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Introducao

Brasil tem condi¢Oes estruturais para reingressar numa

trajetdria sustentada de crescimento acelerado. Somos um

pafs continental dotados de abundancia de recursos mi-

nerais, extenso territdrio agricultdvel com diversidades regionais,

um parque industrial e energético amplo e com grande potencial,

bem como um sistema de transportes e de comunicagoes, que se

ajustados serdo capazes de responder aos requerimentos de um

processo de crescimento acelerado. O nosso mercado interno tem

potencial significativo para proporcionar economias de escala e ser

fonte de dinamismo para um intenso e prolongado ciclo de inves-
timentos.

Este artigo ¢ uma versao reduzida de um trabalho originalmente elaborado para a Federagao Naci-
onal dos Engenheiros (FNE) e apresentado no VI CONSE (Congresso Nacional dos Engenheiros),
sendo parte dos estudos técnicos usada para confeccionar o Manifesto Cresce Brasil.
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No entanto, a heranga que recebemos dos governos anteriores é
um sistema de transportes em péssimas condigoes concentrado no
modal rodovidrio, relativamente o mais custoso, influindo direta-
mente nos custos de transporte, competitividade dos nossos pro-
dutos, acesso a mercados e eficiéncia de nossa economia. E preciso
transformar a matriz de transportes em favor dos modais ferrovia-
rio e aquavidrio, assim como explorar a intermodalidade em toda
sua potencialidade, buscando maior eficiéncia e produtividade na
economia nacional.

Os investimentos em infra-estrutura fisica — transportes, ener-
gia e comunicagoes — sao elementos fundamentais de uma politica
de Estado que pretenda uma ordem econdmica voltada tanto para
resolver os problemas estruturais brasileiros e melhorar as condi-
¢oes de vida de sua populagao, quanto para o projeto de integragao
regional perseguida.

Os investimentos em infra-estrutura nao geram produtos, ge-
ram a prépria produtividade. Os transportes abrem novos merca-
dos para os produtores ao transferir a oferta para a demanda,
permitem maior escala de producio, resultando em menores custos
e maiores lucros, e em novos espagos para o crescimento econdmi-
co. No caso brasileiro, a reestruturacao da matriz de transportes
possibilitard o aumento da renda disponivel para os trabalhado-
res, resultante da diminuicao dos custos de transporte na formacao
do prego da cesta bdsica, funcionando como politica social.
Minimizard o chamado Custo Brasil.

Nos préximos anos, o Brasil necessitard investir varios bilhoes
de ddlares na construcao de ferrovias e rodovias, centrais hidroelé-
tricas, obras hidrdulicas, infra-estrutura urbana e redes de comuni-
cagOes, se quiser escapar do circulo vicioso do subdesenvolvimento,
do qual € vitima. Para isto, é condicdo sine qua non que o Estado
abandone o modelo neoliberal no qual ingressou hd 15 anos e as-
suma uma postura desenvolvimentista, retomando o planejamen-
to de longo prazo e colocando o crescimento e o desenvolvimento
como prioridades.

Num pafs continental como o Brasil, a infra-estrutura sempre
estard voltada para atender a pelo menos um entre trés objetivos:
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integragio/formagio de merca- A reestruturacdo da matriz
dos, inducao ao desenvolvi- T ,
' de transportes possibilitard o

mento e irrigagao econdmica.
Este trabalho apresenta uma  @umento da renda disponivel

ta d trut aod
proposta d€ reestriiragac @a para os trabalhadores,
matriz de infra-estrutura de

transportes no Brasil, objetivan- resultante da diminui¢do
do ter um plano de obras vidrias dos custos de transporte
capaz de aumentar a produtivida-

de da economia nacional, sempre na formagdo do preco
den‘fro destes trés objet'i\ios, porérr'l s'ub-- da cesta bdsica.
metidos a uma nova visao que privilegie a

integracao tisica maior do continente sul-americano, como também

mais justica social.

Para isto, além desta introdugdo e da conclusao, teremos 4 se-
¢oes. Na segdo [, apresentaremos os principios gerais para um pro-
grama de infra-estrutura de transportes. Na se¢ao I, trataremos do
papel do Estado e a questao do financiamento. Na se¢ao III, tratare-
mos do valor estratégico dos transportes e mostraremos a necessida-
de de uma nova matriz de transportes. Na se¢ao IV, apresentaremos
os espagos vidrios continentais, os principais eixos estratégicos e o
plano de acdo em infra-estrutura. Na sec¢do V, apontaremos a ne-
cessidade de reorientagao para a Iniciativa para a Integragao da Infra-
estrutura Regional Sul-americana (IIRSA).

| — Principios gerais para um programa de infra-estrutura

Anossa concepgao de infra-estrutura pressupoe a integracao nacio-
nal por uma rede de facilidades que dé a cada cidadao a certeza da
mobilidade, da transtormacio produtiva e da capacidade criativa,
dentro de uma concepgao que preserve a identidade nacional. Nao
hd condi¢do, no mundo moderno, de pafses continentais sobrevi-
verem sem assumir sua prépria identidade, e isto sé é possivel se
possuirem suas préprias redes de transportes, de energia e de co-
municagoes, e se estas redes estiverem submetidas ao interesse de
sua populagio.
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Os transportes constituem fator importantissimo para o suces-
so de programas econdmicos e sociais. Um programa para o setor
tem de priorizar a integracao territorial, dentro da concep¢ao de
que ¢ a partir do continuo espacial que se constréi a identidade
nacional. Este programa tem ainda que induzir ao desenvolvimen-
to, jd que a infra-estrutura ¢ o elemento primeiro e articulador do
processo de geragdo de riqueza. Finalmente, tem de irrigar os espa-
¢os congestionados com saidas e canais que possibilitem o livre
fluir de mercadorias, permitindo a circulacao de bens e servicos e,
consequientemente, atender as exigéncias de consumo dos seus ci-
dadaos. Assim, uma politica de transportes em um pafs com as di-
mensoes do Brasil tem que obrigatoriamente buscar trés agoes: 1 —
Induzir o desenvolvimento; 2 — Integrar os mercados; 3 — Irrigar eco-
nomicamente os espagos (os 3 Is).

A atividade de indugdo ao desenvolvimento pressupoe o estabe-
lecimento de uma estrutura vidria de acesso a um espago geografi-
co, colocando-a como instrumento de exploracdo e de ocupagio
desse territério. A atividade de integracao de mercados pressupoe
a ligagao vidria entre mercados jd existentes, de forma a permitir o
fluxo de pessoas, bens e mercadorias, dando valor comercial aos
excessos de produgao existentes em cada mercado, criando sinergias.
A atividade de irrigagao econdmica pressupoe a construgao de uma
nova passagem vidria em drea de fluxo saturado ou superar o en-
garrafamento de canais sobre ocupados. Os transportes reduzem
os custos de producio e circulagao, dinamizando a economia; am-
pliam as possibilidades de abastecimento interno; ampliam as pos-
sibilidades de consumo de produtos e servicos; promovem acesso
a bens e servicos.

Transportes devem ser pensados dentro do conceito de capital
social bdsico, isto é, aquelas atividades de apoio sem as quais os
setores de producdo primdrio, secunddrio e tercidrio nao conse-
guem funcionar. Os resultados macroeconémico e setorial decor-
rente de sua deficiéncia sdo fartamente conhecidos. No Brasil, e
em qualquer lugar do mundo, a atividade de transportes constitui-
se em servico de utilidade ptblica, concedida pelo Estado. A atua-
¢do da empresa privada deve ser coordenada pelo setor publico.



