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RESUMO

Este trabalho teve por objetivo analisar as palitigtblicas para o transporte no Brasil.
Para isso, os Planos Plurianuais de 1991-1995,-1998, 2000-2003, 2004-2007 e
2008-2001 foram observados. Além disso, foramzatilos alguns indicadores para
identificar as possiveis melhorias no setor desprartes brasileiro e compara-lo a
outros paises. Entre esses indicadores estdo osxi®msdo e de quantidades
movimentadas pelos modais de transporte. Algurisaddres que relacionam extensao
com populacao e area do pais também foram utilzadste trabalho. Conclui-se que o
Brasil ainda esta atras de outros paises, nao thavwena politica definida no pais para
resolver os problemas do setor do transporte.

Palavras-chave: transporte, politicas publicas

ABSTRACT

The aim of this work was to analyze the public giek to transportation in Brazil. For
this, Plurianual Plans 1991-1995, 1996-1999, 200082 2004-2007 and 2008-2001
were observed. Besides, some indicators were useddentify the possible
improvements in Brazilian transport sector anddmpare Brazil with other countries.
Between these indicators, there are some aboutgateand moved quantities by the
transport modalities. Some indicators that relateresion with population and area of
the country were used in this work too. It was doded that Brazil is behind other
countries, a defined policy to solve the problerhthe transport sector doesn't exist in
Brazil.

Key-words: transportation, public policies
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1. INTRODUCAO

1.1. Consideracdes Gerais

A economia mundial tem observado um grande inteog@nde produtos,
pessoas e informacgdes entre os paises, com umm@asa vez maior de participantes
e de exigéncias quanto a rapidez e a qualidade, entros fatores.

A globalizagcédo leva a uma maior competicdo nos atkrs internacionais. Os
paises almejam ser cada vez mais competitivos @spor a busca por eficiéncia é
constante, seja nos processos produtivos ou nabdigho e armazenagem dos
produtos.

A necessidade de melhoria nos processos produivimsmalmente vista como
indispensavel pela maioria dos agentes de merdadtetanto, a importancia do
transporte e armazenagem nao € tdo nitida para.téses dois elos das cadeias
produtivas tém grande relevancia ja que estdoioglados com qualidade e tempo,
variaveis muito importantes para a competitividddeum pais. No que diz respeito ao
transporte, uma infraestrutura adequada gera edandentempo, evita desperdicios,
além de outras vantagens.

No Brasil, atualmente, h& grandes problemas eng&ela logistica como um
todo, e em especifico ao transporte. Entre algwessed problemas estd a baixa
qualidade das rodovias brasileiras (com algumasgdes), fator este que prejudica a
eficiéncia do pais, ja que no Brasil ha uma sobgacaobre o modal rodoviario de
transporte. Em outros modais de transporte, tang@nencontradas deficiéncias, como
o reduzido uso das ferrovias e hidrovias, e probfemos portos e aeroportos
brasileiros.

Todos esses problemas encontrados acabam se malaio com o “Custo
Brasil’, jA& que sao ineficiéncias que contribuengaizvamente para 0 processo
produtivo no pais, afetando a competitividade d@aaomo um todo.

A busca por um melhor desempenho do Brasil no @miniternacional e
domeéstico com certeza passa por melhorias na stftdiera de transporte do pais, o que
faz com que a atuacéo do setor publico se torneesomdivel.

Nesse sentido, € possivel perceber que o planejampéblico é uma ferramenta
de extrema importancia, que deve ser utilizada elfhan maneira possivel. Entretanto,

€ sO a partir de 1988, com a promulgacéo da atoia$tuicdo Federal, que se cria um
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novo modelo de planejamento que considera comgatbrio o planejamento federal,
prevendo por lei a elaboragdo dos Planos Plurian(RiPAs). Embora o que seja
planejado possa diferir do realizado, com os PPApossivel que a sociedade

acompanhe os investimentos planejados pelo govedeoal.

1.2. Objetivos

As politicas publicas no Brasil vém sendo elabasgulra diversos setores da
economia, inclusive para o de transporte. Entretanpreciso analisar o que realmente
vem sendo feito e se essas politicas vém sendatedes de maneira adequada para
esse setor.

Os objetivos deste trabalho, primeiramente, esfacionados com a observacao
dos planos para a area de transporte contidos Pas Blaborados entre 1991 e 2009,
sendo portanto analisados 5 PPAs (1991-1995, 1998;12000-2003, 2004-2007 e
2008-2011). Com a observacdo desses planos, sdddificados 0s eventuais
sombreamentos existentes. Em um segundo momerdonsestrada a evolucdo de
alguns indicadores para identificar as possiveidhonas na infraestrutura de

transporte, além da comparacgdo de alguns indicadora os de outros paises.

1.3. Estrutura do trabalho

Além desta introducdo, a estrutura deste trabalhrsiste em mais quatro
capitulos. No segundo capitulo é feita a revisaolideatura, com uma breve
apresentacao do panorama geral e dos problemaandpadrte no Brasil, além de tratar
da atuacéo do setor publico brasileiro no queelpeito ao planejamento e a relacéo do
“Custo Brasil” com o transporte. Os materiais ent&todos utilizados na coleta de
dados e definicdo de indicadores sdo detalhadosapitulo 3. O capitulo 4 traz os
resultados encontrados a partir da comparacao @o®$Plurianuais e dos demais
dados. Para finalizar, no capitulo 5 encontramss@rancipais recomendacdes deste

trabalho.
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2. REVISAO DE LITERATURA

2.1 O transporte no Brasil

O transporte no Brasil hoje € alvo de muitas @gtiquanto a diversos pontos:
sobrecarga do modal rodoviério, condigbes dasdsstraleficiéncias na infraestrutura
portudria, entre outras falhas.

A dificuldade encontrada no pais de manter a isfratira existente, vista a
degradacédo de varios sistemas de infraestrututast@cada por Bussinger (1997), que
também ressalta o desperdicio no transporte dasssafjricolas, devido em parte as
mas condi¢des das estradas mas também ao armanémamedequado.

A utilizacdo dos modais de transporte no Brasilng dos principais pontos
criticados. Diversos autores defendem o uso deogutrodais de transporte no pais,
além do rodoviario. Um desses autores € Klein (9% defende o estimulo de outros
modais como o hidroviario e o ferroviario.

A comparacao da matriz de transporte brasileira @a® outros paises e regides
do mundo também ¢é feita por alguns autores. RoekigR004) mostra que apesar do
Estados Unidos ser considerado o pais do transpmite/iario, ndo se admite o uso
massivo deste modal para o transporte de cargas.

Outra questao muito importante relacionada conamsporte no pais é o que é
chamado de “Custo Brasil”.

O “Custo Brasil” é o termo utilizado para explicia conjunto de fatores que
afetam negativamente a economia brasileira. Erl&® estdo variaveis econdmicas,
burocréticas e estruturais, que encarecem 0s @®EEErvicos No pais.

Segundo Arbache e Negri (2003), a literatura le$aseguintes dificuldades
encontradas no pais e que afetam o Custo Brasiltaacarga tributaria, a falta de
incentivos para exportacdo, problemas logisticasistos de transporte. Além disso,
fatores como o alto nivel de burocracia e a codapgo pais também podem ser
considerados no conjunto de fatores que formamsboRrasil.

De acordo com Mantega (1997), o Custo Brasil serapieve presente no pais.
Entretanto, foi com a competicdo internacional qu€usto Brasil passou a ser uma
questdo de sobrevivéncia. Além disso, o0 autor tambéstaca que o poder de
competicdo esta relacionado com a capacidade praddas empresas e com as

politicas econémicas do governo.
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No caso deste trabalho, a variavel a ser destacadastado do transporte no
pais. Nesse sentido, Mantega (1997) argumenta gjumli&icas para o transporte e
investimentos em infraestrutura passam a ser dagen@a determinacdo do quao
competitivo € o preco de uma mercadoria ao chegau aestino.

Atualmente, a matriz de transporte brasileira tema yarticipacdo de 58% da
modalidade de transporte rodoviario, 25% do fetmwj 13% do aquaviario, 3,6% do
dutoviario e 0,4% do aéreo, segundo o Centro declBrcia em Engenharia de
Transportes - CENTRAN (2007) no Plano Nacional dgiktica e Transportes (PNLT).
Esse plano foi elaborado para orientar as polipcdicas no pais e tem como objetivo
fazer com que em 2020 essas participacbes passenB, 32%, 29%, 5% e 1%
respectivamente.

E importante saber qual o estado atual de cada|nded&ansporte no pais,
destacando a sua utilizacdo e suas deficiénciasseNgentido, nas proximas secdes
segue um panorama geral dos modais rodoviarigViérno, aquaviario, aeroviario e

dutoviéario do Brasil.

2.1.1 Transporte Rodoviario

O modal rodoviario € o transporte realizado em v@ Atualmente a
participacdo deste modal no transporte internordsiBé de aproximadamente 58%, de
acordo com o CENTRAN (2007).

Rodrigues (2004) destaca que a Unica exigéncia ddalmrodoviario € a
existéncia de rodovias; entretanto, esse modal sapt@ elevado consumo de
combustivel, sendo mais indicado para distancias ouwatas (por exemplo, de até 500
km). O autor também explicita que a indicacdo gase modal € a distribuicdo urbana,
que envolve essas curtas distancias, além da coeex® outros modais de transporte.

Como vantagens desse modal de transporte destacaan{sossibilidade do
servico porta-a-porta, rapidez na entrega, favorectio de pequenos lotes, entre outros.
Ja entre as desvantagens estdo: menor capacidamegde maior custo operacional,
congestionamentos em época de safra e degradagémddaias (RODRIGUES, 2004).

Em relagdo ao desenvolvimento deste modal de taiespo pais, destaca-se a
entrada da industria automobilistica no pais nadkce 1920. Nesse mesmo periodo,
segundo Lima Neto (2001), observou-se destacadsciorento da construcdo de

rodovias no Brasil.
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Um dos marcos importantes para o inicio do modaloviario, segundo
Rodrigues (2004), foi a constru¢do da Rodovia Rio-Baulo em 1926, a Unica rodovia
pavimentada até 1940. O autor destaca também gouens® com o governo Juscelino
Kubitschek houve grande aumento da extensdo demdastao longo do territério
brasileiro, conjuntamente com a consolidacédo dalagsgio da industria automobilistica
no pais, em detrimento do modal ferroviario.

