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RESUMO  Mais da metade da
carga transportada no pais € realizada
através de rodovias. Dada esta
importancia na matriz de transportes,
este trabalho procura reunir
informagoes, andlises e dados
dispersos em diversas publica¢oes
sobre este segmento. Assim, sem
pretender abordar todas as questdes
derivadas do transporte rodovidrio,
foram examinados, em particular, a
situag@o da malha e seus impactos
sobre os diversos custos envolvidos.

“Deteriorac@o”™ € a palavra recorrente
no presente texto para retratar o estado
da rede rodovidria brasileira,
resultando em aumento geral de
custos e dos niveis de acidentes. Para
a superagio dos problemas existentes,
chama-se atengao para a necessidade
de vultosos investimentos na
recuperagdo, operagao € manutengao
da malha, com o concurso de capitais
privados. Por outro lado, embora
reconhecendo a importincia desse
segmento para o transporte de carga, a
melhoria da eficiéncia do setor de
transportes do pais s6 podera ser
alcangada dentro de uma visdo global
que privilegie a intermodalidade,
estratégia fundamental no dmbito do
planejamento logistico.

ABSTRACT  Road transportation
accounts for over half of all freight
hauled in Brazil. Given its
significance in the transportation
matrix, this article tries to reflect all
information, data and analyses
scattered in several publications on
this sector. Although the article does
not exhaust all issues connected with
road transport, it focuses particularly
on the current road system and its
impact on the several costs involved.

“Deterioration” is a recurring word
in this article to depict the state of the
Brazilian road system, with the
resulting higher overall costs and
accident rates. To overcome these
problems, the authors draw attention
to the massive investments required to
rehabilitate, operate and maintain our
roads with the aid of private funding.
On the other hand, without detracting
[from the importance of roads in
[freight transportation, the sector will
not improve in Brazil until it is
approached from a global perspective
emphasizing intermodality, a vital
strategy within the scope of logistic
planning.

* Economistas da Geréncia de Estudos de Transporte da Area de Infra-Estrutura do BNDES.
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1. Introducgao

/ \ op¢ao pela modalidade rodovidria como principal meio de transporte
I\ de carga € um fendmeno que se observa a nivel mundial desde a

década de 50, tendo como base a expansdo da indistria automobilistica

associada aos baixos pregos dos combustiveis derivados do petréleo.

No Brasil, a énfase no transporte rodovidrio, que se consolida 2 mesma
época, esta associada a implantagdo da inddstria automobilistica no pais e a
mudanca da capital para a regiao Centro-Oeste, que foram acompanhadas
de um vasto programa de construgdo de rodovias. Diferentemente do que
ocorreu a nivel mundial, no entanto, esta énfase traduziu-se nao s6 na

prioridade, mas na quase exclusividade das politicas de transporte voltadas
para o modal rodovidrio, pelo menos até a década de 70.

De qualquer forma, observa-se uma certa compatibilidade do sistema de
transportes com as necessidades de crescimento da economia brasileira até
a fase de ascensio do ciclo baseada no crescimento dos setores de bens de
consumo duraveis (1968/73). A partir dai, tal compatibilidade é cada vez
mais duvidosa, o que pode ser compreendido pela evolucdo das economias
brasileira e mundial fortemente condicionadas pelos aumentos dos pregos
do petréleo.

O desenvolvimento econdmico brasileiro na década de 70 esteve associado
ao esfor¢o de consolidagao do parque industrial através de investimentos
concentrados nos setores de insumos basicos e de bens de capital que tiveram
como pano de fundo as metas preconizadas no II PND e ocorreram num
momento de reversao ciclica, tanto da economia brasileira como mundial.

As dificuldades de reprodugdo do padrio de financiamento que balizou o
ciclo anterior (bens durdveis) e também a ambicdo das metas previstas no
IT1 PND se traduziram, por um lado, na dilatagao dos prazos e, por outro, na
reducdo das proprias metas estabelecidas tanto em termos quantitativos
como de abrangéncia, ja que o Plano incorporava nao somente metas para
os setores mencionados, mas também previa grande volume de recursos para
aplicagdo na infra-estrutura econdmica.

