) . Terdo como complemen-
tacio inevitdvel o transporte rodoviario, em malhas densas ou ra-
refeitas, nas funcses de coleta e distribuiciio locais. 1+ O extraordind-
rio poder de penetragio do caminhiio deve ser estimulado, e, consi-
derando que os nossos niveis de renda e a dispersdo da produgio
nio permitem ainda o uso macico de técnicas de granelizagdo e

14 Para melhor conhecimento da conceituagio de “Corredores de Trans-
portes”, ver Josef Barat, “Cotredores de Transportes...””, ofr. cif.
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distribui¢io nos locais de producido, cabera ainda ao caminhio tra-
zer esses fluxos até pontos selecionados de transhordo.

Por outro lado, o transporte de carga geral em lotes de menor
densidade que ndo justiliquem o emprego e modernas técnicas de
uniflicagio, para os quais ¢ importante a flexibilidade do caminhio,
continuard a ser [eito, insisto, nesta modalidade.

Nio se trata, por conseguinte, de fazer com que as modalidades
nao-rodovidrias sejam submetidas a um regime de competigio por
cargas ou rotas quc ndo lhe sio préprias, mas sim de estimular wm
processo de especializagio no qual elas usufruirio de vantagens com-
parativas e inerentes de custo, face ao caminhio. E pouco provivel
que, nos préximos dez anos, o transporte rodovidrio petca a sua
posicio majoritiria no rateio das toneladas/quilémetro  transpor-
tadas anualmente. Apenas sua participacgio nio serd tio elevada ¢ —
1sto ¢ o mais importante - nos acréscimos futurcs das toneladas /qui-
1omerro, que resultario de uma etapa intensiva de in(lustrializagﬁo,
a participagio velativa das modalidades niorodoviarias deverd ser
maior, sob o risco de nio viabilizar as metas de expansdo dos seto-
res industriais hdsicos (sidcrurgico, de cimento, petroquimico, en-
tre outros) e de ampliacio do poder de competicio, no mercado in-
ternacional, de nossa produgio primdria,

Cumpre ter presente, portanio, que, numa perspectivia macroespa-
cial do sistema de transportes, o fortalecimento adminisirativo, co-
mercial e tecnoldgico das ferrovias, portos e navega¢io nio signifi-
cara uma exclusio abrupta do transporte rodovidrio. Pelo contririo,
todo um eslorgo de organizagio deverd ser feito no sentido de tor-
nar o transporte rodovidrio mais cficiente e complementar das de-
mais modalidades. 23 Cabe niio esquecer que, apos uma fase de gran-
des investimentos na implantagio e aumento de capacidade da ma-
Iha rodovidria principal, é de crucial importincia a consolidacio de
um sistema secunddrio que promova uma efetiva acessibilidade ur-

15 O estimulo, nos grandcs eixos troncais, 3 operagio de cmpresas organiza-
das, & incorporacio e padronizacio de inovagdes tecnoldgivas nos veiculos e
anmento de sua capacidade unitdria, de um lade, ¢ o apoio técnico e financeiro
ao0s carrcteiros nas estradas vicinais e alimentadoras, de outro, podem ser um
ciquema interessanic de progressiva modernizacio administrativa e operacional
do setor rodovidrio,
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bana ou rural, Por outro lado, as rodovias deverdo ser conservadas
dentro de padroes satisfatorios para reduzir acidentes e aumentar a
eficiéncia. As vias implantadas, por sua vez, continuardo a existir
independentemente do tipo de veiculo que trafegard sobre elas. Ino-
vacdes tecnologicas que diminuam a dependéncia do veiculo rodo-
viario do petrdleo se darfo utilizando a infra-estrutura existente e
suas complementagdes futuras.

Neste ponto, cabem algumas observagdes sobre a inter-relagio do
nosso sistema de transportes com a industria automobilistica, quan-
do se examina o problema do ponto de vista das trocas inter-regio-
nais de mercadorias e a situacio do setor industrial. Ou seja, nio
se trata apenas de formular uma pelitica de transportes que con-
substancic um modelo alternativo de desenvolvimento do setor em
termos de uma divisio de trabatho mais adequada entre as distintas
modalidades, mas sim de reformular a propria estratégia do desen-
volvimento nacional, no sentido de reduzir, no longo prazo, a de-
pendéncia do dinamismo da economia do ramo da produgao de
vetculos rodovidrios.