Lima Neto (2001) destaca dois fatores como imptetarpara o definitivo
desenvolvimento do modal rodoviario no pais: aléppria instalacdo da industria
automobilistica, a construcao de Brasilia, no pglerientre 1956 e 1960. O autor coloca
a construcdo de Brasilia como fundamental, jA quedcessaria a integracdo com as
outras regides do pais.

A ampliacdo das rodovias foi rapida e, segundo igods (2004), este fato se
deve ao menor custo de implantacéo por quildmetim menor prazo de implantagao.

Atualmente, segundo o Anudrio Estatistico dos Traries Terrestres 2008
(AETT), o Brasil tem 1.765.278 km de rodovias, ¢desando as pavimentadas e n&o
pavimentadds sendo a maior parte delas localizadas na regideste do pais (mais de
30% do total das rodovias brasileiras), e tendegéo Norte com a menor extensao de
rodovias (aproximadamente 8% do total). Na Figuéapbssivel observar a extensdo da
malha rodoviaria em cada regido brasileira e ngiBcamo um todo em 2007.

1.765.278
1.800.000
1.600.000
1.400.000
1.200.000
E 1.000.000
800.000
533.223
600.000 443.615 384.793
. 259.397
400.000 144.950
200.000 -
0 [ |
<& &Q/ <& N '«/ N
& © A & & Ns
® & ¥ O <O
) ®)
S
¢

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosmlédo Estatistico dos Transportes 2008.

Figura 1 — Extensao das rodovias no Brasil e regi2@07)

! N&o foi obtida junto as referéncias consultadahuma definicdo formal para o significado real
(abrangéncia) de tal terminologia.
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Apesar da grande extensédo de rodovias no Bradistabuicdo entre rodovias
pavimentadas e ndo pavimentadas € desigual. Codeg®v visto na Figura 2, apenas
12,95% de rodovias brasileiras s&o pavimentad@se@quivale a 211.768 km.

12,95%

® Rodovias Pavimentadas

H Rodovias Nao
Pavimentadas

87,05%

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosndgdo Estatistico dos Transportes Terrestres 2008.

Figura 2 — Rodovias pavimentadas e ndo pavimentau8sasil (2007)

Entre as rodovias ndo pavimentadas, a maioria {etasa de 90%) é municipal,
enquanto entre as rodovias pavimentadas a maide gaestadual, sendo 50,33%
estaduais e 8,06% estaduais coincidénteisle Figuras 3 e 4). As rodovias federais

representam aproximadamente 30% do total de roslpa@mentadas no pais.

0,45%

0,96%
AN 7.98%

H Federais

H Estaduais
Coincidentes

m Estaduais
90,62%

B Municipais

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosmlédo Estatistico dos Transportes Terrestres 2008.

Figura 3 — Distribuicéo das rodovias nao pavimeagat Brasil (2007)

2 As rodovias estaduais coincidentes sdo aquelasiaxlestaduais cujo tracado coincide com alguma
rodovia federal planejada (DNIT, 2009).
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12,65%

28,96% m Federais

H Estaduais
Coincidentes

m Estaduais
8,06% H Municipais

50,33%

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosndgdo Estatistico dos Transportes Terrestres 2008.

Figura 4 - Distribuicdo das rodovias pavimentadaBrasil (2007)

No que diz respeito as rodovias concedidas a tiieigorivada, atualmente
9.738,40 km pavimentados sdo concedidos, sendaca psate composta por rodovias

estaduais, como pode ser visto na Figura 5.

0,26%

15,22%

H Federais
u Estaduais

H Municipais

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosmlédo Estatistico dos Transportes Terrestres 2008.

Figura 5 — Participacdo na extenséo total concedidenalha rodoviaria pavimentada
(2007)

Outra questdo em relacdo ao transporte rodovianotipo de veiculo. Nesse
caso, € interessante observar os tipos de veitaiogados pela industria brasileira.
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Uma classificacdo possivel para os veiculos prodszé pelo tipo de combustivel,
sendo que atualmente a maior parte € movida al&@dbex fuel (vide Figura 6). Outro
ponto importante é que cerca de 80% dos veiculndupidos sdo de passeio e apenas

4,55% séo para o transporte de cargas (Anuarioigigta dos Transportes 2008).

10,17%

25,58%

H Veiculos movidos a
gasolina

H Veiculos movidos a alco
e flexfuel

Veiculos movidos a diesel

64,25%

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosmido Estatistico dos Transportes Terrestres 2008.

Figura 6 — Participacédo na producéo de veiculosipode combustivel (2007)

Um dltimo ponto importante a ser tratado no panaram transporte rodoviario
€ em relacdo a conservacdo da malha rodoviariaai® fegundo a Confederacéo
Nacional do Transporte - CNT (2009) ha um alto hide degradacdo da malha
rodoviaria brasileira. Segundo Klein (1997), umdoda em m& ou péssima condi¢ao
esta diretamente ligada com o “Custo Brasil”, j&,gsegundo o autor, representam
custos maiores, sendo estimados 58% de consumioredicde combustivel e 38% a
mais em gastos operacionais, sem considerar quawstos casos o tempo de viagem
dobra devido ao estado da rodovia.

Ainda em relacdo as méas condi¢cbes das estradakeibaas Rodrigues (2004)
destaca que falhas nos sistemas de pesagem, pasblema sinalizacéo,
desaparelhamento das policias rodoviéarias, fawélzae areas proximas das rodovias,

entre outros, acabam comprometendo a segurangesdasos das rodovias.

2.1.2 Transporte Ferroviario

O transporte ferroviario é aquele que utiliza visisderroviarios, agrupados em

locomotivas e vagdes, que trafegam por vias féi¢B&DI, 2004). De acordo com 0s
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dados do CENTRAN (2007), a representatividade destal de transporte no Brasil é
de 25%.

Segundo Rodrigues (2004), a primeira ferrovia foplantada no Brasil em
1854. Os objetivos atendidos com a expanséo fariaysegundo Lima Neto (2001),
foram permitir a grande entrada de investimentosaegeiros no Brasil e contribuir
para o crescimento da economia exportadora.

De acordo com Rodrigues (2004), este modal depoatesfoi importantissimo
para o escoamento de produtos agricolas, princgraémo café, entre 1870 e 1930.
Segundo Lima Neto (2001), o transporte ferrovideie seu auge de construcdes nas
décadas de 1870 e 1880. Com o incentivo maior ddsvias, as ferrovias foram
deixadas de lado pelo governo, opcao que seguran KI997) foi lamentavel.

De acordo com Fleury (2007), a partir de 1997 iese o0 processo de
privatizacdo das ferrovias brasileiras. Desde eatébservada uma evolucédo positiva
no que diz respeito ao volume total transportadaos investimentos; entretanto,
segundo o mesmo autor, o0 sistema ferroviario leiesitontinua com um desempenho
a desejar. Fleury (2007) destaca como barreirasyarmaior avanco das ferrovias no
pais: a pequena distancia média movimentada,asstaktas de juros no pais e as regras
estabelecidas, como o fato de que os investimdattms retornam ao patrimonio da
unido ao final da concesséo.

Como caracteristicas deste transporte, destacanaiée custo de implantacéo e
manutencao, sendo viaveis para grandes distangemnde volume de carga. Segundo
Rodrigues (2004), o parametro internacional panaso de ferrovias diz respeito a
distancias maiores que 500 km.

Para Keedi (2004), a principal vantagem deste médal alta capacidade de
transporte de carga. Rodrigues (2004) adicionaaigobconsumo energético, fretes
decrescentes. Entre as desvantagens: tempo long@agkem, baixa flexibilidade de
rotas, além da alta exposicdo a roubos.

Atualmente, ha 28.607,2 km de ferrovias no paisdsea maior parte com
bitolas de 1 m. O segundo tipo de bitola maisaadp no pais é o de 1,60 m, como

pode ser visto na Figura 7.
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosndgdo Estatistico dos Transportes Terrestres 2008.
Figura 7 — Extenséo das ferrovias por tipo de &i(@D07)

Entre as ferrovias existentes, a de maior exte@s@d-errovia Centro-Atlantica
S.A., seguida pela América Latina Logistica do Br&A. e pela Companhia
Ferroviaria do Nordeste S.A. A participacdo de cade delas e de outras ferrovias

importantes seguem na Figura 8.

H Ferrovia Centro-Atlantica S.A.

0 0
S/T\Z% 4% m América Latina Logistica do Brasil S.A.
m Companhia Ferroviaria do Nordeste S.A.
m Ferrovias Bandeirantes S.A. (atual ALL

Malha Paulista S.A)
m Ferrovia Novoeste S.A. (atual ALL Malha

Oeste S.A)
= MRS Logistica S.A.
m Estrada de Ferro Vitoria a Minas

m Estrada de Ferro Carajas

Ferrovias Norte do Brasil (atual ALL Malha

Norte S.A)
m Qutras

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosndgdo Estatistico dos Transportes Terrestres 2008.

Figura 8 — Participagao das estradas na extensdermavias brasileiras (2007)

Em 2008, algumas dessas ferrovias tiveram alterdeZ&®eus Estatutos Sociais,
gue também estdo na legenda da figura em quest@iosidérando essas novas
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denominacbes, de forma agregada, a América Latimgistica representava
aproximadamente 41% da extenséo de ferrovias seepal007.

Segundo o Anuario Estatistico dos Transportes Jwe® 2008, foram
transportadas 414,9 milhdes de toneladas Uteis feleovias no Brasil em 2007. As
participacfes das estradas de ferro mudam quanpesito € o transporte ferroviario
de cargas, sendo a mais importante a Estrada de ¥idria a Minas, seguida pela
MRS Logistica S.A. e pela Estrada de Ferro Cafgjés Figura 9).

4,44%

6,40% m Estrada de Ferro Vit6ria a

32.92% Minas
B MRS Logistica S.A.

m Estrada de Ferro Carajas

24,19% . _ o
m América Latina Logistica do

Brasil S.A.

u Ferrovia Centro-Atlantica
S.A.

m Qutros

27,49%

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosmlédo Estatistico dos Transportes Terrestres 2008.

