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1. Introdução 

opçao peta modalidade rodovii~acorno principal meio dc transporte 
de carga é um fenomeno que se oberva a nível mundial desde a 

década de SQ* tendo como base a expansiio da indlíisth autamobili~tiça 
associada. aos baixos preqos dos combustíveis derivados do petríileo. 

No Brasil, a ênfase no transporte rodovifino, que se consolida h mesma 
6poca. está associada 5 implantaçio da indústria alitamobilistica nn país e à 
niiidanç:i da capital para n repiso Centro-Oeste, que foram acompanhadas 
de um vasto programa de constmçio de rodovias. Diferentemente do que 
ocorreu a niveI mundial. no entanto, esta Cnfnse traduziu-se não só na 
prioridade., mas na quase exclusividade das políticas de transporte voltadas 
para (3 moda1 rndcivi;iris. pelo menos até a década de 70. 

De qualquer forna, observa-se urna certa compatjbilidade do sistema de 
transportes com as necessidades de crescimento da economia hracileira ate 
n fase de nscens5o do ciclo baseada no crescimento dos setores de hens de 
consumo durivei~ ( 1  968173). A partir dai, tal compatibilidade 6 c;-ida vez 
mais duvidosa, o que pode ser compreendido pela evolrrçiio das economias 
brísileisa e mundial fortemente condicionadas pelos aumentos dos preços 
do petróleo. 

0 desenvolvimento econômico brasileira nn década de 70 esteve associado 
ao esforço de consolidaçáo do parque industrial ntnvcs de invettimentox 
cençentrados nos setores de insumos hisicos e de hens de capital que tiveram 
como pano de fundo ns metas preconizadas no 11 BND e ocorreram num 
momento de reversão ciclica, tanto da economia brasi Eeira coma mundial. 

As dificiildades de reproduçfio do pzidrio de financiamento que balizau c? 

ciclo anterior (bens duriveis) e tarnbem a nmhiçl?e das metas previstas no 
iT PND se traduziram, por um lado, na dilataçiio dos prazos e, por outro, na 
reduçao das priiprias nietas estabelecidas tanta em temos quanti tarivos 
como de abrangençin, jsí que o Plano ineorporavii n5o soinentc metas para 
çis setores mencionados, mas tarnbem previa srande volume de recursos pata 
aplicaçlio na infra-estlutura econômica. 

Assim, ao lado da implantação interna, na década de 70, de urna induatria 
nacional de bens de capital e de insurnos bhsicos, tem-se o agravamento do 
atraso jii existente na infra-estrutura social associado a urna defaqagern na 
inrrsi-estrutura economiça, na medida em que a renda gerada pelos inves- 
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timentos realizados viahilizou a sobrevida do crescimento observado sesun- 
do o padrao de consumo anterior, não acornpnnliada pela concretizaç20 de 
iodos os investimentos propram;idos nos setores de energia e transporte. 

No caso do transporte, observa-se que n crise do petróleo não gerou rnudan- 
ças estnituraix profundas. jii qiie a resposta i crise era vista multe mais como 
uma psssibil idade de concretizar o potencial de auto-suficienciri desta fonte 
energeticn do que uma necessidade de se reorientar cstn~iuralrnente o setor 
de  transporte, responsfivel por grande parte do consumo cie petrbleo. 

A situaç5o que se apresentava naquela época, em termos dos gargalos 
existentes no setor de in fra-estnitzira, permanece em termos gerais inaltem- 
da. Pode-se dizer que h6 um agravamento quantitativo, podendo mesmo 
comprometer u rn processo sustentado de crescimento. 

O fato de a empresa pública ou o Estado diretamente (em seus diferentes 
níveis) se constitiiir no agente bisico responsivel pela imphntação dri 
infra-estrutura çon tribrii também com alguma parcela pelo atraso verificado. 