Fm se tratando de uma reformulagio de estratégia global, for-
cosamente estaremos tomando como horizonte de tempo periodo su-
perior a dez anos, uma vez que modificacdes abruptas na estrutura
produtiva do Pais poderdo acarretar efeitos indesejdveis no que diz
respeito aos niveis de renda e emprego, bem como is taxas de ex-
pansio de ramos industriais produtores de insumos. Gom isto quero
dizer que, a partir de agora, a politica de transportes nio deveri
constituirse meramente na substitui¢io indiscriminada do trans-
porte rodovidrio pelas demais modalidades — ou seja, o oposto do
ocorrido até o presente — mas sim em uma acio planejada no sen-
tido de subordinar a expansio da industria de veiculos automotores
— g, conseqilentemente, dos investimentos na infra-estrutura rodo-
vidria — a0 desenvolvimento da economia como um todo.

Apenas esta mudanga de perspectiva — pois, como se sabe, até ©
presente foi a industria de veiculos automotores que determinod,
em grande medida, a expansdo da siderurgia, metalurgia, petroqui-
mica e construcio de obras publicas — associada a uma reestrutura-
¢io profunda das bases tecnoldgicas, operacionais, administrativas e
comerciajs das modalidades nio-rodovidrias ja seriam suficientes para
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alterar substancialmente o quadro atwal de nosso sistema de trans.
pories ¢ tornar suportdvel nossa dependéncia do consumo de um
combustivel caro, nio renovivel ¢ nio disponivel, internamente,
de forma abundante.

4.2 — Transporte de grandes massas de passageiros
nas areas metropolitanas e centros urbanos
de maior porte

O dilema que se aprescnta para os transportes, segundo esta pers-
pectiva, é aguele entre a insisténcia nas solugbes rodovidrias — so-
cialmente onerosas e economicamente ineficientes — de atendimento
individual ou coletivo e a recuperagio ¢/ou ampliagio da capacida-
de de atendimento ptiblico de massa através de sistemas de Lipo
ferrovidrio. Por analogia ao que jd foi dito em relacio ac trams-
porte de grandes massas de mercadorias nas longas e médias distan-
cias, torna-se cada ver mais urgente, enm nossas metrépoles, a con-
cepcio de sistemas de escoamento que impliquem a criacio de com-
plementaridades e aproveitamento de especializacGes.

Neste sentido, fluxos com elevadas densidades de passageiros ¢
em “corredores” especificos deverio ser atendidos por madalidades
de transporte linear pesado (metrd, trem suburbano, 6nibus ex-
presso com elevada capacidade unitaria de transporte e com di-
reitos preferenciais de passagem ¢ — por que nio? - reimplanta-
¢io de linhas de bondes em determinados percursos). Ao transporte
rodoviirio, coletivo ou individual, com seu desenvolvimento em ma-
lha e propiciando a conexio de numero muito maior de pares de
origens e destinos, caberio as fungdes complementares de colata
e distribuigio locais, ou seja, um atendimento concebido como o de
uma etapa, entre outras, de viagens que exigirdo transbordos e
artieulacdes,

No caso do transporte de passageiros nos grandes centros urbanos
e dreas metropolitanas, todavia, as modificacdes no atual sistema
de dependéncia das solugdes rodovidrias deverio ser mais urgentes.
Os objetivos nio sio somente os de reduzir o predominic dos inves-
timentos na infra-estrutura rodovidria face a alternativas mais eficien-
tes de transporte de tipo ferrovidrio, nem o de reduzir a elevada
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participagio dos insumos oriundos do petroleo, mas tambem — e
principalmente — de redistribuir renda entre as populagbes menos
favorecidas através da disponibilidade dos servicos de transportes,
reduzir custos sociais impostos pelo deficiente equacionamento das
solucdes de transporte ¢, conseqiientemente, melhorar a qualidade
de vida do habitante urbano, antes gue o nivel de desgasies € ten-
soes, provocados pelo uso desordenado de automdveis ¢ dmibus, atin-
ja proporgoes perigosas.