Figura 9 — Participacao das estradas no transfesrteviario de cargas (2007)

No que diz respeito a industria brasileira, a pgddude veiculos para o
transporte ferroviario ainda é pequena, assim canexportacdo de algum tipo de

equipamento, sendo este nulo para o ano de 206 Tabela 1).

Tabela 1 — Producéo e Exportacdo da Industria Véria Brasileira

Producao Exportacéo
2006 2007 2006 2007
Vagdao de carga 3589 1.165 75 -
Carro de passageiro 113 283 113 -
Total 3702 1.448 188 -

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosmlédo Estatistico dos Transportes Terrestres 2008.
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2.1.3 Transporte Aquaviario

Segundo Rodrigues (2004), o modal aquaviario alerargymodais maritimo,
que é o transporte pelos mares e oceanos, e ladmvgue € o transporte por rios,
também chamado fluvial, e por lagos ou lagoas, éambhamado transporte lacustre.
Para Batista (2006), esse tipo de transporte éwnoacao natural do Brasil, mas que
vem sendo renegada. A participacdo deste transparteatriz brasileira € de apenas
13%, segundo dados do CENTRAN (2007).

O modal de transporte maritimo é o mais utilizadomundo quando se pensa
no comércio entre os paises. Segundo o Anuaridigigta Portuario (AEP) 2007, no
Brasil o transporte maritimo representou aproximaatae 90% do transporte de carga
na exportacdo e importacdo, sendo portanto um numlgrande importancia para o
pais.

Segundo Keedi (2004), a navegacdo pode ser detigos longo curso e
cabotagem. A navegacado de longo curso é definidaguor como o transporte entre
0S paises ou continentes, enquanto a cabotagenayegacao interior) € definida como
0 transporte entre portos nacionais. Segundo BatX06), a cabotagem é uma das
maneiras do pais aumentar sua competitividadejgé&quma modalidade de transporte
barata e eficiente para ligacdo do norte e sulad®. p

Quando se analisa o transporte maritimo de um éaiscessario observar a
eficiéncia dos portos. Nesse sentido, Keedi (2@@$}aca a Lei de Modernizacdo dos
Portos de 1993, que determinou a privatizacdo gasagdes portuarias no Brasil por
meio de concessdes. Segundo o autor, essa lei &euougrande aumento na producéo
e produtividade do pais. Fleury (2005) também raoganhos na produtividade e na
movimentacao apoés a privatizagao.

Segundo Nombela e Trujillo (2000), muitas expel@&hcinternacionais
mostraram efeitos altamente positivos a partir deonparticipacéo do setor privado.

Segundo o AEP 2007, a movimentacao total de cargagportos e terminais
brasileiros em 2007 foi de 754.716.655 toneladard® 60,6% de granéis solidos,
25,7% de granéis liquidos e 13,6% de cargas gerais.

Outro dado importante € a participacéo dos termipavativos, que se manteve
em 63,1%, enquanto a dos portos organizados (dblici de 36,9%.

No que diz respeito aos principais portos brasigirem relacdo ao total

movimentado, destacam-se: Tubardo (ES), Itaqui (MAyuai (RJ) e Santos (SP) com
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participacbes de 13,87%, 13,09%, 11,62% e 10,7¢ectisamente (vide Tabela 2).

Esses quatro portos também séo os de maior destadrensporte de granéis solidos.

Tabela 2 — Participacdo na movimentacao total dgasanos portos organizados e

terminais de uso privativo (2007)

Porto Participacdo Relativa
Tubarao (ES) 13,87%
Itaqui (MA) 13,09%
Itaguai (RJ) 11,62%
Santos (SP) 10,70%
Séo Sebastido (SP) 6,67%
Paranagué (RS) 4,98%
Aratu (BA) 4,02%
Angra dos Reis (RJ) 3,91%
Rio Grande (RS) 3,54%
Belém (PA) 2,81%

Fonte: AEP 2007
Em relacdo ao transporte de granéis liquidos, giessapara Sdo Sebastido (SP),

Angra dos Reis (RJ) e Aratu (BA), com 25,62%, 1%08 13,72% do total de granéis
liguidos movimentados. J& com relacdo as cargassger grande destaque vai para o
Porto de Santos, com mais de 30% do total, sequndd?aranagua (PR) com pouco
mais de 8% do total.

Em relacdo ao transporte hidroviario, é importatgstacar que o Brasil € um
pais rico em hidrovias; entretanto, elas vém sendntilizadas para o transporte de
cargas. Segundo Rodrigues (2004), as obras qua dé&speito as hidrovias so surgiram
com a construcao de usinas hidrelétricas.

Segundo Giavina (2006), o potencial navegavel nasiBé de 40.000 km;
entretanto, apenas 10.000 km sao utilizados. Agisaerem utilizados, isto € feito de
forma inadequada, ja que muitas hidrovias sdo 8uzldfas no que diz respeito a
capacidade de transporte.

Ha diversas bacias hidrogréaficas no pais, sende patas utilizada como vias
navegaveis interiores, servindo como via de escowmentre as regibes do pais. As
bacias hidrograficas do Brasil sdo as seguintesiaBamazonica, Bacia do Nordeste,
Tocantins-Araguaia, Bacia do Rio Sao Franciscojd3ado Leste, Tieté-Parana, Bacia

do Sul e Bacia do Rio Paraguai.
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Como vantagens do transporte hidroviario estdota ehpacidade, custos
variaveis e fretes mais baixos que os outros modatse outras. Entre as desvantagens
desse tipo de transporte estdo a baixa velocidegpendéncia do nivel das aguas, rotas

fixas e a necessidade de muitos recursos paraaregao de alguns trechos de rios.

2.1.4 Transporte aeroviério

O transporte aéreo é realizado por meio de avbesés do espaco aereo.
Segundo Keedi (2004), esse modal de transporteusnayinicio do século XX. No
Brasil, atualmente a participacdo deste modal naizrizasileira € de apenas 0,4%, de
acordo com os dados do CENTRAN (2007).

Entre as vantagens deste modal de transporte, K&@@4) destaca a rapidez e,
entre as desvantagens, o alto valor do frete, qde pe tornar um problema nao téo
grande devido a caracteristica basica dos prosutosalmente transportados por esse
modal: alto valor agregado. Rodrigues (2004) taml&staca a rapidez como uma
vantagem desse transporte mas também considerquegficia dos voos e a capacidade
de atingir regides consideradas inacessiveis gopmodais como pontos positivos.

De acordo com Rodrigues (2004), o alto custo desidal se justifica devido ao
uso de equipamentos muito caros e instalagbedicatias como os aeroportos.

Segundo Rodrigues (2004), quando a velocidade tleganou a seguranca séo
componentes importantes no transporte, o modalidei®m € utilizado; por isso, 0s
tipos de bens normalmente transportados sdo: alisebens pereciveis, animais,
equipamentos eletrénicos e bens de alto valor adceg

O sistema aeroportuario brasileiro se compde d@B2aérodromos, sendo 1.759
privados e o restante (739) publicos, segundo dddo&géncia Nacional de Aviagcao
Civil (ANAC).

A Infraero € a empresa publica responsavel pelairgstnacdo dos diversos
aeroportos do pais, sendo que estes concentramirapdamente 95% do movimento
do transporte aéreo regular do Brasil, segunddpriarInfraero (2009).

De acordo com dados da Infraero, a movimentacaopaksageiros com
embarque e desembarque considerando véos doméstiotarnacionais em 2008 na
rede Infraero foi de 113.263.537 pessoas, movimaptoximadamente 2,5% maior do
que o de 2007.
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No que diz respeito ao transporte de cargas, ossddd Infraero (2009)
mostram uma reducdo de aproximadamente 3,5% reptyete de carga aérea em 2008
com relagcdo ao ano anterior, atingindo um nivel.8€2.118.453 kg.

2.1.5 Transporte Dutoviario

O transporte dutoviario é o transporte feito atsadé dutos, seja de granéis
sélidos ou liquidos ou gasosos e tem participagé®, @6 no transporte brasileiro. Esse
transporte, segundo Rodrigues (2004), é feito pavigade ou por pressdo mecanica
através de dutos adequados.

O interesse por este modal de transporte vem aandmt jA que € uma
alternativa para o transporte de etanol, produtplamente utilizado no mercado
domeéstico e que vem ganhando destaque no cenginanional.

No Brasil, segundo Rodrigues (2004), esse moddralesporte é mais caro
guando comparado com outros paises.

Entre os principais dutos existentes no Brasiloestioleodutos, os gasodutos e
0S minerodutos.

Os oleodutos, segundo Rodrigues (2004), foram img@tos pela Petrobras ou
por distribuidoras de petréleo, e transportam pedrdoruto e derivados, através de
sistema de bombeamento.

De acordo com Rodrigues (2004), os gasodutos toai@sp gases entre 0s
centros produtores e 0s centros consumidores, semdaior obra no pais o gasoduto
Bolivia-Brasil.

Os minerodutos tém como objetivo o transporte deénos entre as regifes
produtoras e as usinas siderurgicas, sendo impaldas pela agua (RODRIGUES,
2004).

Batista (2006) destaca como principais vantagestedaodal de transporte o

fato de 0 mesmo nao ser afetado por condicbestatimsée o fato de ndo ser poluente.
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2.1.6 A multimodalidadée’

A multimodalidade é: “Quando a unidade de cargsagsportada em todo o
percurso utilizando duas ou mais modalidades despate, abrangidas por um unico
contrato de transporte.” (RODRIGUES, 2004, p. 31).

A Lei n®9.611/98 consagra o Transporte MultimauaBrasil (BRASIL, 1998).
De acordo com Rodrigues (2004), para que um tratespeja considerado multimodal,
€ necessario que utilize ao menos dois modos dspée, haja um Unico responsavel
pela carga e um unico contrato, inspecfes apenasgaan e no destino, entre outros
requisitos.

Ha a possibilidade de integracdo dos varios modaigransporte, como por
exemplo, o servico aeromaritimo, o rodomaritimdyesioutros. Atualmente, muitos
autores vém defendendo uma mudanca na matriz nigptrde brasileira com enfoque
na multimodalidade.

Entre esses autores estao Lima, Nassif e Carval{@9P7), que argumentam
que é preciso olhar além da degradacédo da maltrardportes brasileira, considerando
a necessidade de reestruturacdo da matriz de dré@spcom destaque para a
multimodalidade.