Artigo

Uma proposta de plano de acdo em infra-estrutura de transportes para o Brasil - 2007-2010

A agdo em infra-estrutura de transportes constitui-se de 3 fases
bem caracterizadas: (a) Constru¢ao ou ampliagdo: pressupoe neces-
sariamente o atendimento de objetivos econdmicos ou estratégicos';
(b) Conservagao ou manutengdo: tem cardter permanente e visa as-
segurar sua vida ttil, conforme o projeto original; (c¢) Restauracao:
visa a preparar o elemento vidrio para um novo perfodo de vida ttil.

Evidentemente, qualquer interrupg¢do nas atividades de conser-
vagdo reduz dramaticamente a vida ttil, antecipando a necessidade
de restauracdo. Por sua vez, se a restauracdo deixa de ser executada
na época oportuna, rapidamente serd necessario recuperar ou re-
construir a infra-estrutura por completo, gerando maiores custos
do que se o trabalho de prevengao tivesse sido realizado. Esta, infe-
lizmente, ¢ a realidade que iremos herdar dos governos anteriores,
visto que mais de 80% das rodovias encontram-se em péssimas ou
mds condi¢oes — em torno de 50% em péssimas e cerca de 35% em
mds condicdes. As estradas em boas condicoes estao concentradas
na regido Sudeste e/ou sao escoadoras para portos, o que tende a
gerar efeitos polarizadores e acentuar nossa condigao primario-ex-
portadora.

Il — O papel do Estado e a questdo do financiamento

Sao fundamentais as questoes do financiamento e da agao integral
e planejada do Estado, através da constituicao de fundos para infra-
estrutura de transportes e da mobilizagao de recursos. A CIDE (Con-
tribuicao de Intervencao no Dominio Econdmico), cobrada nos
combustiveis para ser empregada no setor de transportes, tem sido
desviada pelo atual governo para utilizada na formagao de supera-
vit primdrio para pagamento de juros. Contudo, dentro do quadro
atual, pode-se considerar a parceria com o setor privado como de-
sejdvel na atividade de integracao e possivel na irrigacao, mas im-
possivel na atividade de indu¢io ao desenvolvimento, cabendo esta

' A relagao de beneficios, claramente, explicitados e mensurados, deve ser superior aos custos
envolvidos no projeto. Por outro lado, a definigao dos objetivos estratégicos requer uma agao de
suporte da sociedade, fruto de um consenso social, para que a necessidade de se incorrer nos
custos programados no projeto seja entendida e aceita por toda a populagao.
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somente ao Estado. Neste sentido, quando coordenada adequa-

damente, a atuagao privada tende a gerar sinergias com a atuagao
do Estado.

Investimento em infra-estrutura de transportes como percentagem do PIB:

Governo FHC (média) 0,3
Governo Lula (média) 0,2
Necessdrio estimado para restauracdo e manutencdo 0,6
Necessdrio estimado para o programa proposto 2,1
% do PIB arrecadada através da CIDE (2005) 0,4

Fontes: Ministério do Planejamento, Siafi, STN, estimativas préprias.

A tabela acima confirma as taxas de investimento mediocres dos
governos anteriores que resultam no pertfil de infra-estrutura de
transportes que vamos herdar. Os governos Fernando Henrique e
Lula ndo investiram nem mesmo o necessdrio para a manutencao e
restauracao da infra-estrutura de transportes. Além disso, impor-
tantes obras nao foram realizadas, necessitando-se construir novas
vias nos diversos modais, conforme indica o plano de agao propos-
to abaixo.

Este plano de a¢ao demanda investimentos estimados em torno
de 2,1% do PIB a cada ano do préximo governo. Tais recursos de-
vem ser mobilizados a partir de uma mudanga na postura do Esta-
do, adotando uma postura desenvolvimentista e removendo o
modelo neoliberal, através da eliminagao do superavit primdrio e
da redu¢do da taxa de juros a metade, que deve ser feita sob vigén-
cia de controles sobre cimbio e capitais.

Governo neoliberal x Governo desenvolvimentista

Gastos do governo Investimento Juros e encargos Superdvit
selecionados da divida primdrio
(% do PIB):

Governo Lula 2005 0,6 8,1 4,9
Governo desenvolvimentista 5,6 4,0 o}

Fonte: STN, Siafi.
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Assim, parte dos recursos antes destinados a fazer superavit pri-
mario (1,5% de cerca de 4,9% do PIB) e os recursos economizados
de pagamentos de servigo da divida (8,13% do PIB) devido a que-
da da taxa de juros, devem ser destinados a investimentos (saide,
educacdo, seguranga etc.), inclusive em obras de infra-estrutura de
transportes, disponibilizando 5,6% do PIB anual em recursos para
investimento, muito além da pffia taxa de 0,6% do PIB registrada
em 2005 e do 2,1 % do PIB necessario para o plano proposto. Esta
taxa de investimento do setor publico deve ter efeitos multi-
plicadores por toda economia, estimulando o investimento do se-
tor privado e, por conseguinte, a aceleragdo do crescimento
econdmico. Vale lembrar que a taxa média anual de investimento
nos anos em que o Brasil obteve significantes taxas de crescimento
econdmico ¢ de aproximadamente 22% do PIB, dos quais aproxi-
madamente 50% provinham de investimento puiblico. Devemos
ressaltar que, com o crescimento econdmico, estes valores alcanga-
rao somas maiores de investimentos a cada ano.

Ainda que a situagao desejdvel fosse que os usudrios arcassem
com todos os custos de investimentos, de manutencdo e de opera-
¢ao, cobrando-se aos poderes concedentes e aos operadores eficd-
cia e eficiéncia na prestacio dos servicos, tal situacio nio € usual. E
o Estado, na maioria das vezes, que realiza a intermediagao através
de uma politica de subsidio explicito (direto) ou implicito (cruza-
do). O sucesso de uma politica de trans-
portes também reside em como essa

As estradas em

intermediacio estatal € feita, e seus boas condigﬁes estdo

principios devem garantir: i) apro-
veitamento da capacidade ocio-

concentradas na regido

sa existente; ii) politica tarifdria Sudeste e/ou sdo

no sentido de que a tarifa refli-

ta o custo do servico utilizado;

iii) suprimento de recursos

para a execugdo de intervencao

garantidora do crescimento do

setor e do desenvolvimento eco-
ndémico e social do pafs.
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No caso das concessoes de ferrovias e rodovias, temos observa-
do uma atuacao da ANTT voltada aos interesses privados, e nao
aos interesses nacionais, com fiscalizacdo inefetiva e concessio de
privilégios. Além disso, no caso das ferrovias, observamos a neces-
sidade da regulacao do Estado no sentido de padronizar as bitolas,
visando a formacao de um sistema ferrovidrio nacional?.

Devemos ressaltar que o arrendamento da Rede Ferrovidria Fe-
deral (RFESA) foi realizado sob o argumento de que o Estado nao
teria recursos para investir, e que estes recursos se encontravam no
setor privado. No entanto, observamos como resultado nao sé o
descumprimento de compromissos de investimento por parte das
empresas privadas, levando a sucateamento das ferrovias e mesmo
devolugdes a RFFSA, como também estas empresas recorreram a
organismos estatais de fomento, como o BNDES, para atender suas
necessidades de recursos.