Trata-se, portanto, de imprimir modificagdes nas quais 4 pres-
tagio eficiente dos servigos de transporte constitui-se em objetivo
de tal importincia que as interrelagbes com o ramo industrial de
producio automobilistica — a0 contrario do que foi dito para o
transporte de mercadorias e passageiros nas longas e médias s
tAncias — devem ser drasticamente revistas.

De qualquer forma, desde quc sejam concebidas solugdes inteli-
gentes de complementaridade entre modalidades de transporte h-
near pesado e sistemas coletores e distribuidores, coletives e indivi-
duais, cabera aos Onibus e automaovels privados papel de grande im-
portincia na movimentacio de passageiros nas metropoles e suas
areas circundantes. Principalmente se {orem vevistos os atuals pa-
drées de estruturagio do espaco metropolitano, através, justaments,
da utilizagio do transporte rodovidrio para ocupacio mais racionai
¢ extensiva das periferias metropelitanas. Assim, a implantagio de
anéis rodoviarios, vias expressas de acesso, CONtornos, etc., poderd
ser um elemento de crucial importincia num modelo alternativo de
ocupacio residencial por parte dos habitantes com niveis médios
e altos de renda.

Para isto, entretanto, cumpre hio considerar o transporte como
elemento estanque de uma estrutura urbana ou metropolitana, ¢ sim
examinar detidamente as suas interdependéncias com a organizagio
de espago e as atividades produtivas e residenciais. Cumpre, iguai-
mente, nio permitir que sejam executadas obras de vulto sem que
estejam prévia ¢ racionalmente compatibilizadas com 0s meios de
transportes existentes ¢ projetados. 16

16 Lafayctte Prado, “Politica de Transportes™, in Revista de Administragdo
Priblica, ${1y: 27/44 (Rio de Janciro, 1974) .
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Ao examinar as repercussdes da crise de combustiveis de petroleo
sobre o sistema de trausportes, ¢ preciso ter presente, portanto,
ques

a) as possibilidades de substitui¢io do transporte rodovidrio
por modalidades nao-rodoviarias, dentro de sistemas planejados de
transporte combinado, restringir-se-do a um nimero muito redu-
rido de fluxos, cuja escala, porém, torna elevada sua participagio
relativa no conjunto das toneladas/quilémetro {ou passageiros/qui-
lometro) movimentadas anualmente no Pais;

b) a substituicio por modalidades ndo-wrodovidrias, nestes casos,
implicara redugio nos custos de prestacio dos servicos e poderd
implicar, jgualmente, reducio relativa no consumo de combustiveis
de petrdleo, desde que utilizadas, também, tecnologias alternativas
no transporte linear pesado (ferrovias eletrificadas e condutos);

¢) enquanto o proprio transporte combinado de mercadorias em
“corredores” de longa e média distdncias ndo devera implicar, na
minha opinilo, revisio radical da expunsio de nossa industria de
material de transporte rodovidrio — pois o papel dos veiculos rodo-
vidrios continuard a ser muito importante — ¢ para ¢ transporte
de passageiros nus dreas metropolitanas que surgem as possibilida-
des de modificacdes realmente radicais no atual sistema de aten-
dimento publico ¢ privado predominantemente rodovidrio, alta-
mente consumidor de espaco e combustivel — [atores caros e cs-
£AsS0y €M NO.sas melropoles.