Rodrigues (2004) também argumenta que o0 aumentoodgetitividade do
Brasil depende da reorientacdo da matriz de tratesgaasileiro, sobretudo para a
multimodalidade.

Lima, Nassif e Carvalho Jr. (1997) ainda destacaenagmodal rodoviario ndo é
mais compativel com o atual estagio de comércipais, sendo necessario um maior
aproveitamento das condi¢cdes naturais do Brasihanaior uso de modais de maior
capacidade como o ferroviario e o hidroviario. Aléa diversificacdo da matriz de
transportes brasileira, destaca-se também a néadssile insercdo das diversas regides
brasileiras no mercado internacional com acessafi@aestrutura de transportes

adequada.

¥ H4 um grande questionamento entre os conceitosuttemodalidade e intermodalidade. Muitos autores
os utilizam como sindnimos, ja outros os diferemc@mo Santana Neto (2005) e Silva Junior (2009). A
diferenca destacada por esses autores é que spdremmultimodal apenas um documento de transporte
€ emitido para todo o percurso da carga, haveneioagpum responsavel pelo transporte, enquanto no
transporte intermodal para cada tipo de transpontelocumento é emitido.
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Como vantagens do transporte multimodal, Rodrig(®804) destaca a
possibilidade de aliar conveniéncia e simplicidadé&lico-administrativa a eficiéncia

econdmico-energética.

2.2 A atuacao do setor publico brasileiro

Para a analise das politicas publicas para infrtgasa de transporte a partir da
década de 90, € importante conhecer o historico edalucdo das politicas
governamentais para a economia como um todo e dléscas especificas para o
transporte desde o seu inicio até os dias de hoje.

O planejamento publico no Brasil tem uma longaetésja, sendo esta
caracterizada pela formulacdo de diversos plano® tipnham como objetivos:
crescimento, estabilizacdo, entre outros. Essalbigioria € vista por diversos autores
como Lopes (1990) e Almeida (2004) como importaraeacumulacdo de experiéncias
e maturidade no que diz respeito ao planejamentergamental.

Campos (197-) apud Almeida (2004) destacou quenicm da década de 70,
algumas das dificuldades encontradas para o ptaeaja no Brasil diziam respeito a
falta de dados e de planejadores com experiénsisasEdificuldades atualmente ja
foram em grande parte superadas, proporcionandtonesl condicfes para um
planejamento adequado.

Em relacdo as experiéncias do planejamento public®rasil, Lopes (1990)
destaca como marco histérico o Plano Especial dasOPublicas e Aparelhamento da
Defesa Nacional (1939), sendo este plano quingiewmalqual ndo se tem muitas
informacdes. Ainda entre os primeiros planos doegoy estd o Plano de Obras e
Equipamentos (1943).

Nesse periodo, com apoio do governo americanafa udm levantamento dos
recursos disponiveis na economia brasileira (Mis3@oke); outra misséo, a Abbink,
entre 1951 e 1953, elaborou um diagnostico dosopodé¢ estrangulamento no pais,
principalmente de infraestrutura, também em paacam os americanos (ALMEIDA,
2004).

Antes desse diagndstico, entre 1946 e 1950, faredvido o Plano SALTE
(sigla para saude, alimentacdo, transporte e e)eigie na visdo de Lopes (1990) e

Almeida (2004) tratava-se de uma tentativa de dzggéo dos gastos publicos.
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O Plano SALTE tinha como um dos seus objetivosraenb transporte. De
acordo com Baer (1996) apud Almeida (2004), esaroptonseguiu destacar setores
gue poderiam afetar negativamente o futuro do pasn continuassem defasados.

Alguns fatos importantes aconteceram na décad®:.da &iacao da Petrobras e
do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico (BNDsendo a fundacédo do
BNDE fundamental para os projetos do setor privado.

Com os pontos de estrangulamento da economiadragietectados, em 1956
é elaborado o Programa de Metas, que ficou muibexido com o slogan 50 anos em
5. Segundo Rossetti (1987), esse plano continhasmabrangendo os setores de
energia, transportes, alimentacdo, industrias dge ba educacdo, sendo que é
especificada a participacdo tanto do setor pulgicanto do privado para execucéo de
tais metas. Segundo Kon (1997), os investimentgsaseareas tiveram repercussoes
importantes no crescimento global da economiacip@tmente devido ao seu efeito
multiplicador. Lopes (1990) destaca como pontostigpos do plano a criacdo de novos
setores industriais e a modernizacdo dos tradigpnes também mostra 0s prejuizos
para a sociedade como o surgimento de um surtaciofiario, fato que também é
destacado como um ponto negativo por Almeida (2004)

No Programa de Metas, 0 setor transportes ter@26los recursos previstos,
sendo estes direcionados para o reaparelhamentowonstrugdo de ferrovias,
pavimentacdo e construcdo de rodovias, servicotugpas e dragagens, marinha
mercante e transporte aeroviarios (ALMEIDA, 2004).

Em 1963 é elaborado o Plano Trienal de DesenvoltionEcondmico e Social,
plano que buscava o crescimento aliado a objetigisbutivos (Almeida, 2004). De
acordo com Rossetti (1987) e Lopes (1990), é agwinvez que um plano conta com
previsdo de modificacbes estruturais na econonméietanto, esse plano nao teve éxito,
ja que segundo Lopes (1990) teve duracao de apamasmeses.

O regime militar, que se iniciou em 1964, tem cgmameiro plano o Plano de
Acao Econbmica do Governo (PAEG). O PAEG tinhaeestus objetivos principais o
desenvolvimento econémico juntamente como o cantndlacionario.

O Plano Decenal foi elaborado para o periodo d&/ 206976 mas néo foi
implantado, sendo composto de uma analise macrostoa para o0 pais e de um
conjunto de diagndsticos setoriais (ALMEIDA, 2004).

Para o periodo de 1968 a 1970 foi elaborado o Plaswatégico de

Desenvolvimento (PED), que segundo Almeida (200#fatzou as metas setoriais
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determinadas pelo Plano Decenal e constatou asidads de participacdo do setor
publico em “espacos vazios” na economia. Nesseadserd PED foi complementado
por diversos planos setoriais ou regionais.

Em 1970, foi divulgado o Plano de Metas e Basea aak¢do do Governo, que
segundo Lopes (1990), constituiu-se em um docunoproexpressava as diretrizes do
governo e que tinha entre seus grandes objetivasyr@sso do Brasil no mundo
desenvolvido. Almeida (2004) destaca as quatrosapearitarias determinadas neste
plano: 1) educacdo, saude e saneamento; 2) agrcuk abastecimento; 3)
desenvolvimento cientifico e tecnoldgico e 4) fietanento da industria nacional, além
de explicitar também algumas metas econdmicas.

O Primeiro Plano Nacional de Desenvolvimento (I BPNM2 respeito ao periodo
de 1972 a 1974, sendo voltado para a integracdaonaccom énfase nos transportes e
comunicacdo (ALMEIDA, 2004). E vélido destacar geegundo Kon (1997), no |
PND seriam criados programas especificos tais comBrograma Petroquimico,
Programas de Comunicag0des, implantacao de Corseder&ransportes, entre outros.

O | PND, como ja foi explicitado, voltou-se parangéegracao nacional, sendo
neste periodo realizados grandes projetos comata po-Niteréi (ALMEIDA, 2004).
De acordo com Rossetti (1987), foram estabelecidatas para pavimentacado de
rodovias, industria naval e reaparelhamento devers.

O Il PND (1974 a 1979) voltou-se ao investimentoiedustrias de base como a
siderurgia e petroquimica (ALMEIDA, 2004). Um IIND é elaborado, entretanto sem
ser implementado.

O segundo choque do petréleo em 1979 mais a aisbdvila externa levam o
regime militar ao fim. Altas taxas de inflacdo ¢agmsacao caracterizam esse periodo
final da fase militar e inicio da redemocratizacgendo entdo lancados diversos planos
de estabilizacdo. Entre eles: Plano Cruzado (1 Plaho Bresser, Plano Verdo, Plano
Collor (1 e 2). Somente em 1994, com o Plano Réadlcancada a estabilidade
econbmica e, consequentemente, condicbes para addondo planejamento
governamental (ALMEIDA, 2004).
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2.2.1 Os Planos Plurianuais

2.2.1.1 PPA 1991 - 1995

Em 1988, com a promulgacdo da atual Constituicaeag inaugura-se um
novo modelo de planejamento no Brasil com a olwigadade dos Planos Plurianuais
(PPAS).

De acordo com Almeida (2004), foi elaborado um RRRaAa o periodo de 1991 a
1995 apenas com objetivo de cumprir o que estategirdimado na Constituicdo sem ter
de fato algum tipo de efeito econ6mico no que e&peito ao cumprimento de metas.

Este plano foi instituido pela Lei n®8.173 e em sse@mexos mostra um
diagndstico da economia brasileira naguele momentigumas diretrizes a serem
seguidas pelo governo (BRASIL, 1991b).

Para esse periodo, também é interessante destaegeténcia da Secretaria de
Assuntos Estratégicos, que tinha como finalidadasaisténcia a presidéncia da
republica no planejamento, execucdo e acompanhanuas acdes governamentais,
além de outras funcdes, sendo esta secretaria Sonpdével para as decisdes
governamentais (BRASIL, 1991a).

2.2.1.2 PPA 1996 — 1999

O préximo PPA foi elaborado para o periodo de 189899, no governo de
Fernando Henrique Cardoso e instituido pela 1€9.876 (BRASIL, 1996). Segundo
Almeida (2004), esse plano inova ao trazer novoseitos como a definicdo de “eixos
nacionais de integracdo e desenvolvimento” e aegagrao plano o gerenciamento de
grandes empreendimentos estratégicos.

Segundo Serra (1995), o entdo Ministro do Planej@one Orcamento, o Brasil
enfrentava problemas como a cultura inflacionanaatraso do Estado, que era
ineficiente em diversos setores; 0 atraso das exapreom baixa competitividade; o
atraso social, com grandes desigualdades no pai&oede-obra despreparada; entre
outros. Nesse sentido, Serra (1995) destaca queappl tarefa a ser cumprida seria
enfrentar esses obstaculos encontrados na ecoboesiteira e para isso primeiramente
era preciso tornar permanentes as condicfes dalielstde e voltar a crescer com um

nivel maior de emprego e com maiores salarios.reais
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Ainda na apresentacao do plano, Serra (1995) éeptjoe esse PPA néo estaria
restrito ao governo federal, prevendo parcerias Estados e Municipios e entre os
agentes publicos e privados, sendo um instrumeartortear 0os agentes econdmicos.