Assim, ao lado da implantac@o interna, na década de 70, de uma industria
nacional de bens de capital e de insumos bdsicos, tem-se o agravamento do
atraso ja existente na infra-estrutura social associado a uma defasagem na
infra-estrutura econémica, na medida em que a renda gerada pelos inves-
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timentos realizados viabilizou a sobrevida do crescimento observado segun-
do o padrao de consumo anterior, nao acompanhada pela concretizagao de
todos os investimentos programados nos setores de energia e transporte.

No caso do transporte, observa-se que a crise do petréleo ndo gerou mudan-
cas estruturais profundas, ja que a resposta a crise era vista muito mais como
uma possibilidade de concretizar o potencial de auto-suficiéncia desta fonte
energética do que uma necessidade de se reorientar estruturalmente o setor
de transporte, responsdvel por grande parte do consumo de petréleo.

A situacao que se apresentava naquela época, em termos dos gargalos
existentes no setor de infra-estrutura, permanece em termos gerais inaltera-
da. Pode-se dizer que ha um agravamento quantitativo, podendo mesmo
comprometer um processo sustentado de crescimento.

O fato de a empresa piiblica ou o Estado diretamente (em seus diferentes
niveis) se constituir no agente basico responsavel pela implantagdo da
infra-estrutura contribui também comalguma parcela pelo atraso verificado.

Na verdade, desde o inicio da década de 80 o investimento piblico vem
sendo recorrentemente cerceado em nome de politicas de combate a infla-
¢do, desequilibrios externos, déficit piblico etc., o que é sempre feito
indiscriminadamente, ou seja, sem preocupacao setorial e sem levar em
conta a complementaridade dos investimentos piiblicos e privados. Este fato
nao somente adia novos projetos, mas também atinge aqueles em an-
damento, gerando uma majoragao nos seus orgamentos, o que constitui
também, em 1ltima instdncia, um agravante da questdao que se pretendia
“resolver” através de cortes nos investimentos publicos.

Do exposto anteriomente resulta que o Brasil ainda apresenta uma dis-
tribui¢d@o modal no transporte de carga excessivamente centrada na rodovia,
decorrente de um processo que se estendeu por virias décadas e onde
predominou o crescimento rapido e desproporcional do segmento rodoviario
relativamente ao conjunto das demais modalidades. Assim, o setor de
transportes apresenta-se no Brasil de hoje segundo caracteristicas que o
diferenciam dos paises desenvolvidos e até mesmo de grande parte dos
subdesenvolvidos, conforme se depreende da Tabela 1.

A evolugao recente da carga transportada, em toneladas.quildmetro, vem
mais uma vez demonstrar esta excessiva priorizagdo conferida a rodovia
(ver Tabela 2).
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TABELA 1
Matriz de Transporte de Carga: Comparac¢ao Internacional
(Em %)

MODALIDADE PAISES PAISES BRASIL
7 DESENVOLVIDOS  SUBDESENVOLVIDOS

Rodoviaria 30,0 42,3 58,7

Ferroviaria 40,0 38,5 20,6

Hidroviaria 16,0 10,9 17,2

QOutras 14,0 8,3 34

Fonte: Geipot (1993),

TABELA 2

Transporte de Carga: Volume e Composicao Percentual da
Carga Transportada, por Modo de Transporte — 1990/94
(Em BilhGes de Toneladas.Quildmetro)

MODO DE 1980 1991 1992 1993 1994
TRANS- =

PORTE Volume % Volume % Volume % Volume % Volume %
Aéreo 18 032 1.7 oA 1,4 0,26 1,6 0,27 1,8 0,29

Dutovidrio 199 3,58 19,7 3,52 204 3,70 226 3,84 240 3,84
Ferroviario 1204 21,65 121,5 21,76 116,6 21,17 124,7 21,20 133,7 21,37
Hidroviario 100,7 18,11 89,4 16,01 80,4 14,60 98,7 16,79 1154 18,44
Rodoviario 313,2 56,34 326,1 58,40 331,9 60,27 340,6 57,90 350,8 56,06
Fonte: Geipot (1995).