Na verdade, desde o inicio da decada de 80 o investimento público vem 
sendo recorrentemente cerceado em nome de políticas de combate i infln- 
çáo, desequil%rios externos, déficit público etc.. o qiie 15 wingie feito 
indiscrirninadnmente, ou seja, sem prc.úcupaç5o setoria1 e sem levar em 
conta a comple~mentaridade dos investimentos píi hlicos e privados. Este fato 
n5ci somente adia novos pro+jetos, mas tarnhern atinge aqueles em an- 
damento, gerando uma majoraç5o nos seus orçamentos, o que constitui 
também, em Ultima instancia, tlrn agravante da quesrno que se pretendia 
'ksolvei" atrav6s de cortes nos investimentos públicas. 

Do exposto anteriomente resulta que a Brasil ainda apresenta uma dis- 
tribuiçiia moda1 no transporte de carga exçessivrtrnente centrada na rodovia, 
decorrente de um processe que se estendeu por várins décadas e onde 
predominou o crescimento rápidoe desproporcional do segmento rodoviario 
relativamente ao conjunto das demais modalidades. Assim, o setor de 
transportes apresenta-se no Rnsil de hoje segundo camcteristicris que o 
diferenciam dos palses desenvslvidus e até mesmo de grande parte dos 
subdesenvolvidas, conforme se dcpreende da Tabela 1 . 

A evolução recente da carga transportada, em toneIadas.quil6me~r0, vem 
mais uma vez demonstrar esta excessivri prioriziição conferida :i rodovia 
(ver Tabela 2). 
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TABELA 1 

Matriz de Traospofle de Carga: Comparatão Internacional 
(Em %) 

MODALIDADE PAISES PA~SES BRASIL 
DESENVOLVIDOS SUBDESENVOLVIDOS 

Rodoviária 
Ferroviária 
Hidroviaria 
Outras 14,O 8,3 3,4 
Fonte. Geiput (1993). 

TABELA 2 

Transporte de Carga: Volume e Cornposiçáo Percentual da 
Carga Transportada, par Modo de Transporte - 1990/94 
(Em Bilhões de Toneladas.QuiI6me2ro) 

MODO DE 1990 í991 1932 t 993 1994 
TRANS- 
PORTE Valum % Volume % Volume % Volume % Volume % 

Aereo 1,8 0,32 1,7 0,31 1,4 6,26 1,6 0,2J 1,8 6,29 
Dutoviário 19,9 3,58 19,7 3,52 20,4 3,70 22,6 3,84 24°C) 3,84 
Ferroviária 120,4 21,65 121,s 21,76 116,6 21,17 124,7 21,2Q 133,7 21,37 
Hidroviario t00,7 18,éI  89,4 16,01 80,4 14,60 98,7 16,79 11 5,4 18,44 
Rodoviário 313,2 56,34 326,l 58,40 331,9 60,27 340.6 57,90-35~,W~_1P6- -- -- - 
Fonte: Geipor (X9,9i;), 

Os dados da matriz de transportes ~30, naturalmente, resultado de um 
processo histórico, e as distorçnes apresentadas não devem, no entanlo. 
servir para desconsiderar a importsncin do segmento rodoviirio, que, afinal. 
transporta hoje mais da metadc da carpa do pais. 

2. Situação Atual da Malha Rodoviária 
A extensão total da malha rodaviáriaera, em 1993, de 1.649 mil qiril6metrcil;, 
daq qiinis apenas 148.1 mil pavimentados, conforme mostra a Tahela 3. Em 
1995, a Confccleeaçãe Nacional dos Transportes (CNT) realizou tima pes- 
quisa cujos resultados indicavam a seguinte sihiaçáo: 

"A malha psquisada representa 30.4% das rodovias fcderais pavimentadas, dis- 
inbwidas em 15 rodovias, com mchos que recebem dianamcnzc ate 3 0 . 0  veículos em 
média (VMD) e pontos criiicos que apresenlam altos índices dc periculosidadc. Por elas 
circula grnndc pane da carga escoada no pais e. nos Últimos 5 anos, 96% dcic acidenzcç 
de irAnsito n; is  rodovias tcicrats ocorreram n:rs UF's cortadas por essas rorlovias." 
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TABEiA 3 
Extensão 'Total da Malha Rodoviária - 1990 e 1993 
(Em Mil Quil6rnetros) 