Como estratégias a serem adotadas pelo goverma,($885) destaca:

- construcdo de um Estado moderno e eficienteyédrae uma reforma do
Estado;

- reducdo dos desequilibrios espaciais e socswiantio em conta um tratamento
regional e;

- insercdo competitiva e modernizacdo produtivan egdes como politicas de
abertura comercial, desregulamentacao, garantamzorréncia, entre outras.

A apresentagcdo desse programa previa que aproximesdta 33% dos recursos
seriam destinados para investimentos e o restamnéegoogramas sociais. Com relacao
ao setor de transportes, na apresentacdo do PP& 19999 estavam previstas a
construcdo e recuperagdo de estradas com extepsdlo que superava 30.000
quilébmetros.

Para Garcia (2000), a equipe deste governo mostrondo comprometimento
com esse PPA, fato que ficou evidenciado pelo laegéo de um plano (seis meses

apos o PPA), o “Brasil em A¢ao”, que previa algprggetos prioritarios para o pais.

2.2.1.3 PPA 2000 — 2003

No segundo governo de Fernando Henrique Cardoaagado o PPA 2000 —
2003, o “Avanca Brasil”. Esse PPA, segundo Almg2i204), inovou ao introduzir a
gestdo por resultados. Segundo Garces e Silved@2), esse plano incorpora um
modelo gerencial para obtencédo dos resultados\& @realiacdo do desempenho dos
programas com observacgao da evolugao de diverdmsidtores.

Esse plano da& a perspectiva de Eixos Nacionais mtegracdo e
Desenvolvimento e € composto por 365 programasP® 00 — 2003 também traz a
possibilidade de parcerias com o setor privado, adrarceiro Setor e com os Estados e
Municipios (GARCES; SILVEIRA, 2002). Entre os pragras para infraestrutura

econdmica foram priorizados o de transporte e degém
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2.2.1.4 PPA 2004 — 2007

O PPA 2004 — 2007, chamado “Brasil de Todos”, v®0 uma caracteristica
interessante a maior participacdo dos estados eod@&dade civil no debate das
prioridades do PPA.

Esse plano foi elaborado com fornecimento de in&gdes relevantes pelos
estados. No caso dos transportes, informacdes stoagao dos modais de transporte,
movimentacdo de cargas, armazenagem, entre oaléas,de sugestbes de acdes que
seriam prioritarias (KANASHIRO, 2005).

Segundo Azeredo (2004), este PPA explicita a nelzsks da expansdo e
modernizacao da infraestrutura no pais, seleciananta gama de projetos na érea de
transportes, energia e telecomunicacoes.

Em relacdo ao setor de transportes, Azeredo (20@4)ra que as prioridades
deste plano eram a melhoria da malha existentérnoirto das obras ja iniciadas e o
inicio de novas obras que rompessem pontos degstaanento considerados criticos.

Quanto ao montante de recursos, a previsdo degteeRPdestinar R$ 23,7
bilhdes para o setor de transportes (BRASIL, 2003).

2.2.1.5 PPA 2008 - 2011

O PPA 2008 — 2011 visa o crescimento econdmicoclaséo social e a reducéo
de disparidades regionais, tendo suas a¢les oagasizem trés eixos: crescimento
econdmico, agenda social e educacédo de qualid&ieSR., 2007).

Segundo o PPA 2008-2011, nessa estratégia do goasrmmetas prioritarias
incluem a Agenda Social, o Plano de DesenvolvimatdoEducacdo (PDE) e o
Programa de Aceleracao do Crescimento (PAC).

O PAC é o programa ligado aos investimentos emaéstrutura, incluindo os de
transportes. Em relacdo ao setor transportes, @elacom o PPA 2008-2011, estdo
previstos R$ 55,8 bilhdes em dispéndios, sendo daaisetade desse total destinado ao
setor rodoviario. Os investimentos em outros modhas transportes também sao

previstos, mas em menor escala.
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2.2.2 As Agéncias Reguladoras

Na atual estrutura da administracdo publica noiBexscontram-se as Agéncias
Nacionais, que tém um papel muito importante, j& segundo o Portal do Governo
Brasileiro podem ser consideradas como Orgaosetndirda administracdo com papel
importante no que diz respeito a prestacdo decgmreissenciais a populacao.

Entre esses principais servicos esta o fornecimalgo energia elétrica,
telecomunicacdes, transporte, saude e combustisersjo que cabe as agéncias
reguladoras a funcdo de fiscalizar a iniciativavguta na prestacdo desses servigos e,
além disso, estabelecer regras para os setoresuestdq, proporcionando maior
seguranca aos investidores e consumidores.

Um ponto de grande discussao a cerca das Agénciei®rdis diz respeito a
autonomia dessas agéncias, ja que atualmente @asao Orgdos independentes do
governo federal e correm o risco de representaraapmteresses politicos ao invés dos
interesses da sociedade.

Segundo Lima Neto (2001), as privatizacdes no skdransporte se iniciaram
em 1993 com o Programa de ConcessOes de Rodowiasetd ferroviario de cargas a
participacéo do setor privado se iniciou entre 199698.

Segundo Estache e Rus (2000), com o aumento deifegfio do setor privado,
a regulacéo torna-se cada vez mais importante,ndevassegurar que os beneficios
gerados pela participacdo da iniciativa privadaguben a maior parte da sociedade e
nao apenas aos investidores.

Em relacdo ao servico de transporte, ha trés Agérdacionais responsaveis
pela regulacéo, fiscalizacdo e prestacao dos ssrviguscando a harmonia entre os
agentes do setor. S&o elas: a Agéncia Nacionalldossportes Terrestres (ANTT), a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTA®) Agéncia Nacional da
Aviacao Civil (ANAC). As duas primeiras foram ai@s em 5 de junho de 2001 pela
Lei n® 10.233, enquanto a ANAC foi criada em 27sdeembro de 2005 pela Lei n®
11.182 (BRASIL, 2001; BRASIL, 2005).

Lima Neto (2001) destaca que a criacdo das agéna@snais foi tardia, ja que
a privatizacao dos servigos de transporte ja haviaiciado nesse periodo.

Segundo a ANTT (2009), sua atuacao pode ser \@staeguintes areas:
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— Transporte ferroviario, com a exploracdo da infraggra ferroviaria e
prestacdo do servico publico de transporte ferrmviadde cargas e
passageiros;

— Transporte rodoviario, com a exploracdo da infratsta rodoviaria e
prestacdo do servico publico de transporte rodividle cargas e
passageiros;

— Transporte dutoviario, com o cadastro de dutovias;

— Transporte multimodal,

— Exploracao de terminais e vias.

Entre as principais competéncias listadas pela ANBIa a concessao de
rodovias e transporte ferroviario associado a eaplo da infraestrutura, entre outras
competéncias.

No que diz respeito a ANTAQ, suas principais fidatles, segundo a propria
ANTAQ (2009), sao: regular, supervisionar e fiscalias atividades de prestacdo de
servicos por terceiros de transporte aquaviarioeeegploracdo da infraestrutura
portudria e aquaviaria, tendo como objetivo garanthovimentacédo de pessoas e bens,
em cumprimento a padrdes de eficiéncia, seguramgmforto, regularidade,
pontualidade e modicidade nos fretes e tarifasnbaizando os interesses dos agentes
do mercado, arbitrando conflitos e defendendo a@woé@ncia nesse segmento.

Em relacdo ao papel da ANAC, trata-se da autoridexlgue diz respeito a
aviacdo civil, tendo como objetivo, segundo a peO@XNAC (2009), atender aos
interesses publicos e desenvolvimento e foment@awiacao civil, da infraestrutura
aeronautica e aeroportuéaria do Brasil.

Essas trés agéncias também tém também grande &mgartna comunicagao
com a sociedade, com a divulgacdo de relatorioaadenpanhamento do setor de
transporte, cujos dados séo utilizados neste trabal

No que diz respeito a relacdo das agéncias conitanmdalidade, vale destacar
qgue a ANTT é a responsavel por habilitar o operaftoitransporte multimodal em
articulacdo com as outras agéncias de transpodsimA percebe-se que nao ha um

orgao especifico para essas questoes.
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2.2.3 Os desafios

Com a andlise do panorama dos transportes no Béapibssivel perceber que
ainda ha diversos desafios a serem enfrentadosiealig respeito a infraestrutura de
transportes.

Muitos autores, economistas, empresarios e outgentes do mercado
defendem o investimento em infraestrutura de tr@msgara superar as diversas falhas
e aumentar a competitividade do pais. Malan (20@@3taca que as vantagens
competitivas dependem em grande parte de invedisieem infraestrutura que
rompem pontos de estrangulamento e permitem umar niaiegracdo nacional e
regional. Nesse mesmo sentido, Keedi (2004) argtangue se o Brasil pretende ser
um competidor importante no mercado internacioral,aplicacdo de processos
logisticos adequados € imprescindivel. Ja paraifRee (2004), o desenvolvimento de
uma nacgdo tem, como um dos elementos basicos)aptide eficiente.

Um outro desafio diz respeito a participacdo deciativa privada no
oferecimento de servicos de transporte. Karam m&I(2007) destacam a necessidade
de um planejamento cuidadoso para 0 processo deessAD, com pesquisas
qualitativas e quantitativas para que a concessgoviavel, com definicdo de taxas,
entre outros aspectos.

Além dos desafios da parte estrutural dos transpoBatista (2006) destaca
como desafios as mudancas necessarias no ambiticienal, jA que ha diversos
problemas na burocracia, regulacdo e tributacawashsporte. A criagdo de um centro
de informacdes estatisticas do transporte, fawiliaa analise de dados, também é
citada por Batista (2006) como um avango necessario

Sumarizando, entre os desafios a serem enfrentddstcam-se o término de
obras ja comecadas, 0 melhoramento de trechos idessas modais que estdo mal
conservados, a opcdo pelos melhores projetos geenléganto a um maior bem-estar
econdmico quanto social.