Os dados da matriz de transportes sdo, naturalmente, resultado de um
processo histdrico, e as distor¢cdes apresentadas ndo devem, no entanto,
servir para desconsiderar a importincia do segmento rodovidrio, que, afinal,
transporta hoje mais da metade da carga do pais.

2. Situacao Atual da Malha Rodoviaria

A extensio total da malha rodoviaria era, em 1993, de 1.649 mil quilémetros,
dos quais apenas 148,1 mil pavimentados, conforme mostra a Tabela 3. Em
1995, a Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT) realizou uma pes-
quisa cujos resultados indicavam a seguinte situagao:

“A malha pesquisada representa 30,4% das rodovias federais pavimentadas, dis-
tribuidas em 15 rodovias, com trechos que recebem diariamente até 30.000 vefculos em
média (VMD) e pontos criticos que apresentam altos indices de periculosidade. Por elas
circula grande parte da carga escoada no pais e, nos tltimos 5 anos, 96% dos acidentes
de transito nas rodovias federais ocorreram nas UF's cortadas por essas rodovias."”
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TABELA 3

Extensao Total da Malha Rodoviaria — 1990 e 1993

(Em Mil Quildmetros)

REGIAO 1990 1993
Pavimentada N&ao-Pavi- Tot;l Pavlmemad; Néo-Pavi- Total
mentada mentada
Norte 8,0 72,9 80,9 8,9 86,7 95,6
Nordeste 38,9 352,6 391,5 41,2 3535 394,7
Sudeste 50,1 428,9 479,0 51,8 426, 1 477.9
Sul 26,1 299,8 325,9 29,3 4293 458,6
Centro-Oeste 16,3 2016 2179 16,9 2053 22272
Brasil 1394 1.3558 1.4952 1481  1.500,9 1.649,0
Fontes: DNER e Geipot.
TABELA 4 )
Estado de Conservacao da Malha Rodoviaria
(Em cyo)
ESTADO DE CONSERVAGAO

Péssimo Ruim Regular Bom Otimo
Piso 44,0 23,7 16,9 5,3 10,1
Sinalizagao 9.8 10,4 40,7 15,6 23.5
Engenharia 3,8 6,9 34,6 49,1 55
Geral 8,1 28,0 46,7 13,6 3,5

Fonte: Revista CNT.

A extensdo avaliada foi de 15.710 quilometros e, embora seja uma pesquisa
que cobre menos de um tergo das rodovias federais pavimentadas, pode-se
dizer que este quadro reflete a deterioragao ocorrida na malha. Dados
anteriores e mais completos revelam que em 1988 o pais contava com 30%
das estradas pavimentadas em boas condigdes, o que indicava, em compa-
ra¢do com paises do mesmo “bloco™ de renda, que ja naquele ano a situagao
da malha rodovidria brasileira era precaria (ver Tabela 5).

A notéria deterioragdo da malha existente tem como principal causa a
continuada queda dos investimentos, que, embora geral, afetou certamente
em grande medida o modal rodovidrio na sua capacidade de conservacio e
manuteng@o. Nesta malha deteriorada, segundo estimativa dos autores,
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TABELA 5
Estradas Pavimentadas — 1988
PAISES DE RENDA PER DENSIDADE DE ESTRADAS ESTRADAS EM BOAS
CAPITA MEDIA ALTA (Quildmetro por Milhao CONDIGOES

de Habitantes) (% das Pavimentadas)
Mauricio 1.579 95
Brasil 704 30
Botswana 1.977 94
Venezuela 10.269 40
Uruguai 2.106 26
México 820 85
Trindad e Tobago 1.724 72
Gabao 650 30
Argentina 858 35
Oman 2.322 66
Republica da Coréia 236 70
Portugal 1.740 - , 50

Fonte: Banco Mundial (1994).

circularam cerca de 1.389 mil veiculos de transporte de carga em 1994 (os
iltimos dados disponiveis relativos a frota datam de 1985, quando este
numero era de 979 mil veiculos).