REGIAO 1990 1993 

Pavfmentaáa Não-Pavi- Tata1 Pavimentada Ngo-Pavl- Total 
mentada mentada 

Norte 8,o 72,9 80,g 8,9 86,7 %,e 
Nordeste 38,9 352,6 391,5 41,2 353,s 394,7 

Swdeçte 50,1 428,9 479,O 51,8 426,l 477.9 

Sul 26,1 299,8 325.9 29,3 429.3 458,6 

Centro-Oeste 16,3 201,6 21 7,9 16,9 205,3 222,2 

Brasil - 139,4 1.355,8 1.495,2 148,l 1.500,9 1.649,O - - 
Fontes: DNER e Gejpor. 

TABELA 4 

Estado de Cansenração da Malha Rodoviaria 
(Em %) 

ESTADO DE CONSERVAÇAO 

P&sslrno Rulm Regular Bam 0timo 

Sinalfzação 9,8 10,4 40,7 15,6 23,5 

Engenharia 3,8 6,9 34,6 49,l 5,s 

Geral -- &,I 28,O 46,7 13,â 3 3  

Fonte: Reviçts CNf. 

A extensiio avaliada foi de 15.7 I O quil6metros e, embora seja uma pesquiw 
que cobre menos de um terço das rodovias fedenis pavimentadas, pode-se 
dizer que este quadro reflete a deterioraç,?~ ocorrida na  malha. Dados 
anteriores e mais compietos revelam que em 1988 o país contava com 30% 
clas estradas pavimentadas em boas condiçõles, o que indicava, em compa- 
ração com países do mesmo "bloco" de renda, qiie j,í naquele ano a situaçRo 
da malha rodoviária brasileira era precziria (ver Tabela 5) .  

A notória deteriaraçZo da malha existente tem como principal causa a 
continuada queda dos investimentos. que. embora geral, afetou certamente 
em grande medida o modal todaviiírio na sua capacidade de conservação e 
manutençiio. Nesta malha deteriorada, se_e;undo estimativa dos autores, 
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TABELA 5 

Estradas Pavimentadas - 7988 
P A ~ E S  DE RENDA PER DENSIDADE DE ESTRADAS ESTRADAS EM BOAS 
CAPITA M ~ D I R  ALTA (Quilôrnetre por Milhão CONDIÇÕES 

de Habitantes) i% das Pavimentadas1 

Maurício 1.579 95 

Brasil 
Botswana 
Venezuela 
Uruguai 
México 
Trindad e Tobaga 
Gahão 
Argentina 

Oman 2.322 66 
República da Coréia 236 70 
Portuqal 1.740 50 
Fonte. Banco Mundial (1994). 

circuIararn cerca de 1.359 mil veicules de transporte de carga em 1994 (os 
tíltimos dados disponiveis relativos h frota datam de 1985, qrianclo este 
nllrmero e n  de 979 mil veículos). 

Neste período ( 1 955/943 a frota de veícu 10s de transporte de c a r p  at~rnentciu 
41,9%, acompanhando o crescimento da tonetada,quilôrnetro transportada 
(44.5%). O mesmo ocorreu, no entanto. com relação i exrtlns3o das 
rodovias pcivirnentndas: embora s Ultimo dado disponível seja de 1991, 
observa-se no periodo 1985f93 um crescimento de apenas 28.1 76 na pavi- 
meniaç50, e que indica que vem aumentando a reTaç50 veículodquil0metro 
de rodovia pavimentada. aumentando custos de manutençrici das rodovias c 
mesmo elevando ci nzlrnera de acidentes. 

Alem clo crescimento ter sido menor. consla~a-se tamb6rn que ;i extens5o 
pavimentada 6,  no Brasil. muito pequena: da extensão total da malha 
rodoviriria em 1 993 ( 1.649 mil quilbrnetros), apenas 14X,1 mil eram pavi- 
mentados (9%). Este baixo índice de pavimentação est5 refletido na Tabela 
6, em çonfronia com nlyns países. 