5 — Uma visdo quantitativa da problematica dos
combustiveis de petréleo no setor de transportes

A Tabela 10 apresenta a evolugio no consumo dos principais deri-
vados de petrdleo no Brasil para o periodo 1960/78. Os derivados
apresentados nessa tabela sio aqueles que se relacionam em maior
ou menor propor¢io com a operacio do nosso sistema de transpor-
tes. Observa-se, em termos de ritmo de crescimento anual, a notdvel
expansio no consumo da gasolina e do dleo diesel. Em 14 anos,
foram consumidos no Brasil nada menos de 109 bilhdes de litros
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TaseLa 10

Consumo de derivados de petvdleo, periado 196073

{em milhées de litros)

(Gasolina
para <

Anos Gasolinas _Oleo Aviacio 801?1?_
AT @ “B” Diesel ¢ Com- Iustivel*

bustivel ustiva

para Jato
1260 4.426,9 2.954,0 526,8 5,197,0
1961 4.603,3 3.111,7 552,0 5.490,6
1962 5.231,8 3.436,8 55%,4 5 .867,8
1963 5.594,7 3.692,3 a72,3 6.008,6
1964 6.074,5 4.160,0 554,0 6.085,7
1965 6.040,6 4.068,1 5307 5.4714
1966 6.638,9 4.409,6 h72,4 5.680,2
1967 7.247.3 4.825,9 642,0 5.G04.0
1968 8.219,0 5.513,0 726,2 7.208,8
1069 8.747.0 5.931,9 7690 7. 8365
1970 0.704.8 6.515.5 R78.5 7.632,8
1971 10.616,7 7.157,5 1.011,3 9.11%7,5
1972 11.957,4 7.956,5 1.143,8 9.010,6
1973 13,9286 9.461,7 1.348,2 11.149,3
Totlal 1960/73 109.011,5 73.194,5 10.417,5 97.747,8
Taxa Média Geométrica de
Crescimento Anual 8,536 85,6657 6,945, 5,095

FONTE: Conselho Nacional do Petrdéleo (CND).
*Em milhares de toneladas.

de gasolina, 78,2 bilhdes de oleo diesel e 97,7 milhdes de toneladas
de dleo combustivel. Que propor¢io deste consumo destinouse &
atender 4 movimentacio de cargas e passageiros?

Com base em estudo recente, 17 foi possivel montar a Tabela 11,
onde sdo quantificados os niveis de consumo dos diversos derivados
de petréleo, segundo as modalidades de transportc.

17  Brasil, Instituto dec Planejamento Econémico e Social, © Imposio Unico
sobre Lubrificantes e Combustiveis Liguidos ¢ Gasosos ({ULCLG) € o Finan-
ciamento do Programa Rodovidrio Nacional (Rio de Janeiro: IPEA/IPLAN,
1972) .
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Cbserva-se, por csta tabela, que o grosso do consumo de dleo dicsel
e de gasolina ocorreu no transporte rodoviario, sendo as participa-
¢bes relativas desta modalidade no consumo total crescentes para
o oleo diesel e ligeiramente decrescentes para a gasolina. Em 1970,
74,69, do dleo diesel e 959, da gasolina consumidos no Pais o eram
pelos veiculos rodovidrios. O consumo de diesel pelo transporte fer-
rovidrio teve participagﬁo relativa decrescente (6,69, em 1970 coniva
8,89, em 1965), embora a niveis absolutos crescentes, enquanto o
transporte maritimo teve um consumo oscilante entre uma partici-
paciio minima de 29, em 1966 ¢ a maxima de 4,19, em 1962, tam-
bém com niveis absolutos crescentes. No que diz respeito ao oleo
combustivel, volumes variando entre 6,99 do consumo total em
1965 e 2,99, em 1970 representam a participagio do setor de traws-
portes (lerrovias e navios) .

O curioso ¢ que, enquanto 0s combustiveis de petroleo estdo for-
temente comprometidos com as fungdes econdmicas de transferir
mercadorias e prever a mobilidade Je pessoas, a encrgia elétrica
tem wma utilizacio insignificante para este fim, conforme revela a
Tabela 12. O que nio deixa de ser intrigante, pois em nosso Pais
o petrdleo como insumo constitui-se em restrigdo de ordem fisica
(limitacSes na disponibilidade fisica interna aos atuais custos de
prospecgio e exploragio) e com profundas repercussdes de ordem
financeira (parcela importante dos recursos em divisas comprome-
tidos com as importacdes de Sleo cru) para a economia como um
todo, enquanto que a energia elétrica oriunda de fontes Iiidricas
constitui-se em fator relativamente abundante,