Neste periodo (1985/94) a frota de veiculos de transporte de carga aumentou
41,9%, acompanhando o crescimento da tonelada.quilometro transportada
(44,5%). O mesmo ndo ocorreu, no entanto, com relagao a extensao das
rodovias pavimentadas: embora o tltimo dado disponivel seja de 1993,
observa-se no periodo 1985/93 um crescimento de apenas 28,1% na pavi-
mentagdo, o que indica que vem aumentando a relagdo veiculos/quilémetro
de rodovia pavimentada, aumentando custos de manutengao das rodovias e
mesmo elevando o nimero de acidentes.

Além do crescimento ter sido menor, constata-se também que a extensao
pavimentada é, no Brasil, muito pequena: da extensao total da malha
rodovidria em 1993 (1.649 mil quildmetros), apenas 148,1 mil eram pavi-
mentados (9%). Este baixo indice de pavimentagao esta refletido na Tabela
6, em confronto com alguns paises.

Considerando que a maior parte da carga transportada no Brasil por rodovias
¢ feita através de rodovias pavimentadas, observa-se que o expressivo
volume de toneladas.quildmetro por quilémetro de rodovias pavimentadas,
se comparado com outros paises, espelha ndao s6 a reduzida extensao de
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TABELA 6
Transporte Rodoviario: Comparacoes Internacionais — 1990
PAISES RODOVIAS TOTALDE TONELADAS, (3)(1) (3)(2) {NDICE iNDICE
PAVIMEN- RODOVIAS QUILOMETRO  (Mil) (Mil)  RELATIVO  RELATIVO
TADAS (Mil Quils- (Bilhdes) DE (4) DE (5)
(Mil Quila- metros) (Brasil = 100) (Brasil = 100)
metras)
(1) (2) @) ) (s) (6) m
,
Alemanha 496 501 170 342 339 15 162
Brasil 139 1.495 313 2248 210 100 100
Espanha 240 324 150 625 483 28 221
Estados Unidos 3.630 6.243 1.073 296 172 13 82
Franga 743 806 145 195 180 9 86
Italia 304 304 178 585 585 26 279
Japao? 771 1.115 246 319 221 14 105
Méxicob 82 239 107 1.307 448 58 214
Reino Unido 357 357 137 385 385 17 184

Fonte: Gelpot (1995).
4 Toneladas.quilémetro — dados de 1989,
YDados de 1988.

estradas pavimentadas, mas também a distor¢cao da matriz de transportes
brasileira, que, como visto, revela desproporcional participagao do trans-
porte rodovidrio, além de, provavelmente, refletir também algum nivel de
ineficiéncia no transporte, resultado de viagens excessivas e/ou rotas pouco
racionais. Ha que se considerar ainda, por outro lado, as dimensoes do pais,
que, na comparagao internacional efetuada, encontra paralelo somente no
caso dos Estados Unidos.

De qualquer forma, é impressionante a diferenca do indice de toneladas.qui-
[6metro por quilémetro de rodovias pavimentadas do Brasil relativamente
aos demais paises pesquisados. Para os Estados Unidos, por exemplo,
verifica-se que este indice é 87% menor que o do Brasil.

A alteragao que se observa quando o indice € calculado em relagao a
extensdo total das rodovias mostra apenas o baixo grau de pavimentagio das
estradas brasileiras, ja que a maior parcela do transporte rodoviério, confor-
me ja mencionado, € realizada por rodovias pavimentadas.

3. Custos
3.1. Custos de Transporte

A situagado da malha rodovidria brasileira contribui com alguma parcela para
a perda de producao e aumento do custo operacional dos veiculos. Segundo
a Revista CNT, verifica-se que “as condig¢des do transporte terrestre (rodo-
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vidrio e ferrovidrio) provocam, de acordo com avaliagio da Embrapa, a
perda de até 6% da safra de graos” e que, além disso, “as rodovias em mau
estado aumentam, em média, 46% o custo operacional dos veiculos™.