O setor de transportes demanda fortemente a industria (cons-
trucao civil, metal-mecinica, eletro-eletrdnica etc) tanto durante
sua implantagao quanto na sua operagao e gerenciamento. Seus
projetos sdo intensivos em capital; embora gerem grande quantida-
de de empregos de baixa qualificagdo, modificam o meio ambiente e
apresentam longo perfodo de maturagao. Assim, investimentos em
infra-estrutura de transportes geram demanda direta (efeitos na
cadeia produtiva), empregos diretos e indiretos e renda, tendo efei-
tos multiplicadores na economia, aumentando a demanda da econo-
mia como um todo e gerando mais investimentos. O planejamento
de qualquer empreendimento deve ser exaustivo e definidor, para
que as vdrias condicionantes que cercam o projeto ndo se exacer-
bem a ponto de criar graves distorgoes na sua real concepgao.

A proeminéncia do Estado neoliberal, nos tltimos 15 anos, trou-
Xe ao nosso pafs a auséncia do planejamento de longo prazo e de
um Projeto Nacional. E necessério que voltemos a ter um planeja-
mento amplo, com interconexdes entre os planejamentos/politicas
macroecondmico, setorial, regional etc. A infra-estrutura é um ins-

2 No Brasil, existem 6 tamanhos diferentes de bitolas.
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trumento para o desenvolvimen- Investimentos em "nf‘ra_
to de setores e regioes. Mas com

o compromisso com politicas estrutura de transportes
de ‘bom comportamento’ ma- geram demanda d"reta’

croecondmico (priorizagdo de di
metas de inflagao, pagamento de empregos diretos €

juros exorbitantes, ado¢do de su- indiretos e renda, tendo

peravit fiscal, politica monetdria . o
restritiva, livre mobilidade de capi- efEItOS mUItIPIICGdOFCS

tais e cambial), juntamente com ausén- na economia.
cia de planejamento, os investimentos em

infra-estrutura de transportes passaram a ser residuais em relagao

ao or¢camento federal, encarados como gastos na légica da contabi-
lidade de custos. Assim, a aplicagdo destes recursos ficou mais su-
jeita a questodes politicas (disputas internas politicas, disputas por
recursos ¢ favorecimentos) do que a questoes técnicas e politico-es-
tratégicas de longo prazo — como, por exemplo, na decisao entre
construir uma estrada irrigando um grande centro ou ligando/indu-
zindo uma regiao isolada.

A disponibilidade de novos recursos permitird a execugao de
um programa de obras compativel com as necessidades de um novo
ciclo virtuoso de crescimento e desenvolvimento econdmico, asse-
gurando maior economia e racionalidade nos dispéndios publicos.
Nessas condi¢oes se poderd voltar a trabalhar no sentido de se uti-
lizar em toda sua extensdao cada modalidade de transporte, inte-
grando-os e deles retirando todas as vantagens econdmicas para o
pleno desenvolvimento do Brasil.

Muitos poucos pafses dispdem da extensiao e potencialidade
territorial, econdmica e populacional brasileira. Poucos possuem
uma coesao cultural, social, histérica e de solidariedade humana
como nds. Somos um patfs raro, um dos dltimos paises que podem
obter uma inser¢ao soberana no atual cendrio internacional e que
podem ajudar outros pafses a também té-la, especialmente através
da integragao sul-americana. Haveremos de usar esta oportunida-
de histdrica para nos afirmarmos, definitivamente, como a grande
nagao que somos. A criagao, desenvolvimento e fortalecimento de
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um grande e integrado mercado interno, reunindo todos os brasi-
leiros, garantindo condi¢oes dignas de vida em um Brasil indivisivel,
serd a maior heranca que podemos deixar para os nossos filhos.

[l — Uma nova matriz de transportes e
seu valor estratégico

A demanda por transportes em nosso pafs tem como seus maiores
fatores explicativos a expansao da fronteira agricola e a localizacao
regional da moderna producao industrial. A tabela I relaciona a
evolucao dos transportes de carga e os principais agregados reais
da economia brasileira, demonstrando que a necessidade da pro-
dugdo de transportes tem como tendéncia superar as taxas de cres-
cimento da produgao em geral.

O fator com maior poder explicativo para este comportamento
estd relacionado ao crescimento da distancia média de transporte,
que evoluiu de 267 km em 1970 para uma distdncia média estima-
da em 612 km em 2004. A distribui¢ao geogratica das necessidades

Tabela |
Evolucdo da demanda de transportes de cargas e

dos principais agregados reais

anos cargas cargas produto produto produto
em bilhées real total real real
de TKU agropecudrio industrial

selecionados 1970=100% 1970=100% 1970=100%
1970 132,2 100,0 100,0 100,0 100,0
1974 209,6 158,6 155,1 129,8 160,6
1978 299,0 226,2 199,2 152,4 213,1
1982 353,1 267,1 225,7 176,3 232,5
1985 425,2 321,6 247,4 206,4 250,3
1988 532,9 403,1 284,5 246,0 285,0
1991 5933 4488 2881 252,7 289,4

Fontes: Anudrio Estatistico dos Transportes - Geipot (anudrios de 1974 a 1985); Metodologia e
Tabelas Estatisticas das Contas Nacionais - Ibre/FGV (1987) e Geipot. Devido as constantes altera-
¢oes das estimativas de TKU, adotou-se como definitivas as do iltimo anudrio (1992/1993).



Artigo

Uma proposta de plano de acdo em infra-estrutura de transportes para o Brasil - 2007-2010

Tabela Il
Evolugdo do transporte de cargas por modalidade (bilhdes de TKU)
anos modalidades
aéreo ferrovidrio  aquavidrio  rodovidrio  dutovidrio total

1969 0.2 25.0 22.7 72.8 nd 120.7
1975 0.5 58.9 31.7 132.1 6.9 230.2
1981 1.1 79.4 42.4 204.7 1.1 338.7
1987 1.5 120.0 90.5 310.6 19.7 532.9
1990 1.8 120.3 102.6 313.2 20.9 558.8
2000 2.4 156.0 103.4 470.9 33.2 765.9
2004 1 206 105 512 39 863

Fonte: Anudrio Estatistico do Geipot (1992/1993).

Tabela Ill
Producdo de transporte — 1999 (valores em bilhGes)

modalidade carga passageiros

ton. X km % Pass. X km %
Aérea 8.2* 1.4 29.7 4.9
Ferrovidria 116.5 20.1 10.7 1.8
Metrovidria - - 4.4 0.7
Rodovidria 316.7 54.6 561.0 92.6
Aquavidria 120.9% 20.8
Dutovidria 18.1 3.1 - -
Total 580.4 100.0 605.8 100.0

(*) Valor estimado incorporando transporte internacional

de transportes estd mais concentrada na regiao Sudeste, responsa-
vel por mais de 50% do total brasileiro.

Analisando o setor a partir dos modais de transporte, verifica-
mos:
i) Transporte rodoviario: o nicleo de maior dinamismo do setor
encontra-se nas empresas de transportes rodovidrios. Esta predo-
minincia deve-se a maior flexibilidade operacional, espacial e de
nivel de servico que este modal possui, bem como a maior
agressividade de seus operadores. Nos transportes urbanos de pas-
sageiros, o modal rodovidrio também ¢ dominante, cabendo desta-
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car a importancia crescente, em algumas regides metropolitanas,
do transporte sobre trilhos;

i) Transporte ferrovidrio: responde principalmente pelos fluxos de mi-
nerais na Regido Norte, de produtos minerais e matérias primas indus-
triais na Regiao Sudeste, de graos nas regides Sul e partes da regiao
Centro-Oeste e da regiao Sudeste, e combustiveis na Regiao Nordeste.
iii) Transporte hidroviario: tem se apresentado pouco competitivo.
Na navegagao internacional cada vez é menos significativa a ban-
deira brasileira, acarretando maior dispéndio de divisas para paga-
mento dos fretes de nosso comércio exterior. A navegacao interior
apresenta importincia apenas na Regidao Norte, tendo pequena
participacao relativa nas demais regices devido a rigidez operacional
e/ou baixa adequacao geo-econdmica (ressalve-se a importancia
crescente da Hidrovia Tieté-Parand). Jd a navegagao de cabotagem
se ocupa essencialmente de granéis liquidos e sélidos;

iv) Transporte aéreo: se dedica a passageiros e a carga de alto valor
agregado e pequeno volume;

v) Transporte dutoviario: é pouco relevante, movimentando com-
bustiveis e minérios.