Debrucado sobre a problematica atual do petrdleo, nio posso
deixar de pensar que, sc as autoridades responsdveis pelos investi-
mentos, operacio ¢ politica de pregos do setor de transportes tives-
sem pautado sua atuagio passada sobre o minimo de previsibilidade
e planejamento, seria possivel promover, nos dias que correm, uma
suplementagio da capacidade de transporte tendo em vista a eco-
nomia dos combustiveis de petréleo,

Por exemplo, se fossem concentrados, ao longo da década de 60,
recursos na viabilizagio de um namero reduzido de linhas férreas
e sua progressiva eletrificagdo, ao invés do provimento de cobertura
financeira a uma grande quantidade de obras dispersas — além da
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TABELA 12

Conswmo de energia elétyica para a movimentagio de cargas e
passageiros, periodo 196072

(em milhares de MWh)

(b) Consumo

fa) Consumo de Energia
Anos Total de Flétriea em © by
AT Inergia Transportes ’ @ °
Flétrica* (Tracio
Fléirica)**

14960 14.598,0 798,2 5,47
1961 16.265,5 795,4 4,09
1962 18.110,7 751,4 4,15
1963 19.190,6 90,9 4,12
1664 20.114,1 7387 3,67
1965 20.877,1 7138 3,41
19656 22.%47.6 657,7 2,87
1867 24 .479,2 635,1 2,59
1068 27 888.6 6574 2,36
1969 31.175,8 642,2 2,06
1970 34.248.6 6195 1,81
1971 39.164,% 617,0 1,58
1972 43.937,1 5928 1,35

Total 1960/72 332.087,9 9.010,0 2,71

Taxa Média (ieométrica de
Creseimento Annal 8,840 —2,30¢7 —

FONTE: Tepartemento Nacional de Aguas e Energia Elétrica,

*Considerado o fornecimento para consumo das embresas de servigos piblicog,

**Compreende o consumo pelos servicos de bondes, dnibus elétricos, estradas
de ferro e guindastes eléiricos.

perniciosa politica de aquisicio indiscriminada de material de tra-
¢io — seriam hoje incalculiveis os beneficios para o transporte de
mercadotias graneliziveis ou grandes partidas de carga geral em
“corredores” selecionados.

Por outro lado, a eliminacio abrupta dos bondes em nossas me-
tropoles e centros urbanos de portes grande e médio, em meados
da década de 60, constituiu-se em exemplo lamentivel da falea
de perspectiva por parte das autoridades responsdveis quanto i sua
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fungio de transporte de massa de transicio para tecnologias mais
avancadas de tipo ferrovidrio. Sabe-se, com cfeito, que os bondes,
quando modernizados e colocados sob condigdes operacionais e de
trafego similares as prevalecentes cm dezenas de centros urbanos da
Furopa e Estados Unidos, constituem-se em bhases solidas para a
implantacio de sistemas de transito rédpido, inclusive metros.

Nio causa surpresa, assim, que, de acordo com a Tabela 12, o
consumo de energia elétrica para a movimentacio de cargas € pas-
sageiros tenha cafdo sistematicamente em (ermos absolutos, ao lon-
go da década de 60, enquanto o consumo total deste insumo crescia
a ritmo elevado,

Por outro lado, nio deixa de ser interessante observar que, to-
mada, recentemente, consciéncia quanto i necessidade de uma re-
formulacio profunda das premissas que até aqui nortearani nos-
sa politica de transportes, os termos em que esta sendo colocada
esta reformulagio nfio se apresentam intciramente coerentes com
o objetivo de poupar combustiveis de petroleo que, afinal de con-
tas, deu origem a tal consciéncia, Senflo vejamos: tem havido certa
insisténcia em reorientar nossa politica de investimentos em trans-
portes no sentido de maior favorecimento das modalidades nio-ro-
doviarias e, em especial, do transporte {errovidrio. Foi colocada, re-
centemente, & disposi¢io dessa modalidade vultosa massa de recur-
sos destinados A sua recuperagio e expansio. Nio questionando —
apenas para simplificacdo de raciocinio — a capacidade de aplica-
cio eficiente de tais recursos a curto ¢ médio prazos, tendo em vista
a complexidade e multiplicidade de aspectos da problemitica fer-
rovidria que situam a construgiio e recuperacio de linhas, além da
aquisigao do material rodante e de tragio, apenas como parte de um
conjunto maior de medidas, cabe indagar sobre qual a orientacio
a ser tomada guanto ao problema da tragiio ferrovidria.