Além destes aspectos, deve-se levar em consideeagfieestdo ambiental na
elaboracédo e execucdo de projetos, avaliando ochmgie cada empreendimento, seja
na derrubada de &rvores, deterioracdo de riog entros problemas que podem surgir
na implantacdo dos projetos, seja no impacto pos@os projetos, como a emissao de

gases poluentes, entre outros problemas.
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3. METODOLOGIA

No presente trabalho, diversas fontes foram utihzatais como livros, artigos
de periddicos, textos de institutos de pesquisags e anuarios do governo. Entre os
planos do governo federal, destacam-se os PPAS3le 11995, 1996-1999, 2000-2003,
2004-2007 e 2008-2011.

Além disso, para a caracterizacdo do setor e patabamracdo de indicadores,
foram utilizados dados das seguintes fontes:

- Anuario Estatistico dos Transportes, divulgadia petinta Empresa Brasileira
de Planejamento de Transportes — GEIPOT, refegent@dos dos diversos modais de
transporte até o ano de 2000;

- Anuério Estatistico dos Transportes Terrestrasulghdo pela Agéncia
Nacional dos Transportes Terrestres, referentedadss do transporte rodoviario e
ferroviario a partir de 2001;

- Anuario Estatistico Portuario, referente aos dautwrtuarios a partir de 2001;

- Infraero, referente aos dados do transporte aepeotir de 2004,

- Confederacdo Nacional dos Transportes, refer@ardados de qualidade das
estradas brasileiras para o periodo entre 2000% 20

- Ipeadata e Instituto Brasileiro de Geografia tatistica, referente a dados de
superficie e de populacao do Brasil e suas regides.

- Organizacdo Mundial do Comércio e Nacbes Unideferente aos dados de
outros paises.

Apébs o levantamento de dados via banco de dadag$sgs enline e leitura
das referéncias, foi utilizada a planilha MicrosOfifice Excel para a tabulacdo dos
dados e elaboracéo de gréficos.

Além da observacgédo da evolugéo dos dados fornedelestensdo dos modais e
guantidades movimentadas, serdo calculados indieadpe relacionam extensao do
modal com a area total do pais (km por 1000 kna®re nimero de habitantes (ler
capita), sendo estes dados utilizados para a comparaté® a&s regides brasileiras e

entre o Brasil e outros paises, indicador utilizpel® Banco Mundial (1997).
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4. RESULTADOS

4.1 Andlise dos planos de transporte dos PPAs

Os PPAs analisados séo os de 1991-1995, 1996-2000;2003, 2004-2007 e
2008-2011. Vale destacar que os principais projptesistos nesses PPAs estdo no
ANEXO A.

Esses PPAs mostram uma tendéncia do governo emizealas medidas
voltadas para a area social do pais. Nesses planosior parte do orcamento tem
como destino programas com agdes sociais, sendojuecursos para infraestrutura
tém uma pequena participagdo no total previsto gaperiodos.

O primeiro PPA elaborado (1991-1995) ja detectadogrsos problemas
existentes no setor de transportes do pais, codateaioracdo do modal rodoviario, o
esgotamento da capacidade ferroviaria, entre disavgtros problemas com 0s outros
modais de transporte. Entre suas principais dzedtrestdo o apoio a multimodalide e
restauracdo das malhas rodoviaria e ferroviaripais.

O PPA de 1996-1999 mostra que a infraestrutura rdesporte do pais
encontrava-se deteriorada. As principais acoesigtasvno plano eram: a recuperagao
das malhas de transporte; o fortalecimento dos mmof#aroviario e hidroviario;
melhorias em alguns aeroportos visando o turisedygao das disparidades regionais;
melhoria do sistema de transporte para integracdes outros paises; entre outras
medidas como o fortalecimento do planejamento g@reental no segmento de
transportes.

Nesse PPA também pode ser percebida a preocupagéa multimodalidade,
ja que se cria uma legislacéo especifica paraasssmto.

A restauracdo e manutencdo das malhas de tragsjmopais continuaram sendo
objetivos no PPA 2000-2003, que também englobouidasdpara melhorias nos
aeroportos brasileiros como um incentivo ao turissgim como o plano anterior, além
de programas voltados a gestédo da politica depoaies

O PPA 2004-2007 mostra novamente a preocupacaaiomaior exploracéo
da multimodalidade e a integracdo com outros paisiésn disso, reconhece que 0s
gargalos produtivos do pais requerem investimeetos infraestrutura. Entretanto,
apenas 11% dos recursos totais foram previstos gpamfraestrutura econémica, que

engloba energia, transporte, infraestrutura hidecaomunicacdes. Considerando o
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transporte isoladamente, aproximadamente 1,3% t&b de gastos tinham esse setor
como destino.

A degradacgdo das malhas rodoviarias e a subgfiizdas hidrovias e ferrovias
sdo destacadas no PPA 2004-2007 como sendo imp#dsnao crescimento da
economia, ja que afetam diretamente a competitigab Brasil.

Entre as a¢bes do governo federal descritas no Z0BA-2007 para o setor de
transportes estdo: a recuperacdo e a conclusdobmes da malha rodoviéria; a
modernizacao das ferrovias e do sistema portudiicentivo ao transporte multimodal
com destaque para o modal hidroviario; a adequacawdernizacdo de aeroportos;
além da promocdo de maior integracdo com outrosepaiprincipalmente os da
Ameérica do Sul.

A recuperacdo da infraestrutura do pais e a divaxsdo dos modais de
transporte sdo 0 que orientaram as acoes previst®PA 2008-2011. Assim como o
plano anterior, a participagdo do setor de traniepamno total de recursos previstos é
baixa (aproximadamente 1,6%).

No PPA 2008-2011, acbes para potencializar o usof@aovias e hidrovias
também sdo previstas, além da adequacédo e modgmidas aeroportos brasileiros.
Do mesmo modo que o plano anterior, este PPA tamhgsnmelhorias nos acessos
para maior integracdo com a América do Sul.

Muitas das acbes previstas nos PPAs analisadosrigend para mesmas
estruturas. Alguns exemplos dessas estruturassséaravias Norte-Sul, Ferronorte e
Transnordestina, que aparecem como objetos dedacgoverno federal desde 1996 até
0 Ultimo PPA.

No modal rodoviario, um desses exemplos € a rod®Ri 01, que ja em 1996
fez parte do PPA, necessitando de duplicacdo @wmissiltimos PPAs esteve também
na lista de rodovias a serem adequadas ou dupdichida Ultimo exemplo que aparece
em todos os PPAs e que deve ser destacado é aaadeqa modernizacdo dos
aeroportos com objetivo de incentivar o turism@ats.

Conclui-se que as acdes federais para o transpretestas nos PPAs vém se
repetindo ao longo dos governos brasileiros. Easeprincipais preocupacoes do
governo federal que estiveram em todos os pland® &s recuperacdo da malha de
transporte brasileira, o incentivo a multimodalielagl a maior integracdo com outros

paises.
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E possivel perceber que a politica adotada pelergoviederal ndo vem sendo
eficiente, pois os problemas encontrados no paietar de transporte ndo vém sendo
resolvidos e continuam relatados nos diferentasogla

Essa baixa eficiéncia na resolucdo dos problemadratesporte pode ser
eventualmente superada com a implementacdo do Macmnal de Logistica e
Transportes (PNLT). O PNLT foi elaborado em 20GZzuma anélise do quadro atual
dos transportes no Brasil, além de apontar algurestimentos necessarios. Esse plano
busca ser um orientador para as politicas pubpeaa o transporte até 2023, de tal

forma que nos préximos anos as falhas no transpag#eiro sejam minimizadas.

4.2 Evolucéo de indicadores

Como citado anteriormente, o transporte no Brgsiesenta diversas falhas.
Entretanto, s6 a observacdo do estado atual daandatransportes brasileira ndo é
suficiente para a verificacdo da efetividade daktigas publicas. Nesse sentido, a
analise da evolucdo de dados ao longo dos anoa pass uma importante ferramenta
para uma melhor constatacao.

No que diz respeito ao transporte rodoviario, urpdrtante dado é a extenséo
de quildbmetros pavimentados no pais. Na Figura Jssivel perceber uma evolucao

positiva do total de rodovias pavimentadas no pais.
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Fonte: Fonte: elaborado pela autora a partir desldd Anuario Estatistico dos Transportes (1998719
e 2001); Anuéario Estatistico dos Transportes Teee$2006, 2007 e 2008).

Figura 10 — Evolucéo da extensao total de rodqaasmentadas no Brasil
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A taxa de crescimento anual da extensdo das ralpardimentadas, entre 1999
e 2007, foi de 3,23%, sendo que para 0s anos dé 1996 e 1998 ndo ha dados
disponiveis, por isso o calculo da taxa anual step@r efetivado a partir de 1999.

Essa tendéncia de evolucéo positiva também podebservada para as regioes
brasileiras individualmente, com destaque para gid@eSudeste que observa a maior
extensdo de rodovias pavimentadas e para a Regiée Bbm a menor (vide Figura
11).
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Fonte: Fonte: elaborado pela autora a partir desldd Anuario Estatistico dos Transportes (1998719
e 2001); Anuério Estatistico dos Transportes Tare$2006, 2007 e 2008).

Figura 11 — Evolucéo da extensao de rodovias panadas por regido

Em relagdo ao total de rodovias no pais, em 2008has 12% das rodovias
brasileiras eram pavimentadas (vide Tabela 3)a Ragicipacéo para o Brasil e regides
brasileiras vem aumentando ao longo dos anos;tantoe conclui-se que essa relacao
ainda € muito pequena, pois a grande maioria (&#jnua sem pavimentacdo, sendo
este um fator a ser considerado na elaboracaootitisgs publicas.
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Tabela 3 — Participacdo das rodovias pavimentadattal de rodovias — Brasil e

regioes
Brasil Norte Nordeste Sudestt Sul Cento-Oestt
1991 9,32% 9,84% 9,94% 10,46% 8,02% 7,49%
199z 9,45% 10,09% 10,24% 10,75% 7,90% 7,32%
199: 8,94% 9,27% 10,39% 10,82% 6,37% 7,51%
199t 8,98% 9,45% 10,44% 10,83% 6,38% 7,57%
1997 9,09% 9,80% 10,52% 10,96% 6,47% 7,65%
199¢ 9,52% 11,71% 11,03% 10,58% 6,81% 9,14%
200C 10,45% 12,02% 11,16% 10,57% 9,80% 9,14%
2001 10,69% 10,23% 11,53% 11,22% 9,95% 9,30%
200z 10,81% 10,80% 11,66% 11,23% 10,08% 9,42%
200: 11,38% 10,49% 12,05% 11,48% 11,79% 9,77%
200< 12,18% 13,54% 12,95% 12,13% 12,04% 10,48%
200¢ 12,19% 13,62% 12,95% 12,13% 12,04% 10,51%
200¢ 12,24% 14,56% 12,95% 12,13% 12,04% 10,51%
2007 11,99% 11,96% 12,65% 13,10% 10,42% 10,92%

Fonte: elaborado pela autora a partir de dados mitarlo Estatistico dos Transportes (1996, 1997 e
2001); Anuario Estatistico dos Transportes Tersgt2006, 2007 e 2008).