Por outro lado, a extrema concentragdo do transporte de cargas através do
modal rodovidrio concorre para o aumento do seu custo médio quando
comparado com outros paises de grandes dimensdes. Tal custo, no Brasil,
situa-se na faixa de US$ 0,020/tku, enquanto nos Estados Unidos, Canad4
e Riissia ele fica entre US$ 0,009/tku e US$ 0,012/tku. Considerando que o
pais transportou, por todos 0s modais, 625.719 milhoes de toneladas.quild-

metro em 1904, a diferenca de custos acima mencionada representaria algo
em torno de US$ 5 bilhdes a USS 7 bilhdes.

3.2, Custos de Recuperagao e Manutengao

Para o dimensionamento dos custos envolvidos somente em restauragao e
manutengao de rodovias, podemos utilizar os seguintes parimetros:

* custos de conservagao rotineira, estimados em US$ 3 mil/quilémetro/ano
e que, se considerarmos a extensdo da malha pavimentada de 148,1 mil
quildmetros em 1993, ficariam em cerca de US$ 444 milhoes/ano; e

e custos de recapeamento, estimados em US$ 120 mil/quilémetro e que, se
levarmos em conta somente as rodovias federais pavimentadas (50 mil
quilémetros) e utilizando os dados da pesquisa realizada pela CNT, cuja
amostra verificou que 67,7% delas apresentavam estado de conservagio
do piso péssimo ou ruim, envolveriam a necessidade de US$ 4 bilhGes
somente para restaurar as condig¢des do piso (recapeamento) dessa parcela
das rodovias federais pavimentadas.

3.3. Custos Ambientais e Energéticos

As distorgdes da matriz de transporte no Brasil promovem também custos
ambientais e energéticos. Considerando que o transporte de carga consome
basicamente diesel e que boa parte das emissoes de derivados do carbono
provém deste combustivel, podemos ter uma indicagio dos efeitos ambien-
tais provocados pelo segmento rodovidrio de carga através das seguintes
informagdes [ver Goldemberg (1990)]:

e em 1990, as emissoes de derivados de carbono provocadas pelo setor de
transporte corresponderam a 32,9% do total, enquanto em 1970 esse valor
erade 29,3%; e
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TABELA 7
Consumo de Energia — 1994
TOTAL OLEO DIESEL OLEO
" DIESEL/

10° TEP % 10° TEP % TOTAL (em %)
Setor Transporte 36.921 19 18.318 79 49,6
Transporte Rodoviério 32.679 17 17.379 75 53,2
Brasil 190.906 100 23.288 100 12,2

Fonte: MME (1995).

e com relacdo ao efeito estufa, 55% correspondem as emissdes de CO»
(diéxido de carbono).

Quanto ao aspecto energético, o 6leo diesel no transporte rodovidrio (cami-
nhdes e Onibus, basicamente) representa parcela significativa do consumo
de energia do setor no pais, conforme podemos observar na Tabela 7, onde
o segmento rodovidrio representa quase 89% do consumo do setor trans-
portes, tanto no que se refere a 6leo diesel como no total de todas as fontes
energéticas. Além disso, cumpre assinalar que as 37 milhdes de toneladas
equivalentes de petréleo (TEP) consumidas no setor de transporte repre-
sentam 57% do consumo de derivados de petréleo no Brasil, o que mostra
que existe uma forte pressdo desse setor sobre a conta petréleo.