Dados de um documento do Governo '8 mostram que a parcela
referente 4 tragio elétrica do consumo total de cnergia clétrica
suprido pelas empresas de servigos publicos representou, em 1973,
apenas 1,39, do total, ou seja, 622 GWh c¢m 49.009 GWh. As pro-

18 Brasil, ELETROBRAS §. A, Orgainento Plurianual do Setor de Energia
Elétrica: Resumo do Programa 1973-1977 {Rio de Janeiro, ELETROBRAS S A,
1973).
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jegoes desta parcela para 1977 indicam um consumo de 1.15% GWh
num consume total de 79.151 GWh, o que aumenta a participacio
percentual do consumo destinado ao setor de transportes para ape-
nas 1,5% do total. Convenhamos que os niveis absoluto e relativo
previstos para esse consumo sio extremamente baixos e que as pre-
visbes feitas no setor de energia elétrica j4 admitem um comprome-
timento mais ou menos rigido com outros setores de consumo. So-
mente a concentra¢io de recursos em wn namcro reduzido de pro-
Jetos eletrificaveis poderd modificar, a longo prazo, o balanco ener-
getico do setor de transportes e, mesmo assim, com repercussdes,
1a margem, scbre o consumo de outros setores da economia e,
conseqilentemente, sobre o nivel de investimentos do sistema hi-
drelétrico,

Se prevalecer a tendéncia, que jd se eshoga, de énfase nos inves-
timentos ferrovidrios, sem uma reestruturagio profunda da atual
estrutura de insumos energéticos, podercmos, a meu ver, chegar a
situacdes igualmente dificeis no futuro, pois as ferrovias também
sio consumidoras de combustiveis de petrdleo.

Neste sentido, pela Tabela 18 pode-se observar que, comparativa-
mente, a movimentagio das toneladas/quilémetro de carga por li-
tro de oleo diesel consumido ¢ muito mais clevada para o trans

TABELA 15

Toncladasquilémeiro vealizadas por dleo diesel consumido,
periodo 196570

(em toneladas/quilémetro/litro)

Anos Rodovigrio* Ferrovigrio Maritimo
1965 10,6 51,3 169,2
1866 12,2 52,8 199,1
1967 13,6 54,0 197,2
1968 12,7 60,2 175,0
1969 14,5 63,1 94,0
1970 15,4 69,9 93,7
1970/65 7,8% 6,49, —11,2%

(Taxa de Crescimenio Médio)

*Considerada uma variagiio de 40% em 1965 a 60%, em 1970 da participagio
das toneladas/quildmetro movimentadas em vefculos a diescl,
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porte maritimo, seguindo-se o ferroviario e, por ultimo, o rodovid-
rio. Nio hid duavida que as medalidades nio-rodovidrias apresentam
maior rendimento por unidade de combustivel de petrolea con-
sumido. 1 Cabe, no entanto, verificar a evolucio desse rendimen-
to no tempo para constatar as melhorias de predutividade no am-
bito de cada modalidade. Neste sentido, a modalidade que apresen-
tou maior crescimento neste rendimento foi a rodoviaria, muito em-
bora caiba ressaltar gue © desempenho do transporte ferroviario f{oi
igualmente satisfatorio. O importante, 0o futuro, ¢ melhorar os
indices de tramsporte por unidade de combustivel de petrdleo con-

sumido, mesmo para as modalicdades ndo-rodovidrias.