Considerando que a maior parteda carga transportada no Brasil por rodovi;is 
é feita através de rodovias pavimentadas, observa-se que o expressivo 
volume de toneEadas.quil6metro por qui Pernetro de rodovias pavimentadas, 
se comparado com outros priises, espelha nrio x6 a reduzida extensão dc 
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TABELA 6 
Transporte Rodoviário: Comparações Internacionais - 1990 
PA~SES RODOVlhS TOTAL DE TONEIADAS. (3Y(1) .(3Y(2) (NOICE /NOICE 

PAVIMEN- RoDOviAS QUIL~METRO (h410 (Mil) RELAflVQ RELATIVO 
TADAS IM~I ouir&- (Bilhões) DE (4) DE (5) 

(Mil QuiIb- metros) (Brasil = 100) (Brasil = 100) 
melros) 

(1) (2) (3) ($1 (51 (6) (7) 

Alemanha 4% 50 1 170 342 3313 15 'I 62 

Bmsil 139 1.495 313 2248 210 rao 'IDO 
Espanha 240 324 1 %  625 463 2% 22 1 

Estados Unidos 3.630 0.243 1.073 296 172 1 3 82 

Franca 743 006 145 195 180 9 86 
lialia 304 304 178 585 585 26 279 

Jaçiàoa ni 1.115 246 329 22t 14 105 

~e xicob 82 239 107 1.307 448 58 214 

Reino Unido 357 357 - 1 37 385 385 17 184 

Fonte: Gerwt (7995) 
"Tonebdas quii6meim -dados de 1 B S  
" ~ o d o s  d~ 199,4. 

estndns pavimentadas, mas tarnbern a distorçio da matriz de transportes 
brasileira, que, conicr visto, revela desproporcional pasticipaçiio do trans- 
porte rodoviário, além de, provavefmente, refletir também n l p m  nivel de 
inefiçfencia no transporte, resultado de viagens excessivas elou rotas pouco 
racionais. H6 que se consicleiar ainda, por outro lado, as dirnensses do pais, 
que, na comparação internacional efetuada, encontra paralelo somente nci 

caso dos Estados Unidos. 

De qualquer forma, 6 impressionante a diferença do índice de toneladas-qui- 
lornetso por quit6rnetso de rodovias pavimentadas do Brasil relativamente 
rios demais países pesquisados. Para os Estados Unidos. por exemplo, 
vetificri-se qzic este índice 6 87% menor que o do Brasil. 

A alteração que se observa quando o índice é calculado em relaçao 5 
extensão total das rodovias mostra apenas o baixo grau de pavirnentaçl'io das 
estradas brasileiras, jri que a maior parcela da transporte rodoviiirio, confor- 
me já mencionado, é realizada por rodovias pavimentadas. 

3. Custas 

3.1. Custos de Transporte 
A situaçiio da malha rodoviiria brasileira conitibui com alguma parcela para 
a perda de produção e aumento do custo operacional dos veículos. Sebando 
a Revista C W ,  verifica-se que '"as condições do transporte terrestre (rodo- 
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viiirio e ferroviirio) pmvocam. de acordo com avaliaçiio da Emhrapa. a 
perda de ai6 6% da safra de gr5cis'' e que, alem disso, "as rodaviris em mau 
estado aumentam, em média. 46% o custo aperacional dos veículos". 

Por outro lado. a extrema concentnç3o do transporte de cargas através do 
moda! rodoviiírio concom para o aumento do seu custo médio quando 
comparado com outros paises de grandes dimensões, Ta1 ciisto, no Brasil, 
situa-se na faixa de USS 0,020/tku, enquanto nos Estados Unidas, Cana& 
e RUssia ele fica entre PTS$O.a)9/iku e USS 0,012fth. Considerando que o 
pais Irsnsportou, por todos os modaia, 625.7 19 rnilli6es de toneladas-quilô- 
metra em 1999, a diferencn de cristas acima mencionada represeniariii algo 
em torno de US$ 5 bilhões a US$7 hilhães. 