4. Nivel de Acidentes

A deteriora¢ao da malha rodovidria contribui decisivamente para o aumento
dos riscos de acidentes, cujo nimero tem crescido a cada ano, conforme se
verifica na Tabela 8. E interessante observar que pouco mais da metade dos
acidentes ocorridos em 1995 estd concentrada em quatro estados (ver Tabela
9). No entanto, considerando-se o crescimento do indice de acidentes
(relag@o entre o nimero de acidentes e 0 movimento de veiculos), verifica-se
que esta concentracdo se altera, conforme se pode observar pelos dados da

TABELA B
Acidentes Ocorridos nas Rodovias Federais
Policiadas? — 1990/95

ACIDENTES 1990 1991 1992 1993 1904 1995
Numero 61.368 64.291 67.021 68.781 77.986 95.493
Crescimento % - 4.8 42 2,6 13,4 22,4

Fonte: Geipot (1990/91) e DNER (1992/95).
8Extensdo: 43.430 quildmetros.
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Tabela 10, que apresenta as 10 principais rotas rodovidrias classificadas
segundo o crescimento do indice de acidentes no periodo 1992/94. Como se
nota, embora elas sejam responsaveis pelas maiores taxas de aumento do
indice de acidentes, em conjunto representam apenas 20% do total de
acidentes ocorridos em 1994,

A Tabela 11 a seguir caracteriza os acidentes ocorridos por nivel de
gravidade, enquanto a Tabela 12 mostra a distribui¢ao de acidentes segundo
a classe dos veiculos. Como se pode depreender, os veiculos de carga
envolvidos em acidentes de transito representaram 34% do total, sendo que
49% deles tinham mais de nove anos.

TABELA 9
Acidentes: Maiores Ocorréncias — 1995 "
UNIDADE DA ACIDENTES
FEDERA(;AO -

Nimero % % Acumulada
Minas Gerais 17.365 18,2 18,2
Sao Paulo 11.201 11,7 29,9
Rio de Janeiro 10.204 10,7 40,6
Rio Grande do Sul 9.939 10,4 51,0
Fonte: Geipot.
TABELA 10

Principais Rotas Rodovidrias segundo o Crescimento do
Indice de Acidentes — 1992/94

Rb'ras RODOVIARIAS ACIDENTES MOVIMENTO DE NDICE DE
VEICULOS ACIDENTES

Numero Crescimento Nimero Crescimento Numero Crescimento
(1994) % (1994) % (1994) %

(1994/92) (1994/92) (1994/92)
e S8 - T e e e
Cuiaba-Campo Grande 1.193 2198 857 59,3 1.4 100,0
Anel Rodovidrio de Belo Horizonte  1.168 91,8 270 45,1 43 48,3
Belém~Goiania 2.237 76,0 2.049 -4.9 1.1 375
Cuiaba—Goidnia 1.145 -80,5 936 o i 12 333
Blumenau-Sao Miguel d'Oeste 1.463 -88,0 692 88 21 16,7
Curitiba-Foz de Iguagu 1.458 -88,1 635 154 23 15,0
Belo Horizonte-Brasilia 1.704 92,3 883 9,6 1.9 11,8
Maceid—Aracaju 1.244 -90,7 586 33 21 10,5
Recife-Maceid 1.242 -87.2 555 6,1 22 10,0
Sao Paulo-Belo Horizonte 4.505 -82,6 1.911 18,7 24 9.1

Fonte: DNER.
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TABELA 11
Acidentes de Transito por Nivel de Gravidade Ocorridos nas
Rodovias Federais Policiadas — 1992/95

EM % COMMORTES COMFERIDOS  SEM VITIMAS

1992 - 6,61 28,97 64,42

1993 6,91 29,27 63,82

1994 6,72 29,26 64,02

1995 5,74 28,23 66,03

NUMERO INDICE COM MORTES COMFERIDOS  SEM VITIMAS TOTAL
1992 100 100 100 100
1993 107 104 102 103
1994 110 113 114 113
1995 124 139 146 142
Fonte: DNER.

Obs.: Nao estao disponiveis dados de 1995 referentes aoc movimento de veiculos e, portanto, do indice de
acidentes.