A tabela IV apresenta, a partir de dados internacionais, os cus-
tos associados a diferentes modais. Estes dados, quando confronta-
dos com a situacao atual (tabelas II e II), demonstram a necessidade
imediata de implanta¢ao de uma concep¢ao nova que modifique o
quadro existente, objetivando dotar o Brasil de uma infra-estrutu-
ra de transporte menos onerosa. Para tanto, deve-se procurar
reorientar a producdo de transporte no Brasil para que a matriz de
intermodalidade se aproxime das hoje existentes em paises como
os Estados Unidos e a Argentina. Assim, deve-se no longo prazo ter
as cargas no pafs 35% transportadas pelo modo ferrovidrio, 20%
pelo rodovidrio, 40% pelo aquavidrio e 5% pelo dutovidrio. Dessa
maneira, énfase crescente devera ser dada aos modos ferrovidrios e
aquavidrios de carga.

A concentragao no setor rodovidrio atinge mais diretamente a
atividade agricola. O produto agricola brasileiro estd sendo onera-
do em cerca de 40% por tonelada, o que afeta negativamente tanto
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Tabela IV
Custos comparativos entre modais de transporte
modal US$ centavos/ ton.km
Aéreo 14.0
Rodovidrio 4.0-5.0
Ferrovidrio 0.3-1.0
Dutovidrio 0.1 -0.3
Balsa e rebocador 0.12-0.18
Cargueiro 0.06 -0.24
Navio graneleiro 0.02 - 0.04
Tabela V

Divisdo da matriz de transportes entre os principais modais™ (% em 2003)

ferrovidrio  rodovidrio hidrovidrio  extensdo territorial

% % % terrestre” (mi de km)
Ruissia 81 8 11 17,0
Canadd 46 43 11 9,2
Austrdlia 43 53 4 7,6
EUA 43 32 25§ 9,2
China 37 50 13 9,6
Brasil 24 52 14 85
México 11 55 34 2,0

* Sem considerar os modais aéreo e dutovidrio ** Sem considerar as dreas cobertas por dguas
Fonte: ANTT, elaborado por Trevisan (2005).

arenda do produtor brasileiro quanto a dos consumidores, princi-
palmente os de menor renda.

Os pontos aqui abordados se contrapoem ao que vem sendo
praticado no Brasil. Nos ultimos quinze anos, a politica de trans-
portes e a agdo do Estado tém sido profundamente afetadas pelo
quadro econdmico. A predominincia das doutrinas neoliberais, que
estimulam a acao individualista e microecondmica, tem retirado
do planejamento seu verdadeiro papel e, assim, contribuido para
desorganizar qualquer agao no setor. Assim, ¢ fundamental o esta-
belecimento de um planejamento para o setor que conduza a deci-
sao dos investimentos que envolvam recursos publicos, inclusive
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poupanga compulsdria alocada as agéncias federais de financiamen-
to, a um prévio e criterioso estudo de viabilidade técnico-economi-
co do empreendimento e de seus efeitos sobre a economia, e que
garantam a reducao dos custos e a melhor execugao das obras.

IV — Espagos viarios continentais e plano de agao

IV.1 — Os espagos vidrios continentais e territoriais

O Brasil estd inserido no continente sul-americano, com aproxima-
damente 47% de seu territério e sendo fronteirico com a quase
totalidade de seus pafses, onde € geograficamente fundamental e o
pafs mais influente na regido. Este continente, segundo uma ética
vidria (exclusiva de transportes) é composto de seis grandes espa-
¢os de trafego, basicamente determinados pelas suas caracteristicas
tisico-geograficas:

1 - Litoral Atlantico
2 - Planalto Brasileiro |
3 - Bacia do Prata !
4 - Cordilheira Andina |
§ - Litoral do Pacifico |
6 - Planicie AmazOnica \
7 - Orinoco/Caribe \

O Brasil apresenta controle absoluto sobre os dois primeiros,
participando de forma marcante da gestao condominial da Bacia
do Prata e da Planicie Amazonica, estando aberta a possibilidade
de utilizagao dos demais, enquanto espago de trifego, devido a in-
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teresses econdmico-estratégicos dos pafses vizinhos que também
aspiram a um estreitamento de relagdes com nosso pafs e a conse-
quente criacdo da Comunidade Sul-Americana de Nagoes.

Anossa histéria da ocupacao e colonizagao teve no Oceano Atlan-
tico seu elemento integrador. A colonizagdo portuguesa privilegiou
o estabelecimento de pontos de conexao ao longo de nosso litoral,
a partir dos quais se organizou a exploragdo e ocupagao do interior
do continente. Nao havia, ¢ nem era de interesse, qualquer preo-
cupagdo com a integragao entre ntcleos urbanos econdmicos situa-
dos ao longo de nosso litoral ou entre nosso interior: as ligagoes
Norte-Sul nunca foram consideradas ou estimuladas, pois se trata-
va de articular a exportagao para fora de nossas riquezas. Toda a
infra-estrutura vidria e de comunicacdes foi, e estd, predominante-
mente, até hoje, articulada a partir dos portos.

A construcao de Brasilia procurou mudar este eixo. Pretendeu-
se instalar um pdlo irradiador de vias de conexao territorial por
dentro do continente, possibilitando uma alternativa a esta sub-
missao absoluta ao transporte pela via maritima, a qual se mostrou
extremamente frdgil durante a II Guerra Mundial (torpedeamento
de navios na costa nordestina). Pretendia-se mais que isso. A partir
das possibilidades abertas com o ciclo de investimentos indutivos
a industrializagao, representadas pelo segundo governo Vargas,
havia necessidade de ampliar a dindmica )
econdmica do eixo Sul-Sudeste, envol- Um novo ciclo de
vendo as regioes Centro-Oeste, Nor- desenvolvimento deve

te ¢ Nordeste. ?rasﬂia en’contra-se enfrentar o desafio de
no centro geogrdfico do pafs, a par-

tir do qual se acessam suas trés integl’ ar Plenamente todas
principais bacias hidrograficas: as regides de modo a

do Parand-Prata, do Sao Fran- bel ias d
cisco e Amazdnica (Tocantins- estabelecer vias de

Araguaia). Infelizmente, a comunica¢do adequiadas a
necessidade de compatibilizar 000060 desse arquipélago
uma rdpida industrializagao )

(com atencdes preferenciais ao de espacos geogr dficos
nascente complexo metal-mecani- chamado Brasil.
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co) e a integragao acelerada do interior do pafs, somente p6de ocor-
rer através do estimulo as rodovias e da concentragao espacial e
funcional da renda, principalmente em beneficio das regides Su-
deste e Sul.

Um novo ciclo de desenvolvimento, que pretenda superar as
deficiéncias de nosso modelo, deve enfrentar o desafio de integrar
plenamente todas as regioes, reconstituindo nossa matriz de trans-
portes, de modo a estabelecer vias de comunica¢do adequadas a
integracao desse arquipélago de espagos geograticos chamado Bra-
sil. E deve ir mais além, propondo a integracao fisica de todos os
espagos da América do Sul.