3.2. Custos de Recuperaçáo e Manutenqáo 

Para o dimensionarnento dos custos envolvidos somente em restauraçáo e 
rnanuten~rlo de mdnvias, podemos rrtilizar os seguintes parfimetros: 

* custos de conservação rotineira, estimados em USS 3 rnil/quil6rneiro/ano 
e que, se cansider;irmos a exitensrio da malha pavimentada de 14X, 1 mil 
quil6metros em 1 993, ficariam em cerca de USS 444 mil hr5es/,mo; e 

custos de recapeamento, estimados em US$ 120 millquib6rnetro e que, se 
levamos em canta somente as rodovias federais pnvimentada~ 150 mil 
quil6metros) e utilizando os dados da pescpisa realizada pela CNT. çiija 
amostra verificou que h7,7% delas apresentavam esctado de conservaçio 
clo piso péssima ou ruim, envolveriam ri necessidade de USS 4 bilhões 
somente para restaurar as condições do piso (recapeamento) dessa parcela 
das rodovias federais pavimentadas. 

3.3. Custos Arnbientais e Energéticos 
As distorç6es da miit riz de transporte no Brasil promovem também custos 
arnbientais e energét icos. Considerando que o transporte de carga consome 
biisicamente diesc l e que hoa parte das emissões de derivados da carbono 
provém deste combustível, podemos ter uma indicaçáo dos efeitos ambien- 
tais provocados pelo se_erncnto rodoviário de carga através das seguintes 
informações [ver Goldernberg (1 990) J: 

* em 1990, as erniss6es de derivados de carbono provocadas pelo setor de 
transporte corresponderam a 32,995 do total, enquanto em 1970 esse valor 
era de 29.3%; e 
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LA 7 

isumc r de Energia - 1994 

TOTAL 
W I Z J L U  

T ~ T E P  Y* 103 EP Y~ TOT A L tem %) 

Tran 3odoviáiia 17 - 1; 75 - C 

Brasil IYY.YU~ 100 - -- -- 
23.288 100 12,2 

Fonte: M M E  (79951. 

com relaçiio ao efeito estufa, 55% correspondem 5s emissões de C02 
(dióx ido de carbono). 

Quanto ao aspecto energé.1 ics, o óleo diesel no transporte rodoviário Fcnmi- 
nficie?; e finibus, basicamente) represema parcela significativa do consumo 
de energia do setor no pafs, conforme podemos observar na Tabela 7 ,  onde 
o segmento rodovi&rio representa quase 89% do consumo do setor trans- 
porteq, tanta no que se r e f~ re  ti 6leo diesel coma no total dc todas as fontes 
energeticas. Além disso, cumpm assinalar que aq 37 rnilhoes de toneiridas 
equivalentes de petrãleo (TEP) consumidas no setor de transporte repre- 
sentam 54% do consumo de derivados de petróleo no BrasiP. o que rnostta 
que exiqte uma forte pressa0 desse setor sobre a conta petr6leo. 

4. Nível de Acidentes 

A deteriomção da malha rodovigria contribui decisivamente para o aumento 
dos riscos de acidentes, cujo numero tem crescido a cada ano, confome se 
verifica na Tabela 8. É interessante observar que potico mais da metade dos 
acidentes ocorridos em 1995 est5 concentr~driem quatro estados (ver Tabela 
C ) ) .  No entanto, çonsidenndo-se o crescimento do índiccl de ticidenrrs 
(reIaç3o entre n núrncro de acidentes e o movimento de velcirlçis), verifica-se 
que esta con~entraç~io se altera, conforme se pode observar pelos dados da 

f ABELA 8 

Acidentes Ocorridas nas Rodovias Federais 
Policiadasa - 1 996195 

1991 1992 19! - I 

Número 61.368 64.291 67.021 68.781 77.986 95.493 

Crescimento "/O - 48 4 2  2,6 -1 3,4 22,4 
Fonte: Geimt 179-W#1) e DNER (1 99,3951. 
aExrensrio. 43.630 quilômetros. 
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Tabela 10. que apresenta as 10 principais rotas rodoviárias classificadas 
sepndo o crescimento do Índice de acidentes no período 1992194. Como se 
nota, embora elas sejam responsiiveis pelas maiores taxas de aumento do 
Índice de acidentes, em conjiinto representam apenas 20% do total de 
acidentes ocorridos em 1 994. 