Além da pequena participacdo das rodovias pavirdastao total de rodovias
brasileiras, outro grande problema encontrado @adidade dessas rodovias. Nesse
sentido, h4 uma pesquisa feita pela ConfederacédoioMd dos Transportes
periodicamente que avalia a qualidade das estradas.

Essa pesquisa € feita ha varios anos; entretabtpassou a englobar toda a
malha federal pavimentada, além dos principaihte@staduais e de concessionarias,
a partir de 2004.

O pavimento e a sinalizacao das rodovias pavimastado quesitos analisados
na pesquisa. No Brasil, ha um alto indice de radowiom pavimento considerado

regular, ruim ou péssimo e com ma sinalizacéao (Valeela 4).

Tabela 4 — Porcentagem de rodovias com problenBaasH

2004 2005 2006 2007 2009
Pavimento Regular, Ruim ou Péssimo 56,10% 54,60% 54,50% 54,50% 54,20%
Problemas de sinalizagéo 65,40% 60,70% 70,30% 65,40% 63,90%

Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosedguisa Rodoviaria CNT (2004, 2005, 2006, 2007,
2009).
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Essa pesquisa mostra que a qualidade das rod@avasgntadas no Brasil ainda
deixa muito a desejar, sendo mais um fator quaughicy a competitividade do pais,
prejudicando o escoamento das safras brasilelasomo destacado por Brito (2009).

Outros indicadores interessantes, que permitemabsarvacdo da evolucéo da
malha rodoviaria no pais, sdo os que levam em derzgjdao o numero de habitantes e
extensao total da regido considerada. Ambos indieadfacilitam a comparagéo entre
as regioes.

Desde a década de 90, a regidao Centro-Oeste éaprpgenta 0 maior indice de
rodovias pavimentadas por habitantes, tendo uksgol a marca de dois quildbmetros
para cada mil habitantes no ano de 2007; nesteaare@ido com segundo maior indice
foi a Sul com 1,47 km pavimentados por mil hab#antomo pode ser visto na Figura
12. Essas duas regides superam o indice do Brasiiogde 1,13 km pavimentados por
mil habitantes, indice melhor do que o observadoinito do periodo (0,93 km
pavimentados por mil habitantes). A regido Sudésteque apresenta um menor valor
para esse indicador, fato que ocorre devido asegfia mais populosa do pais.
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dados mitalo Estatistico dos Transportes (1996, 1997 e
2001); Anuario Estatistico dos Transportes Teress2006, 2007 e 2008); IBGE.

Figura 12 — Rodovias pavimentadas por habitanissil e regides

No caso do indicador que relaciona a pavimentagaodovias com a &rea total
de cada regido, nota-se que as regides Sul e SudiedBrasil vém se alternando ao
longo dos anos com o0s maiores indices, e em 208&apgaram mais de 70 km

pavimentados por mil km2, como pode ser visto ngufa 13. Em um nivel
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intermediario estd a regido Nordeste, que supermdce do Brasil (24,9 km

pavimentados por mil km2), assim como as regiddeJudeste. A regido Norte é a
que apresenta o menor valor para o indicador (apéd& km pavimentados por mil
km?), fato que pode ser relacionado com a grandensdo territorial da regiéo,

destacando que grande parte de seu territoriogrtoobela Floresta Amazonica.
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dados mied#o Estatistico dos Transportes (1996, 1997 e
2001); Anuario Estatistico dos Transportes Teress2006, 2007 e 2008); Ipeadata.

Figura 13 — Rodovias Pavimentadas por Area — Beasifjides

Para o transporte ferroviario, observa-se um uiectio total de quilémetros de
ferrovias no pais. Em 1991, esse total era de 30ki, enquanto em 2007 era de
apenas 28.607 km, caracterizando uma taxa de st anual negativa no periodo
de 0,33% (vide Figura 14).
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dados mied#o Estatistico dos Transportes (1996, 1997 e
2001); Anuério Estatistico dos Transportes Tersgt2006, 2007 e 2008).

Figura 14 — Evolucdo da extensao total da redevfiémia no Brasil

Esse retrocesso na infraestrutura ferroviaria leiesi também pode ser

observado com os indicadores que relacionam a s&eda malha ferroviaria com

populacao e superficie do pais (vide Figuras 16)e 1
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dados mitalo Estatistico dos Transportes (1996, 1997 e
2001); Anuario Estatistico dos Transportes Teress2006, 2007 e 2008); IBGE.

Figura 15 — Extensao de ferrovias por habitant®sasil
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2001); Anuério Estatistico dos Transportes Teresst2006, 2007 e 2008); Ipeadata.

Figura 16 — Extensao de ferrovias por area - Brasil

Em relacdo as quantidades de carga transportadasge modal de transporte, a
taxa de crescimento anual foi positiva em 3,7% edopo entre 1991 e 2007. Essa

elevacéo no total de carga movimentada pode darnasFigura 17.
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dados miedo Estatistico dos Transportes (1996, 1997 e
2001); Anuério Estatistico dos Transportes Tersgt2006, 2007 e 2008).

Figura 17 — Total de carga transportada por feasovi Brasil

Com a observacdo desses dados, é possivel pemqpebes politicas publicas
que dizem respeito a ampliacdo da estrutura fémavido pais ndo vém sendo efetivas,
ja que os indicadores mostram claramente uma gugmesar disso, o transporte de

carga por esse modal teve um crescimento consgleraicancando o limite de
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capacidade do transporte de carga pela malha i@ri@brasileira, como mostrado por
Medina (2009).

O transporte aquaviario, assim como o ferroviaresentou uma elevagdo no
total de carga movimentada no periodo analisadi® (vigura 18). Esse crescimento foi
de 5,5% ao ano, considerando apenas o periodo @ d 2007, devido a falta de

informagdes para os anos de 1991, 1992 e 1993.
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dados mitarlo Estatistico dos Transportes (1996, 1997 e
2001); Anuario Estatistico Portuario (2001, 2002 2004, 2005, 2006, 2007, 2008).

Figura 18 — Total de carga transportada pelo magiadviario - Brasil

Apesar desta elevagdo na movimentacdo de cargafrasil ha diversos
problemas relacionados a infraestrutura portudfia. filas de navios e filas de
caminhdes sdo comumente vistas nos principaisgpbrasileiros. Rizzo (2009) destaca
que, caso 0 porto de Santos tivesse uma infraesdraidequada, o volume escoado
poderia ser 20% maior que o atual.

Quanto ao transporte de carga aeroviario, os dadalksados referem-se aos
embarques e desembarques em vb6os nacionais eatitgrais. Os dados de 1991 a
2000 dizem respeito ao total movimentado no paigua&nto os dados de 2004 a 2008
sao referentes aos aeroportos da Infraero, quesamiam 95% do movimento aéreo no
pais. Para os valores de 2000 a 2003, os valoras festimados pela média mével dos
ultimos trés anos.

No primeiro periodo ha um crescimento no volumecalga transportada por
esse modal a uma taxa anual de 5,1%, enquantauadsegeriodo analisado apresenta
uma tendéncia de queda de 1,6% ao ano (vide Fib®yaAnalisando o periodo

considerando os valores estimados, ha um cres@mer2,15% de 1991 a 2008.
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dados deArm Estatistico dos Transportes (1996, 1997 e

2001); Infraero.
Nota: os dados de 2000 a 2003 foram estimadoswypedaa movel envolvendo os (trés) anos anteriores.

Figura 19 — Total de carga transportada pelo maelaviario — Brasil

Assim como para o0 modal aquaviario, o transportecadéambém enfrenta
diversos problemas devido a falta de infraestruadiequada dos aeroportos brasileiros.
No transporte dutoviario, as evolugbes do total cdega transportada nos
oleodutos e minerodutos do Brasil também s&o pasit{vide Figuras 20 e 21), com

taxas de crescimento anuais entre 1991 e 200 6éleel4,9%, respectivamente.
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dados dearm Estatistico dos Transportes (1996, 1997 e

2001); Anuario Estatistico dos Transportes Tersgt2006, 2007 e 2008).
Nota: Nao foi identificada a causa do movimentoetievacdo acentuada nos anos de 1997 a 1999,

havendo a possibilidade de ser por algum movimdatmercado ou por erro da fonte.

Figura 20 — Total de carga transportada por olesduBrasil
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2001); Anuério Estatistico dos Transportes Tersgt2006, 2007 e 2008).
Figura 21 — Total de carga transportada por mingosd- Brasil

Os dados apresentados mostram uma elevacdo nmemi&;ao de cargas pelos
diversos modais de transporte no Brasil. Entrefgimublemas como esgotamento das
ferrovias, mas condi¢cbes das rodovias, além da ft infraestrutura portuaria e

aeroportudria continuam presentes no pais.

4.3 Comparacgao entre paises

A comparagédo entre o estado atual da malha depteias do Brasil com a de
outros paises também pode ser vista como um botrunmento para analisar se a
condicdo da malha de transportes do pais estaadkqu

Neste trabalho, essa comparacdo sera feita viasaldas indicadores que ja
foram utilizados na secdo anterior; entretantonapepara os modais rodoviario e
ferroviario, ja que somente para estes ha dadpsriigeis.

Os paises selecionados para comparacdo com o Brasit: Africa do Sul,
Argentina, Australia, Canada, Chile, China, Estadosdos, india, Japdo, México e
Russia.