Aproveitar a multiplicidade de nossas vias naturais, representa-
das pelo extenso litoral e bacias interiores, integrando-as através
de modais de maior capacidade — navegagao de cabotagem e tluvi-
al, e ferrovias — bem como buscar a integracao entre os espagos de
trafego condominiais de que participamos e dos outros que aten-
dam a interesses estratégicos mutuos — nossos e de nagoes vizinhas
— ¢ a tarefa necessdria se quisermos obter e garantir o maximo de
produtividade e rentabilidade em nosso desenvolvimento interno
e comércio exterior.3

IV.2 — Principais eixos vidrios e plano de agdo vidrio

O Brasil estd dividido em cinco regides, que possuem caracteristi-
cas geofisicas, econdmicas, sociais e culturais razoavelmente homo-
géneas. A articulagdo inter-regioes ¢ bastante deficiente, estando
centrada basicamente no modal rodovidrio, nas poucas e grandes
rodovias troncais federais. A articulagdo entre as regides se organi-
zou no entorno dos antigos caminhos do Brasil col6nia, ou se pre-
ferirmos, reestruturaram-se as vias de circulacio de modo a facilitar
a drenagem da produgao econdmica em diregao aos portos. A cir-
culacdo interior é praticamente inexistente, sendo que dados do

3 Para tanto, € de fundamental importdncia entender que o planejamento da matriz de transpor-
tes € o principal instrumento de superagao de nossas deficiéncias. Com a auséncia de um plane-
jamento para infra-estrutura e, em especial, para o setor de transportes, que defina programas e
projetos de curto, médio e longo prazo, os imediatismos do mercado seguirao reproduzindo,
ano a ano, os erros do passado e agravando o quadro j4 existente.



Artigo

Uma proposta de plano de acdo em infra-estrutura de transportes para o Brasil - 2007-2010

governo federal apontam que mais de 50 % da circulagao de cargas
situa-se na Regido Sudeste, regido com peso maior na distribuigao
dos fatores econdmicos, o que demonstra que a divisao geografica
de natureza regional tem uma clara e perteita contrapartida quan-
do justaposta ao conceito de mercados. Daf a importancia que ain-
da existe na fun¢ao integradora de regides da atividade de
transportes no Brasil. A integragao regional ¢ a primeira priorida-
de de um plano de governo na drea de transportes.

E necessério apresentar ao pafs um conjunto de projetos estru-
turais a serem realizados nos quatro anos do préximo governo*, e
que sdo imprescindiveis para a implementacdo das reformas que
propomos e para organizagao e constituicao de um mercado inter-
no de consumo. *

Como suporte para o macro-planejamento deste programa de
transportes, adotamos o conceito de corredores de integracao. Cor-
redores de integracao significa todo um complexo de facilidades que
tem infcio em um eixo de transportes, mas, que acrescenta a esse
elemento de estruturagdo outros insumos a atividade econdmica, tais
como estradas alimentadoras, terminais e pdtios intermodais, ar-
mazenagem a nivel de propriedade, terminais portudrios especia-
lizados etc. Estes corredores de integracao objetivam interligar os
macromercados delimitados pelas regioes constantes da tabela aci-
ma. Sdo os seguintes corredores de integracao a serem priorizados:

— corredor Sul-Sudeste, a ser recuperado e reestruturado;

— corredor Sudeste-Nordeste, a ser recuperado e reestruturado;

— corredor Centro-Oeste-Sul, a ser construido;

—corredor Centro-Oeste-Sudeste, a ser recuperado e reestru-
turado;

— corredor Centro-Oeste-Norte, a ser construido;

— corredor Nordeste-Norte, a ser construido;

— corredor Nordeste-Centro-Oeste, a ser recuperado, reestrutu-
rado e ampliado;

4 O qltimo Plano Vidrio Nacional foi elaborado em 1973, necessitando de ser totalmente revisto
através de um amplo processo participativo envolvendo toda a sociedade brasileira.

* O segundo mandato do presidente Lula, em curso (n. do ed.).
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Dois desses corredores passam pelo Planalto Brasileiro (Sul-
Sudeste, Sudeste-Nordeste), trés se materializam também pelo Li-
toral Atlantico (Sul-Sudeste, Sudeste-Nordeste, Nordeste-Norte),
outros trés envolvem a ligagao dos espagos de trafego da Bacia do
Prata e do Planalto Brasileiro (Centro-Oeste-Nordeste e Centro-
Oeste-Sul), outro a ligagao dos espagos de trafego da Bacia Amazé-
nica e a Bacia do Prata (Centro-Oeste-Norte) e, finalmente, a ligagao
da Bacia Amazodnica e o Planalto Brasileiro (Nordeste-Norte).

IV.2.] — A integragdo de mercados

A partir de vdrias alternativas estudadas, confeccionamos um
Plano de A¢do em infra-estrutura de transportes para o préximo
governo (2007-2010), formado a partir de um conjunto de agdes —
além da efetivacao de obras que vem sendo realizadas de forma
inadequada pelo atual governo — propostas a seguir:

A —No espaco de trifego do Planalto Brasileiro (Sul-Sudeste e Su-

deste-Nordeste):
A.1 — Ligacdo Sul-Sudeste: A.1.1— Duplicagao das rodovias que
ligam Porto Alegre-Florianopdlis-Itajai-Joinville-Curitiba-Sao
Paulo, incluindo trecho da BR-101; A.1.2— Reaparelhamento do
sistema ferrovidrio que interliga a regiao Sul a Sudeste, em es-
pecial o corredor Sao Paulo-Curitiba-Porto Alegre-Uruguaiana,
inclusive o trecho FERROBAN (Fepasa);
A.2 - Ligagao Sudeste-Nordeste: A.2.1 — Restaura¢do da BR-116;
A.2.2 —Reaparelhamento do trecho ferrovidrio Salvador-Belo Ho-
rizonte e do ramal Corinto-Pirapora; A.2.3 — Restaura¢ao da
navegabilidade no Rio Sao Francisco, entre Pirapora e Juazeiro/
Petrolina;

B — No espaco de trifego do Litoral Atlantico (Norte-Nordeste,
Nordeste-Sudeste, Sudeste-Sul):
B.1 — Atuagao na melhoria dos seguintes portos: Vila do Conde,
Itaqui, Fortaleza, Cabedelo, Suape, Aratu, Sepetiba, Santos, Sao
Francisco do Sul, Itajaf e Rio Grande, vocacionando-os também
para a cabotagem. A questao portudria terd solugao prioritdria,
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uma vez que a nova Lei dos Portos adicionou problemas sem
resolver os existentes. Entendemos que, além das agoes visando
a fortalecer e recapacitar as Companhias Docas, bem como eli-
minar a excessiva intermediacdo existente na atividade portud-
ria, deverd ser estudada a especializacdo de alguns portos,
tornando-os cativos de determinados fluxos de mercadorias, o
que resultard em maior racionalizacdo tanto na sua operacao,
quanto no seu projetamento, incentivando a intermodalidade;
B.2 — Reaparelhamento dos meios flutuantes da navegacao de
cabotagem. Entendemos ser fundamental o reequacionamento
do transporte naval, remodelando a concep¢ao de embarcacoes
e padronizando-as para a prestacao de servigos de cabotagem.
B.3 — Recuperar o Lloyd Brasileiro de sua insolvéncia gerencial e
da decorrente crise financeira, especializando-o para a cabotagem.
O estreitamento de relagdes entre o Lloyd e as operadoras resul-
tantes da antiga RFFSA ¢ fundamental para viabilizar essas em-
presas como eficientes operadoras de transporte intermodal.