A Tabela 1 1  a seguir caracteriza os acidentes ocoidos por nível de 
~nv idade ,  enquanto a Tabela 12 mostra a distribuição de acidentes segundo te 
a classe dos veiculo'i. Como se pode depmender, os veículos de carga 
envolvidos em acidentes de trânsito representaram 34% do total, sendo que 
49% deles tinham mais de nove anos. 

TABELA 9 

Acidentes: Maiores Ocarrencias - 1995 

Minas Gerais 17,365 18,2 
São Paulo 11.201 11,7 
Rio de Janeiro 10.204 10,7 
Rio Grande do Sul 9,939 i 0,4 57 ,O 

Fonte: Geipor. 

TABEUI t O 

Principais Rotas Radavláiias segundo o Crescimento do 
índice de Acidentes - 1992J94 

ACIDEF ROTAS ROOOV~AR~AS ITES MOvirrraJrO DE E 
VEFCULOS IS - - 

Nihnsio Cmseimanto NSirnam Cmsclmsnte N t l m o  ~ e l m s n f a  
(lg941 % (li941 % 11QQ4) % 

(1994isZ) (1 -2) (1994192) 

Cuiaba-Cainpn Grande 1.193 219,R 857 59,3 1.4 tOO O 

Anel Rodoviario de Be!o Horizonte 1 .li68 -91 ,& 270 45,l 4 3  4a,3 

Belem-Gor,lnla 2.237 -76,Q 2.W9 4 -9 1 ,I 37,s 

C~labh-GoiAnia 1.145 -80,s 936 3,s 1.2 33.3 

Blumenau-São Miguet doeste 1.483 -88,O 692 8,8 2.1 16,7 

Curitiba-Foz de Iguaçu 1.458 -88,l 635 15,4 2,3 15,O 

Belo Horizonle-Biaçnia 1 .?O4 -92,3 883 9,6 1.9 I f ,&I 

MaceiO-Aracaju 1.2d4 -90,7 586 3-3 2,1 10.5 
Recife-Maceio 1.242 -€!7,2 555 6,1 2 2  t O,O 

Sãa Pauia-Bela Hunzonte 4.505 -82.6 1.91 1 18,I 2 4  %i 

FonW DNER 
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TABELA 1 1 

Acidentes de Trânsito por Nível de Gravidade Ocorridos nas 
Rodovias Federais Policiadas - 199L195 

COM MOI COM F E F  SEM Vh 

1992 6,61 28,97 64,42 

1993 6,91 29,27 63,82 

1994 6,72 29,26 64,02 
1995 5,?4 28,23 86,03 
NUMERO ~NDICE COM MORTES COM FERIDOS SEM vfrrniids TOTAL 

Fonte: DNER- 
Obs.: Não esfád dispnfveis dados de 1995 referenfes ao movimento de veiculas e. partanfa, do índice de 
acidentes. 

TABELA 12 

Acidentes de Trânsito segundo a Classe dos Veículos 
CLASSE DOS nú~mo DE IDADE 00 VE~CULO 
VE~CULOS VEICULOS 

At4 Nove  nos^ Mals de Nove Anos 

Passeio 87.460 56.084 31.376 

Carga 53.36 1 26.1 64 25.197 
Coletivo 7.729 5.636 2.093 

Outros 3.22 1 1.913 1.308 

Não Informada 1.523 1.484 39 

Total 151.294 91.281 60.07 3 
Fonte: DNER. 
* tnclusire idada n6o informada. 

5. Perspectivas 
A deterioração da malha rodoviária, os conseqiientes aumentos dos custos 
operacionais dos veículos e do tempo de viagem, os riscos de acidentes, 
entre outros fatores, espelham, primariamente, uma incontestiivel redução 
nos investimentos, inclusive daqueles voltados para amanutenção. Este fato, 
por sua vez, reflete a crise do padrao de financiamento que se constata pela 
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menos desde a década de 80 e que introdi~z a quest5o da participaç5o privada 
no setor de infra-estnihim. 