Os dados utilizados para analise da participac8aratiovias pavimentadas no

total de rodovias de cada pais diferem nos anossgueferem, ja que ndo ha dados
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disponiveis para um mesmo ano. Apesar disso, asseigdicador muito importante na
comparagao.

Todos os paises selecionados apresentam um méaordesse indicador em
comparacao ao observado para o Brasil. Como fto aisteriormente, o Brasil em 2007
apresentava aproximadamente 12% de rodovias patadesn Os outros paises estao
bem acima desse patamar, com excecdo da Africald®Ghile, que estdo em um nivel
mais baixo mas mesmo assim maior que o Brasil (Vatela 5).

Tabela 5 — Porcentagem de rodovias pavimentadagre<paises

Pais Ano %
Argentina 2003 30
Australia 1998 39

Canada 2004 40
Chile 2001 20
China 2007 71

Africa do Sul 2001 17
Estados Unidos 2005 65

india 2002 47

Japéo 2006 79

México 2006 50

Russia 2006 81

Fonte: elaborado pela autora a partir de dados alddvBank.

7

Outro indicador considerado € o que relaciona al tde rodovias com a
populacao total do pais e com a sua area. Essaniemta € adequada, entretanto, ha
uma ressalva a ser feita, ja que os dados atuspsribilizados dizem respeito ao total
de rodovias de cada pais, sejam elas pavimentadadoy diferentemente do indicador
utilizado nas comparacdes anteriores.

O indicador que se relaciona com o numero de h#bigade cada pais coloca
Brasil e Japdo em um mesmo nivel (Figura 22), segaiomo Canada, Australia e EUA
em um patamar mais elevado. Os menores indicadacede China e india, paises com

grandes populagoes.
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Nations.

Figura 22 — Total de rodovias por habitantes —iBeagutros paises (2007)

Com a observacao do indicador que relaciona o tigalodovias de cada pais
com sua extensao territorial, € possivel constaiaro Brasil estd no mesmo nivel de
paises como a China e México (vide Figura 23), aaga esta abaixo do Jap&o, india,
EUA e Africa do Sul. O Jap&o apresenta grande giestaestando a frente de todos os

paises selecionados. Com os menores indicadoBesR8ssia e Argentina.
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosedices Profile — World Trade Organization; United
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Figura 23 — Total de rodovias por area — Brasilteos paises (2007)
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Serado analisados também os indicadores que retamiondovias pavimentadas
com o total de habitantes e area de cada pai®t&mitp, vale destacar que essa andlise é
apenas para fins ilustrativos, ja que a extensaodfavias pavimentadas foi calculada
utilizando o total de rodovias de 2007 e a paricgp das pavimentadas no total de
diferentes anos para os paises.

O Brasil aparece em pendultimo lugar, apenas agm@@tChina, no indicador que
mostra a relacdo entre rodovias pavimentadas &bde habitantes de cada pais com
apenas 1 km pavimentado/ mil habitantes. Vale dastfue esse baixo indicador para a
China relaciona-se com o grande numero de habstalitgpais. O Chile e EUA sé&o os
paises com o maior numero de quildbmetros pavimesatadr mil habitantes, sendo o
indicador de 21 km pavimentados/mil habitantes,® k@ pavimentados/mil habitantes

respectivamente (vide figura 24).
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dadoseteices Profile — World Trade Organization; United

Nations.

Figura 24 — Rodovias pavimentadas por habitanBssil e outros paises (varios anos)

O indicador que relaciona rodovias pavimentadas eodarea total coloca o
Brasil na mesma posi¢ao que o anterior com 22 kwinmgatados/mil km2, apenas a
frente da Austrélia. H4 destaque para o Japao presenta 2.461 km pavimentados/

mil km2 (vide figura 25).
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Figura 25 — Rodovias pavimentadas por area — Brasiltros paises (varios anos)

Em relacdo ao transporte ferrovidrio, ao se coampas indicadores que
relacionam extensdo de ferrovias com populacad éotwrea, é possivel perceber o

quanto o Brasil esta atras dos outros paises Rigilgas 24 e 25).
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Fonte: elaborado pela autora a partir de dadosdacgs Profile — World Trade Organization; United
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Figura 26 — Total de ferrovias por habitantes -sBeoutros paises (2007)
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Figura 27 — Total de ferrovias por area — Brasiligos paises (2007)

O Brasil esta entre os ultimos lugares em ambogdddres, mostrando sua
falha no transporte ferroviario em relacdo aos osutpaises. Essas comparacdes

confirmam que o pais ainda tem muito a melhorasetor de transportes.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Ao concluir o presente trabalho, constata-se quehd@ima politica definida e
eficiente para eliminar as falhas do setor de pares brasileiroAo longo do periodo
observado, os problemas detectados nao foram siggersendo as acdes do governo
federal apenasedidas corretivas que nao solucionam os problem&sngo prazo.

A concentragdo da malha de transportes brasileremmodal rodoviario é uma
das principais questdes a ser superada no pass\equsendo destacada desde o inicio
da década de 90.

Além dessa questdo ndo ser resolvida, este modsdaayia diversas falhas, ja
gue no Brasil e em todas suas regides apenas uquenzz parte das rodovias €
pavimentada. Adicionalmente, essas rodovias pavades apresentam diversos
problemas de qualidade.

Esses problemas na qualidade das estradas bessilEetam diretamente a
competitividade do pais no mercado doméstico ernatéonal, devido aos maiores
tempos de viagem, desperdicio de safras, elevagdoudtos de manutencdo dos
caminhdes, entre outros problemas.

Apesar de o modal rodoviario ser o principal modal transporte no pais,
guando comparado a outros paises, € possivel perqgab o0 Brasil ainda esta atras
tanto no segmento rodoviario quanto no ferroviario.

A movimentacdo de carga por outros modais de toatespem aumentando no
pais. Entretanto, ainda h& diversos problemasemssuperados no que diz respeito a
infraestrutura.

As infraestruturas ferroviarias, portuarias e aertyarias precisam ser
ampliadas e modernizadas, para que esses mod#igndporte possam ser cada vez
mais eficientes e atraentes para os agentes dadoerc

A comparacao do Brasil com outros paises mosteoquais ainda tem grandes
desvantagens no transporte, que com certeza seemefha competitividade do pais no
mercado.

Para resolver os problemas do setor de transplrésdeiro, é necessario que
haja um direcionamento do governo para politicakbbdgo prazo, ao invés de apenas
medidas corretivas. Uma tentativa que pode alcamedinores resultados, no que diz

respeito ao planejamento de longo prazo, € o PMUE,tem como objetivo ser base
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para a politica até 2023. Entretanto, apenas nosnpos anos sera possivel avaliar a
eficiéncia desse plano.

A solucéo dos problemas do setor de transportesildira com certeza trara
enormes beneficios para a sociedade como um todorguuzira custos, possibilitando
uma maior competitividade e insercdo da econonasileira no mercado internacional.

Para trabalhos futuros que venham a ser desengselpiara analise das politicas
publicas para o transporte no Brasil, sugere-ga;lasdo de informacdes a respeito do
grau de execucdo das acdes planejadas pelo govedwal nos PPAs e o

acompanhamento das acfes do governo em relacire &sig previsto no PNLT.
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ANEXO A

Projetos Previstos nos Planos Plurianuais
Restauracgéo e conservacao da malha rodoviarisafd@ér8 mil km)
Ampliacéo, recuperacgéo, reaparelhamento e modeéuzia malha ferroviéria
1991-1995Continuacéo das obras da Ferrovia Norte-Sul
Aumento da eficiéncia operacional do sistema pddua
Modernizacao e reaparelhamento do sistema aquaviari
Recuperacdo, modernizagéo e conservacao das rdallransporte
Melhoria dos meios de transporte para integrag@&e-regional
Investimentos para rodovias BR 153/116/101/376
Construcao de ponte rodoferroviaria sobre Rio Faran
Recuperacao e expansao do setor ferroviario federal
Implantacéo das ferrovias Ferroeste, Ferronortemshordestina
Consolidacdo da implementacdo da Lei dos Portos, com e e modernizacdo da
infraestrutura portuaria
Recuperacao da Hidrovia do Rio S&o Francisco
Ampliacéo do Porto de Suape (PE)
Ampliacéo e reforma dos aeroportos: Natal, Sao, [Regtaleza, Aracaju, Porto Seguro.
Estabelecimento de legislacdo especifica paransgaate multimodal
Adequacdo, manutencao e construgdo de rodoviasfede
Complementagédo e ampliacédo de portos
2000-2003Manutencéo de hidrovias
Navegacdao Interior - Rio S&o Francisco
Desenvolvimento de infraestrutura aeroportuaria
Adequacdo ou construcdo de trechos das BR 381431/1
Construcdo Rodoanel de Séo Paulo
Construcao Ferrovia Norte-Sul, Ferronorte e Trardgstina
Construcao ou recuperacao de trechos ferroviarios
2004-2007Ampliacdo da infraestrutura do porto de Sao Franai® Sul
Construcao das eclusas de Tucurui (PA)
Melhorias na infraestrutura dos portos de Suapg éRtaqui (MA)
Ampliacdo e modernizacdo de aeroportos: Afonso Pena, Caepdlarte, Campo Grande,
Floriandpolis, llhéus, Jodo Pessoa, Natal, Saq Biie Paulo,Uberlandia, entre outros
Construcdo ou pavimentacdo das BR 135/153/156/&3830/242/265/282/319/364/493
Adequacédo ou duplicacdo das BR 040/050/060/0701164153/163
Construcdo do Rodoanel de Sdo Paulo
Construcdo de ponte entre Ronddnia e Acre sobiie MBdeira na BR 364
Construcao de trechos Ferrovia Norte-Sul, Transstirth
2008-2011Término das eclusas do Tucurui (PA)
Melhorias aos acessos dos portos: Itaqui (MA), Pecém (QiEgp& (PE), Salvador (BA), Itaguai
(RJ), Santos (SP) e Itajai (SC)
Revitalizag&o e integragéo da bacia do Rio S&cciem
Investimentos em infraestrutura aeroportuaria: Brastiampinas, Floriandpolis, Goiania, Porto

Alegre, entre outros
Fonte: BRASIL (1991b); BRASIL (1996); PLANO PLURIABAL 2000-2003; BRASIL (2003); BRASIL (2007)

1996-1999