C— Na ligagao dos espagos de trafego da Bacia do Prata e do Planal-
to Brasileiro:
C-1 - Ligagao Centro-Oeste-Nordeste: C.1.1 — Restauragdo da
BR-020 (Brasilia-Fortaleza) e da BR-242 (Brasilia-Salvador); C.1.2
— Continuidade da expansio da Ferrovia Norte-Sul;
C-2 - Ligagao Centro-Oeste-Sul: C.2.1 — Ampliag¢ao da Ferroeste,
em construcdo pelo Governo do Estado do Parand, através da
interligacao Cascavel-Maracaju e do reaparelhamento da
interligagao Maracaju-Campo Grande.
C-3 — Ligag¢ao Centro-Oeste-Sudeste: C.3.1 — Continuidade da
construgdo da FERRONORTE, interligando Santa Fé do Sul-
Cuiabg; C.3.2 — Reaparelhamento da Ferrovia Novoeste (Bauru-
Campo Grande).

D- Na ligacao dos espagos de trifego da Bacia do Prata e da Bacia
Amazdnica:
D.1 - Ligagao Centro-Oeste-Norte: D.1.1 — Restauragao e pavi-
mentagao das BR-070, BR-158 e PA-150, ligando Cuiaba-Barra
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do Gargas-Belém; D.1.2 — Restauracao e pavimentagdo da BR-
364, ligando Cruzeiro do Sul-Rio Branco-Porto Velho-Cuiaba;
D.1.3 — Restauragao e pavimantagao da BR-163, ligando Sinop-
Cuiabd-Campo Grande; D.1.4 — Restauragao da BR-318, ligan-
do Manaus a PortoVelho.

Na ligagao dos espagos de trafego da Bacia Amazonica e do Pla-

nalto Brasileiro:

E.1 - Ligagao Nordeste-Norte: E.1.1 — Implantacao da Ferrovia
Imperatriz-Balsas-Petrolina-Juazeiro-Salgueiro e recuperagao do
trecho Salgueiro-Suape. Esta ferrovia possibilitard a integragao
transversal de toda a zona de expansao da fronteira agricola dos
cerrados do Norte, do Nordeste e Centro-Oeste (Sul do Par4,
Maranhao, Piaui e Ceard, Norte do Tocantins, oeste da Bahia,
Norte de Minas-através dos projetos A.2.2 e A.2.3, acima) possi-
bilitando o refor¢o das rotas de abastecimento de produtos agri-
colas para as populagoes das Regioes Nordeste e Norte do Brasil.
Além disso, deverao ser construidos portos para realizar a
interligagao entre essa ferrovia e a de Carajds com a Hidrovia do
Araguaia-Tocantins.

IV.2.2 — Irrigagio econdmica

A questao da irrigagiao econdmica ¢é central para a resolugao da

matriz de transportes, sendo que suas agoes prioritdrias localizam-
se na regiao Sudeste, responsdvel por mais de 50% da produgao de

transportes no Brasil.

A delimitagao geografica compreendida pelo Poligono Sao Pau-

lo-Rio-Belo Horizonte-Brasilia demanda como prioritdrias as seguin-

tes agoes:

140

A — Recuperacao de Ferrovias: A.1— Rio-Sao Paulo; A.2—- Rio-
Belo Horizonte; A.3— Campinas-Triangulo Mineiro-Brasilia.

B — Recuperagio e duplicagao dos seguintes trechos rodovidri-
os: B.1— Rio-Sao Paulo (interligagao com o trecho duplica-
do Sao Paulo-Queluz); B.2— Sao Paulo-Belo Horizonte;
B.3-Belo Horizonte-Juiz de Fora-Rio.
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Entende-se que estas agOes de integracdo estejam acompanha-
das de outros investimentos tais como estradas alimentadoras, ter-
minais e pdtios intermodais, armazenagem a nivel de propriedade,
terminais portudrios especializados etc. A intervengao governamen-
tal nestas acOes poderd vir a contar com expressiva participacao do
setor privado como investidor direto e/ou na montagem de esque-
mas de financiamento que as viabilizem.

Uma questao a ser resolvida € a integracao de um dos vértices
desse poligono a malha vidria internacional. Dadas as condigbes
estabelecidas na concep¢ao que conduziu a este planejamento, o
complexo portudrio Rio de Janeiro-Sepetiba se configura como a
melhor solu¢do, na medida em que pode se apropriar de uma im-
portante drea geografica, compreendida pelas Baixada Fluminense
e de Sepetiba, para a instalacao de dreas altandegarias de armaze-
nagem, servicos de enchimento de containeres e pré-despacho.
Desta forma, serao reaparelhados os portos do Rio de Janeiro e de
Sepetiba e recuperadas as vias de interconexao entre eles, os ‘por-
tos secos’ e os corredores de transporte descritos acima.

O Porto de [taguaf, na Bafa de Sepetiba, ¢ o tinico no Atlantico
Sul com 4guas profundas e abrigadas pela bafa, ou seja, capaz de
receber gigantescos navios porta-contéiners — que hoje fazem co-
mércio com a Asia — e se tornar um grande concentrador de cargas
industriais, inserindo o Brasil nas rotas internacionais de comércio
mais alto valor (cargas industriais), que atualmente se restringem
ao hemisfério Norte. Sua localizagao ¢ privilegiada, pois, num raio
de 500 km de [taguaf concentra-se 70% do PIB brasileiro. Este por-
to, além de reduzir o gasto anual do Brasil com frete internacional
de cerca de U$ 6 bilhdes, aumentaria a competitividade da indus-
tria brasileiras. Os gargalos a serem solucionados estao no acesso

5 Apesar de seu potencial para cargas industriais, o complexo portudrio atualmente movimenta
- o - . . A : .

carvao, minério de ferro e alumina, e tem um terminal de contéineres (carga industrial), encon-
trando-se subaproveitado, com ocupagdo de apenas 35% da drea, devido a entraves logfsticos, a
serem resolvidos, e pressoes politicas (especialmente em favor de Santos). No entanto, jd atrai
para a sua proximidade a instalagao de grandes projetos industriais, com empresas privadas
interessadas (como a Vale do Rio Doce) que podem investir em obras de infra-estrutura — com
investimento podendo chegar a 569 milhoes de reais — atuando de forma sinérgica no porto.

Comunicagao&politica, v.25, no1, p.121-152

141



Artigo

Darc Costa e Raphael Padula

142

rodovidrio e ferrovidrio, devendo-se completar o arco rodovidrio e
adaptar/padronizar bitolas de ferrovias. ¢

IV.2.3 — Indugdo ao desenvolvimento

Trés regides sao prioritdrias para a¢oes de indugao ao desenvol-
vimento no setor de transportes: Centro-Oeste, Norte e Nordeste,
todas podendo ser consideradas regides de fronteira. As obras mais
significativas para uma efetiva a¢do em curto prazo sao:
A—Regiao Centro-Oeste: a.1— recuperagdo e pavimentagao do tre-
cho da BR-158 entre Barra do Gargas e Brasilia; a.2— recuperagao
do trecho ferrovidrio Campo Grande-Corumbd (fronteira com a
Bolivia) da Ferrovia Novoeste.