A infra-estrutura de um modo geral e o setor de transportes em pânicular j8 
apresentavam gargalos evidentes que foram ~ i_pvados  pela falta de inves- 
timentos associada ao esgotamento do instituto do serviço pliblico concedi- 
do  ;i empresa pGhlica. Esta qilestão foi inicialmente abordada e desenvolvida 
h5  muito tempo por IgnAcie Range], que afirmava: 

tos quc i 

o scrviçi 
I h'#.. ... 

530 de SI 

rr direta r 
r.. I . . - - -  

"O i nsiiliiio do serviço p6blicn concedido h crnpresa pública prestou, inconrec- 
tavelmentc. nolisrios serviços 3 economia nacional. Mas, tal como havia arontecirln 
ac I, precederam - crviçci pi I cs- 
tri o pUhlicu dc adrn li, Esradi aclrs 
sc cyyriirit.irii. iuvvu inst~tuiodei~erá turrrni u >eu iugar e,  aestw f i i l ~ i i i ,  i c i r  i i t i i l - s r  c1:1rn 
que esse noimo Instituto dcverh scr a corisrs.riin de . r r ~ ~ l t ~ o  p~il~lrco n crt~psesn /irii,rrO(i 
nclrlrinctl.*' 

Em que pese a existência de questões pendentes relarivas h regilarnentrtq;20 
da nova Lei de Concessiio aprovada no Congresso Nacional, n o  caso das 
rodovias tem-se avançado um pouco, conforme se pode constatar atrnvcs 
das I içitaçcies j5 realizadas que têm projetos no BNDES (Tabela 1 3). 

Embora ri iniciativa privada venha investindo na exploraçio de sodcivial;. 
mediante concessões, é importante dirnensionãr o volume de recursor 
envolvido nessas operações. O atual plano plurianusl do governoh( 1996195)) 
pmve par,? o setor de transportes como um todo investimentos no período 
no montante de R 5  13.419 milhões, cabendo (i iniciativa privi~da aportar 
cerca de RC; 2.544 rnilli6es ( 19%). 

Lembramos que, conforme dados jrí apresentados, somente para a recupe- 
raçcio das rodovias federais pavimentadas hoje existentes seriam necessririos 
recursos da ordcm de R $ 4  bilhoes, 

Outra maneira de dimensionar a pwticipaqiio privada seria através da meta 
física son t ida no Programa de Çoncessães de Rodovias Federais (Prçrcíife), 
criado pelo Ministério dos Transportes em 1993 e que prevê ;r. outorpa de 
cerca de 8.500 quilômetros 3 exploraç5o comercial do setor privado, o que 
corresponde. aproximadamente, a 1 7% da extensL'io total das rodovias 
federais pavimentadas (cerca de 50 mil quil6rnetrosj, 

Deve-se ainda considerar a exist8ncia do Programa Federa! de Recupemq5o 
e EstcidiiaIizaçiio de Rodovias, que previ? a transferência para a esfera 
estadual de cerca de ?O mil quilômetros de rodovias, ficando o DTCPER 
responsAvel por aproximadamente 20 mil quil6metros da malha. Note-se 
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f ABELA 13 

Situação dos Projetos no Âmbito do BNDEÇ Envolvendo 
Rodovias Federais 

PROJETO snunçÃa INVESRMMM 
[Em Setembro TOTAL 

na IOOCI (Em US5 Mil) 

RIO-Teresowlis Anmvada 67.356 Explcin~Ro d3 r3ovia RR-? 16 (Alem 
Paraitia-T~rcs+pcIts) ~ e i a  Conc~scinnana 
Rrc Tcresopniks ( C F q  

Rodovia Presidente Contratada 526 824 Obras de recuperaçáo e melhoramento na 
Dulra rodovia BR-1 36 unire Rln drr Janeiro a S.>o 

Paulo pelo Consorcio Carncrgo 
Correa Andrnrie GU~IPTTP?, 

Rodovia ÇC Contratada 26.604 Duplicaç50, conseniaç5o, restauraç30 das 
d o v r a s  ?C-d00. ÇC4O I ,  SC402 R SC-403. 
Çonc~issRn entre DER-SC, Enqepasa P 

Linha Az:ii 

R i d u i z  de Fora Contratada 255.532 Obraç d~ recuperação e melhoramento na 
rodovia A i a J u i z  de Fora. Concessão entrP 
QNER e Conc~r (Gmpo Orl~bmchtl 

Rio-Niteroi Contratada 59.21 1 Financiamentn h concessiondna da Ponte 
Ao-Nilero! S.A.. visand? a sua tecuriemç5o 
e moderni7aç20. 