TABELA 12
Acidentes de Transito segundo a Classe dos Veiculos
CLASSE DOS NUMERO DE IDADE DO VEICULO
VEicuLOS VEiCULOS -

Até Nove Anos® Mais de Nove Anos
Passeio 87.460 56.084 31376
Carga 51.361 26.164 25.197
Coletivo 7.729 5.636 2.093
Outros 3.221 1.913 1.308
Nao Informada 1.523 1.484 -39
Total 151.294 91.281 60.013
Fonte: DNER.

8nclusive idade néo informada.

5. Perspectivas

A deterioracao da malha rodoviaria, os conseqiientes aumentos dos custos
operacionais dos veiculos e do tempo de viagem, os riscos de acidentes,
entre outros fatores, espelham, primariamente, uma incontestavel reducéao
nos investimentos, inclusive daqueles voltados paraa manutenc¢ao. Este fato,
por sua vez, reflete a crise do padrao de financiamento que se constata pelo



184 TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA NO BRASIL: SITUAGAQ ATUAL E PERSPECTIVAS

menos desde a década de 80 e que introduz a questdo da participagdo privada
no setor de infra-estrutura.

A infra-estrutura de um modo geral e o setor de transportes em particular ja
apresentavam gargalos evidentes que foram agravados pela falta de inves-
timentos associada ao esgotamento do instituto do servigo piblico concedi-
do a empresa piblica. Esta questao foi inicialmente abordada e desenvolvida
ha muito tempo por Igndcio Rangel, que afirmava:

“O instituto do servigo piblico concedido a4 empresa publica prestou, incontes-
tavelmente, notdrios servigos A economia nacional. Mas, tal como havia acontecido
aos institutos que o precederam — a concessdao de servico publico & empresa es-
trangeira ¢ o servico publico de administragdo direta do Estado - suas virtualidades
se esgotaram. Novo instituto deverd tomar o seu lugar e, a esta altura, tornou-se claro
que eissl novo instituto devera ser a concessao de servigo piblico a empresa privada
nacional.”

Em que pese a existéncia de questoes pendentes relativas a regulamentagao
da nova Lei de Concessio aprovada no Congresso Nacional, no caso das
rodovias tem-se avangado um pouco, conforme se pode constatar através
das licitagdes ja realizadas que tém projetos no BNDES (Tabela 13).

Embora a iniciativa privada venha investindo na exploracdo de rodovias,
mediante concessoes, € importante dimensionar o volume de recursos
envolvido nessas operagoes. O atual plano plurianual do governo (1996/99)
prevé para o setor de transportes como um todo investimentos no perfodo
no montante de R$ 13.419 milhdes, cabendo a iniciativa privada aportar
cerca de R$ 2.544 milhoes (19%).

Lembramos que, conforme dados j apresentados, somente para a recupe-
ragdo das rodovias federais pavimentadas hoje existentes seriam necessarios
recursos da ordem de R$ 4 bilhdes.

Outra maneira de dimensionar a participagio privada seria através da meta
fisica contida no Programa de Concessdes de Rodovias Federais (Procofe),
criado pelo Ministério dos Transportes em 1993 e que prevé a outorga de
cerca de 8.500 quildmetros a exploragdo comercial do setor privado, o que
corresponde, aproximadamente, a 17% da extensdo total das rodovias
federais pavimentadas (cerca de 50 mil quilémetros).

Deve-se ainda considerar a existéncia do Programa Federal de Recuperagao
e Estadualizacdo de Rodovias, que prevé a transferéncia para a esfera
estadual de cerca de 30 mil quildmetros de rodovias, ficando o DNER
responsdvel por aproximadamente 20 mil quilémetros da malha. Note-se



REVISTA DO BNDES, RIO DE JANEIRQ, V. 3, N. 6, P. 173-188, DEZ. 1996 185

TABELA 13
Situaga@o dos Projetos no Ambito do BNDES Envolvendo
Rodovias Federais

PROJETO SITUAGAO INVESTIMENTO DESCRIGAOD

(Em Setembro TOTAL
de 1996) (Em USS Mil)
Rio-Teresopolis Aprovada 67.356 Exploragio da rodovia BR-116 (Alem
' Paraiba-Teresopdlis) pela Concessiondna

Ric Teresopolis (CRT).