B— Regido Norte: b.1— Implantac¢ao e consolidagao da Hidrovia
Araguaia-Tocantins e de suas interligagdes com a E.F. Carajds, com
o trecho existente da Ferrovia Norte-Sul e com o trecho ferrovidrio
Norte-Nordeste a ser construido (Imperatriz-Suape, item [V.2.1/
E.1.1 acima); b.2—recuperagao da BR-230, entre Itaiutaba e Marab4;
b.3— recuperac¢ao da BR-163, entre Sinop e [taiutaba; b.4— recupe-
ragdo dos trechos navegaveis dos rios da Bacia Amazdnica: rios Jurud
(Cruzeiro do Sul-Eirunepé-Rio Solimdes), Purus (Rio Branco-
Ldbrea-Rio Solimoes), Japurd, Madeira (Porto Velho-Manicoré-Rio
Amazonas), Negro (Sao Gabriel da Cachoeira-Manaus-Rio Ama-
zonas/Solimdes) e Teles Pires (viabilizando a navegacao pela
hidrovia Tapajés-Teles Pires); b.5— recuperagao e conclusao da BR-
174, Manaus-Caracarai-Boa Vista; b.6— implantacao da BR-210, entre
Macapd-Caracarai-Sdo Gabriel da Cachoeira (parte do Projeto Ca-
lha Norte).

O governo federal deve efetivar a obra de duplicagao da BR-101 no trecho Santa Cruz e Itacurugd,
obra de 22,6 km orcada em R$147 milhGes, que € parte do arco rodovidrio que ligard o porto as
rodovias BR-040, BR-116 e BR-101 — 0 Dnit nao tem conseguido levar a frente esta obra. Toda
obra do arco rodovidrio estd orcada em R$570 milhdes. Quanto ao gargalo ferrovidrio, a malha
ferrovidria da FCA em Minas Gerais e Goids tem bitola estreita, enquanto a linha MRS em Barra
Mansa ¢ mais larga, demandando entio a construgio de uma linha com bitola estreita entre
Barra Mansa e Itaguai. Vale lembrar que estas obras tém efeitos multiplicadores e impactos
sociais na regiao, gerando emprego e renda.
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C- Regiao Nordeste: Para a regido deve-se prever o fim das politi-
cas compensatdrias, que foram historicamente usadas para a reali-
zagdo do pacto entre as elites nordestinas. A questdo nordestina é
uma questao nacional e sua resolu¢ao é fundamental para se alcan-
¢ar a total integracdo territorial, social e econdmica do Brasil. As
politicas especificas de desenvolvimento exigirao uma atuagao de
grande envergadura na drea de infra-estrutura, visando superar as
barreiras existentes. Neste sentido, além da Ferrovia Carajds-Suape
(construgao do trecho entre Imperatriz-Petrolina-Salgueiro e recu-
peragao de Salgueiro-Suape — item IV.2.1/E.1.1) serao desenvolvi-
das as seguintes agoes:
C.1 - Plano de Recuperacio do Semi-Arido: Gestio dos recur-
sos hidricos: C.1.1— Recuperagido de todas as barragens e agudes
implantados na regiao. C.1.2— Implantagao de barragens em
todos os rios e cursos d’dgua perenes ou intermitentes, visando
tanto a retencao das dguas pluviais, como a regularizagao das
cheias que periodicamente assolam a regiao; C.1.3— Conclusao
dos estudos sobre a necessidade e viabilidade de transposicao
das dguas dos rios Sao Francisco e Tocantins, de modo a apre-
sentar a sociedade uma proposta definitiva sobre o projeto.
C.2— Implantagido e pavimentagao da BR-226, ligando Marabi-
Porto Franco-Pres.Dutra-Terezina-Crateus;
C.3~ dentro do trecho da Companhia Ferrovidria do Nordeste
— CFN, construcao do trecho remanescente da Ferrovia
Transnordestina, ligando Salgueiro-Crato e Senador Pompeu-
Piquet Carneiro-Crateus;
C.4— Restauragdo e recuperacdo da Ferrovia Cratetds-Terezina-
Sao Luis;
C.5— Restauracio e recuperacdo da Ferrovia Crateuds-Fortaleza;
C.6— Restauragao e recuperagao da Ferrovia Fortaleza-Iguatu/
Arrojado-Souza/Mossoré-Campina Grande-Joao Pessoa-Recife;
C.7— Restauragao do trecho ferrovidrio Recife-Macéio-Aracaju-
Salvador.

Essas obras deverio ser realizadas através de mutirdes de micro,
pequenas e médias empresas regionais, sob a supervisao dos bata-
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lhoes de engenharia do Exército. Tal opgao tem grande importan-
cia, na medida em que hd a necessidade de grande mobilizagao de
pessoal e correta aplicagao e fiscalizacdo dos recursos destinados.
Além disso, faz-se necessdrio aproveitar esta mobilizacao para
atacar um dos maiores problemas da regido: o analfabetismo. Os
adultos receberao educagao especial, que incluiria alfabetizagao e
readaptacdo profissional para utilizacio de modernas técnicas de
irrigacao para fruticultura e outros produtos agricolas de alto va-
lor, bem como para pecudria intensiva de pequeno porte, vidvel
pelo aumento do tluxo de graos através da Ferrovia Carajds-Suape.

IV.2.4 — Penetragdo nos espagos territoriais da Cordilheira dos
Andes e do Litoral Pacifico

As acOes a serem desenvolvidas com estas funcdes necessitarao
da celebracio de acordos diplomadticos precisos para sua viabilizacao.
Entendemos que existem amplas possibilidades para o estabeleci-
mento desses acordos, uma vez que hd interesse de todos os pafses
envolvidos pela maior integracao da América do Sul.

A-Ligagao ferrovidria Centro-Oeste-Litoral Pacitico/Porto de Arica:
A.1 — Reconstrugdo e reaparelhamento do trecho ferrovidrio
Corumb4-Santa Cruz de la Sierra; A.2— Construcao do trecho S.Cruz
de la Sierra-Cochabamba; A.3— Construgdo e reaparelhamento do
trecho existente no eixo Cochabamba-Arica.

B- Ligagao rodovidria Centro-Oeste/Norte-Litoral Pacifico/Peru:
B.1— Expansao da BR-364 (Item IV.2.1/D.1.2), interligando Cru-
zeiro do Sul no Acre com a cidade de Puna no Peru, viabilizando o
acesso ao Pacifico a partir da regido Centro-Oeste e da regido do
Amazodnica, abrangida pelos afluentes da margem direita do Rio
Solimdes.

C- Interligagdo com o Sistema Rodo-Ferrovidrio do Cone Sul:
C.1— Construgao de ponte rodo-ferrovidria sobre o Rio Uruguai na
cidade de Sao Borja; C.2— Construcdo de ponte rodo-ferrovidria
sobre o Rio Uruguai na cidade de Uruguaiana.
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IV.2.5— Agdes complementares

O Plano de Agao apresentado exigird agoes conjuntas de todas
as esferas executivas — Uniao, Estados e Municipios —, de empresas
privadas, cooperativas, associagoes de produtores e outras entida-
des da sociedade civil, visando a superagdao de outros problemas
existentes no interior de micro-regides, cidades, distritos etc. Além
disso, serdao necessdrias acoes complementares, conforme as des-
critas a seguir:

IV.2.5.1— Estradas alimentadoras: Deverd ser concedido apoio
financeiro e crédito complementar para a realizagdo de obras de
construgado, recuperagao e remogao de pontos de estrangulamento
de 50.000 km de rodovias vicinais. Os recursos a serem mobiliza-
dos no perfodo de 4 anos totalizarao R$ 360 milhoes;

IV.2.5.2—Pdtios e terminais: Deverd ser realizada a identificacao
e venda de todas dreas e edificacdes pertencentes a Uniao e suas
empresas que possuam vocagao para a instalagao de equipamentos
de infra-estrutura pelo setor privado, voltados para racionalizacao
de processos produtivos e integrados as redes de grande capacida-
de de transporte, representadas pelas ferrovias e hidrovias.