Rodovia Rio Bonit- Em Perspectiva 40.339 Serviços e obras de rnonltoração. 
S;to Pedra #Aldeia recuperaçáo, manu!enç50. consewaçáo, 

riseraçao P ~rnplantaçrin p?!n iniciativa 
prlualja d? rcidr.vt;i qJ.: 24. 

Anhangucra- Frn Perspectiva 400.000 Rsstauração, modernização e expansfio (70 
Bandeirantes quilbmetro~) da rodovisr S.in Paulo- 

Campinas-Lrmeim. 
-- - 

Fonte: BNDES 

que existem programas estadiiais de çoncessiiú de rodovias no setor privado, 
o que poderií levar ,:i arnpllaçrlo da participaqSo priv:ida no total dos inves- 
timentos previstos. 

De qualquer forna, deve-se destacar, por noth-io, que o inve~rirnentci 
necess5rio em transporte rodovtRrio E muito superior ai rsos potenciais 
que seririm obtidos rttravks da concessao no setor pr J;I cans tmçr'ici. 
canservaçiio e 0pe~iç20 de rodovias, A expericncia inrernacinnal mostra 
uma participaç,?~ média de concessães privatizadas n5o sriperior a ZCP d:r 
extensão da rede pavimentada existente, exceta na Argentina, cujo pragrarnii 
de concess2o 6 o maior do mitndo, abrangendo cerca de 18% da naalhri 
pavimentada. 
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6. Conciusão 
Este trabalho focalizou o segmento do tmnspone rodovidrio de carga em 
raz,?o de sua importnncia na. matriz de transportes do pais, indicando sua 
evoluçr?~. a situiiqiio atual da malha e suas conseqüências, assim como 3% 
transfomações inst itucionair; necess8rias por que vem pnssmdci ci segmen- 
to, no scn t idl bilizaruma participação privada ainda mair rnrinho 
do problcrni I vimos, exige esforços crescentes clirecic ao au- 
mento dessa participação. 

o de via 
9. com( 

Por outro lado, cahe ressaltar que, a despeito das melhorias que poder50 
ocotser nas rodovias bnsileirns, que sr?o evidentemente necess5riris. o setiir 
de transportes deve ser visto de €orna global. n5o seLwenrada, se n atbjet fvn 
s ser alcançado for; ;ua eficiência. Nesse sentido, n l o  hicorno 
dissociar R p mrtes do planejamento economico e social 
do país. Q quc envuivc quesims ligadas a decisões quanto ;i localizaçrtr, 
industrial, 30 suprimento de insurnas e a distribuiçáo de produtos, ou scja, 
todas relficionaclas ao p'lancjamento logístico. 

Constata-se, no entanto, conforme ressaltado por GuaEcla (1996). que: 

"A administmçZo das crnpresas, sejam el:is púhliciis ou privndns. carece. em geral, 
do conhecirncnto c da aplicaçr?~ de conceitos c t8cniças capa~cc  de proporcionar ;r 

ncirin~l1zaç5ti rEc siias atividades e, conscqüentcncnte. a atunç50 dessii.; cmprcsas 
de hrmn a alcançar os cihjijeiivos de rninirnizaçiio rle custos c dc mzixirnilnr;So d;i 
qualidade dns produtos ou serviços par clas okrccidos. No caço cspecil>co da 
logisiicn. constata-5e que 3 maioria das empresas brasileiras nincla r190 tem uma 
consçitncia clnsn do que seja iim planejnnaento logi?tico." 

Assim, ainda s5o incipientes os esfoqos vohados para a aplicação cla 
internodalidade, o que poderia representar grandes reduções de custo. jri 
que a ineficiência global da infra-estmtura provoca custos extras em todoi 
os segmentos da economia. 
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