Rodovia Presidente Contralada 526.824 Obras de recuperagao e melhoramenlo na

Dutra radovia BR-116 entre Rio de Janeiro e Sao
Paulo pelo Conséreio Camargo
Corréa/Andrade Gutiemez,

Rodovia SC Contratada 26.604 Duplicagéo, conservagéo, restauracao das

rodovias SC-400, SC-401, SC-402 e SC-403.
Concessao entre DER-SC, Engepasa e
Linha Azul,

Rio=Juiz de Fora Contratada 255.532 Obras de recuperagéo e melhoramento na
rodovia Rio-Juiz de Fora. Concessao entre
DNER e Concer (Grupo Odebrecht).

Rio—Niterai Contratada 69.211 Financiamento a concessionaria da Ponte
Rio—Niterdi S.A., visando a sua recuperagao
e modemizagao.

Rodovia Rio Bonito~ Em Perspectiva 40.339 Servigos e obras de monitoragao,

Sao Pedro d'Aldeia recuperagao, manutengio, consenvacao,

operacao e implantagao pela iniciativa
privada da rodovia RJ-124,

Anhangliara— Em Perspectiva 400.000 Restauragdo, modemizagéo e expanséa (70
Bandeirantes quildmetros) da redavia Sao Paulo—

) _» Campinas-Limeira.
Fonte: BNDES.

que existem programas estaduais de concessao de rodovias ao setor privado,
o que poderd levar a amplia¢do da participacd@o privada no total dos inves-
timentos previstos.

De qualquer forma, deve-se destacar, por notério, que o investimento
necessario em transporte rodoviario € muito superior aos recursos potenciais
que seriam obtidos através da concessio ao setor privado da construgdo,
conservacao e operacdo de rodovias. A experiéncia internacional mostra
uma participacdo média de concessdes privatizadas nao superior a 2% da
extensao da rede pavimentada existente, exceto na Argentina, cujo programa
de concessdo é o maior do mundo, abrangendo cerca de 18% da malha
pavimentada.
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6. Conclusao

Este trabalho focalizou o segmento do transporte rodovidrio de carga em
razdo de sua importéncia na matriz de transportes do pais, indicando sua
evolugdo, a situagdo atual da malha e suas conseqiiéncias, assim como as
transformagoes institucionais necessarias por que vem passando o segmen-
to, no sentido de viabilizar uma participagao privada ainda maior. O tamanho
do problema, como vimos, exige esforcos crescentes direcionados ao au-
mento dessa participagao.

Por outro lado, cabe ressaltar que, a despeito das melhorias que poderdo
ocorrer nas rodovias brasileiras, que sdo evidentemente necessdrias, o setor
de transportes deve ser visto de forma global, nao segmentada, se o objetivo
a ser alcancado for a melhoria de sua eficiéncia. Nesse sentido, ndao ha como
dissociar o planejamento de transportes do planejamento econdmico e social
do pais, o que envolve questdes ligadas a decisdes quanto a localizagao
industrial, ao suprimento de insumos e a distribui¢@o de produtos, ou seja,
todas relacionadas ao planejamento logistico.

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

“A administragiio das empresas, sejam elas ptiblicas ou privadas, carece, em geral,
do conhecimento e da aplicagio de conceitos e técnicas capazes de proporcionar a
racionalizag@o de suas atividades e, conseqiientemente, a atuagio dessas empresas
de forma a alcangar os objetivos de minimizagdo de custos e de maximizagdo da
qualidade dos produtos ou servigos por elas oferecidos. No caso especifico da
logistica, constata-se que a maioria das empresas brasileiras ainda nao tem uma
consciéncia clara do que seja um planejamento logfstico.”

Assim, ainda sdo incipientes os esforcos voltados para a aplicacdo da
intermodalidade, o que poderia representar grandes redugoes de custo, ji
que a ineficiéncia global da infra-estrutura provoca custos extras em todos

os segmentos da economia.
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