6 — Conclusao

A titulo de conclusio das idéias expostas neste trabalho, creio ser

interessante dar destaque a alguns itens:

a) O transporte redoviirio constituiu-se, sem duvida, em im-
portante avango tecnoldgico e propiciou, em praticamente todos o0s
paises, o desvio macico de tritego das modalidades nio-rodovidrias
para os automavels, émibus e caminhdes nas ultimas décadas. Entre
nos, todavia, além dessa componente tecnioldgica no crescimento do
trifego rodovidrio de mercadorias € passageiros, cntraram €m jogo,
por razoes histéricas especificas, outras componentes, quais scjam,
aquelas ligadas 4 ineficiéncia € estagnaciio tecnoldgica das moda-
lidades nio-rodoviirias e & urgéncia na consolidagio de um mes-
cado nacional para a nossa extensio fisica. Pode-se afirmar, assim,
que para muitos fluxos o predominio do transporte rocloviario, de-
corrente do processo cumulativo que envolveu a interagac das
componentes citadas, nio se constituit em alternativa econdmica

mais adequada.

19 A comparagio foi efetuada apenas em termos de 6leo dicsel. Nio foi con-
siderado o consumo de o6leo combustivel ¢ outrvos aleos pelos transportss terro-
viario e maritime. Isto, obviamenie, torng as comparacdes mais favordveis pan
estas modalidades, uma vez que o lransporie rodoviario, no caso, ¢ wtiliza o

diesel como comhbustivel.
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b} Sendo o transporte, em geral, uma etapa intermedidria no
processo produtivo, seus custos elevados transferem-se inevitavelmen-
le para oulros setores, gerando ineficiéncias e onerando ¢ consu-
midor. Ora, o transporte inapropriado de certas fluxos de mer-
cadorias e passageiros em veiculos rodoviarios em determinadas
contingéncias, além do transporte estruturalmente ineficiente nas
modalidades no-rodovidrias — decotrentes de distorcdes nas politi-
cas de investimento, operagdo, pregos, administracao, comercializa-
¢io e de formagio de recursos humanos — geraram um processo de
distorcoes em cadeia que atingiram a utilizagio de insumos e a in-
dustria de material de ransporte,

¢) O crescimento exagerado da demanda de transporte rodo-
vidrio, em relacio a modalidades nio-rodovidrias, repercutiu, assim,
tanto sobre a nossa estrutura industrial, quanto sobre o consumo de
produtos de petrdleo. A diversidade de uso desses produtos e o
scu valor de escassez elevaram o preco dos transportes sem que
fossem tomadas medidas preventivas de recuperagio e especializa-
¢io das modalidades nio-rodovidrias no sentido de baratear os ser-
vicos de transporte e economizar combustiveis de petréleo.

d) Na situacdo atual de encarecimento dos combustiveis de pe-
tréleo, cabe ter presente que as medidas de racionamento e conten-
clo no seu consumo, embora necessarias, terfio efeito apenas margi-
nal e nic contribuirio de forma decisiva para alterar profunda-
mente a estrutura de consume no setor de transportes, Cumpre,
assim, planejar para o longo prazo sistemas bdsicos de transporte
combinado, nos quais o transporte linear pesado, em “corredores”
selecionados, possa nio s tirar partido das cconomias de cscala
proporcionadas pelas suas indivisibilidades, mas também utilizar
insumos cnergéticos alternativos (por exemplo, terrovias eletrifi-
cadas).

e) A prioridade de atua¢io do Setor Piblico deve ser, portanto,
no sentide de equacionar de maneira mais adequada, em termos
de investimentos, operacio e pregos, dois problemas:

1) o do transporte, nas media e longa distincias, de grandes con-
centracdes de mercadorias granelizaveis ou de carga geral unificivel
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segundo técnicas modernas e integradas de armazenagem (manuseio)
€ transporte;

i) o do transporte de passageiros nas regides metropolitanas, sc-
gundo tecnologias modernas de tipo ferrovidrio para os fluxos de
elevada densidade e reservando para automdveis e 6nibus a funcio
de coleta e distribuigio, bem como de ocupagio racional das perife-
rias metropolitanas.
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