IV.2.5.3 — Armazenagem a nivel de propriedade: Deverad ser apoia-
da e financiada a constru¢do de armazéns coletores por proprietdrios,
por cooperativas e por associagoes de produtores, estabelecendo-se
como meta a constru¢ao de 30 milhoes de toneladas de capacidade
até 2005. Este programa de construgao traz como condicionante im-
plicita que, ao final do governo, todas as cidades tenham acesso a
pelo menos uma unidade armazenadora local para realizar todo o
processamento, limpeza e secagem da produgao agricola de seus pro-
dutores. Além disso, deverao ser identificados

todos os armazéns pertencentes a Unido e A integragdo
suas empresas que possuam caracteristi-
cas tipicas de armazenagem coletora para regiona | éa

transferéncia integral para associagoes
de produtores e/ou cooperativas lo-

primeira prioridade de

calizadas na sua drea de influéncia. um plano de governo
Recursos a serem aportados: R$ 1,8 )
bilhoes em oito anos. na area de transportes.
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Custo de logistica comparado Brasil x EUA (em % do PIB - 2004)

Brasil EUA
Transporte 7,5 5,0
Estoque 3,9 2,1
Armazenagem 0,7 0,7
Administracio 0,5 0,3
Total em 2004 12,6 8,1
Total em 1996 17 10,2

Fonte: Centro de Estudos Logfsticos da COPPEAD-UFR].

Vale ressaltar algumas informagoes sobre a logistica no Brasil. 7
Os principais produtos no setor de logistica sao: minérios, metal-
metaldrgicos, quimicos e petro-quimicos, automotivos, alimentici-
os, farmacéuticos e eletro-eletronicos. As principais operadoras sao:
CVRD (Vale do Rio Doce), ALL (América Latina Logfstica), Ryder
Logistica, Cotia Penske, DM Transporte Logfstica, Caramurd?®. Nos-
sas mercadorias sao muito carregadas por custos logisticos (tabela
acima), sendo fator importante no ‘Custo Brasil’, onde temos que
evoluir para nos tornarmos competitivos.

Em 2004, houve redugao dos custos de estoque e, em segundo
plano, de transportes. O custo financeiro (custo de capital) de es-
toque estd relacionado a taxa Selic, sendo que o Brasil tem uma
taxa de juros alta em termos internacionais — que era de 27,15%
a.a. em 1996, caindo para 16,44% a.a. em 2004 — especialmente se
comparada a dos EUA - 5,27% a.a. para 1,38% a.a. -, o que faz
com que o custo de estoque no Brasil seja quase o dobro do dos
EUA. Este fator ¢ um dos principais fatores no maior custo logfstico
em relagao ao PIB no Brasil em comparagao aos EUA. Outros dois
fatores importantes nessa diferenca de custos relativos sdo: o me-

7 Logistica pode ser definida como o conjunto integrado das operacdes de planejamento, transpor-
te, armazenagem, controle de estoques, distribuigdo e tecnologia da informagio, que unem os
centros produtores aos centros distribuidores, se enquadrado no 4mbito de superestrutura, po-
rém, agindo de forma complementar nas agoes de infra-estrutura.

Em 1997, havia 35 operadoras com receita anual de 1 bilhao de reais. Em 2005, jd existem 118
operadoras que empregam 79 mil pessoas, com receita anual de 16,4 bilhoes de reais. O crescimen-
to médio no perfodo do setor é de 42% ao ano, com previsao de crescimento para 2006: 20%.
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nor valor agregado dos produtos produzidos no Brasil e a menor
participagdo do setor de servigos na economia. A redugao dos cus-
tos de logistica no Brasil e nos EUA em relagao ao PIB provavel-
mente provém do aumento de efici€ncia nesta operacao.

Os principais problemas do setor sdo: escassez de espago para
armazenamento de graos nas dreas produtoras; gargalo nas estra-
das de aproximacao aos portos, especialmente Santos; estradas de
rodagem em mds condigoes, precisando de grande volume de in-
vestimento em restauracdo e manutencdo; frota de caminhoes com
idade média de 13,9 anos; estradas de ferro pouco rentdveis e com
necessidade de investimentos significativos; utiliza¢ao precdria do
transporte aquavidrio e de navegagao de cabotagem.

V — A Iniciativa para a Integragdo da Infra-estrutura
Regional Sul-Americana

Devido a fatores histérico-geogrificos, as principais dreas de con-
centracao econdmica e populacional da América do Sul encontram-
se concentradas na faixa litordnea, voltadas para o comércio exterior,
inexistindo ou existindo apenas de forma inadequada uma cone-
x40 entre elas. O potencial de comércio entre estas dreas, e especial-
mente entre as dreas do Atlantico e do Pacifico, ndo é devidamente
explorado.

A extensao da regiao e a longa distancia entre seus centros tém
como conseqiiéncia vultosos fluxos de transportes de longa distin-
cia, em sua maioria realizados através do modal rodovidrio, geran-
do altos custos a producao e ao comércio. A conseqiiéncia final
destes custos, que podem ser considerados obstadculos significantes
para uma efetiva integragao sul-americana, ¢ a perda de crescimen-
to do PIB em diversas dreas — podendo ser superior a 1% na regiao
como um todo —, devido a falta de uma integragao adequada que
gere sinergias.

A TIRSA (Iniciativa para a Integracdo da Infra-estrutura Regio-
nal Sul-Americana), criada nal Reuniao de Presidentes da América
do Sul em 2000, em Brasilia, tem como objetivo suposto prover
uma infra-estrutura bdsica adequada para a América do Sul, nas
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dreas de transportes, comunicagdes e energia, servindo como base
para uma maior integragao comercial e social da regiao, além de
buscar férmulas inovadoras para o financiamento do projeto, esti-
mulando a participagao do setor privado. Embora a formagao, con-
solidagao e execu¢ao de uma agenda consensual regional de projetos
de infra-estrutura possam representar um avango significativo no
processo de integracao regional, a IIRSA deve ser observada por
qual forma de integragao trabalha.

Tanto a visao estritamente técnica quanto a influéncia de agén-
cias com alta influéncia norte-americana, como o BID, resultaram
no critério de andlise e na selecao/hierarquizacido de seus projetos
— e consequientemente no tragado vidrio da I[IRSA. Este critério é
baseado em impactos no aumento dos fluxos de comércio e na com-
petitividade de bens e servigos existentes na regiao, bem como na
atragdo de investidores privados. Desta forma, o projeto privilegia
uma visao estdtica que prioriza nossas vantagens competitivas atu-
ais, e nao dinimica de longo prazo, bem como a participacao da
iniciativa privada, que age de acordo seus interesses privados.

Dos 31 projetos apresentados na Agenda de Implementagao
Consensuada (AIC), eleitos como prioritdrios para a integragao fi-
sica da regido, 28 sao da drea de transportes, 1 da drea de energia, e
2 da drea de comunicagoes. Destes 28 projetos na drea de transpor-
tes, 24 sao rodovidrios, 2 hidrovidrios, 2 ferrovidrios — além de 1
dutovidrio, o gasoduto Nordeste, identificado como projeto na drea
de energia. Assim, o IIRSA tende a reafirmar na regiao o sistema de
transportes baseado no modal rodovidrio, de mais alto custo, nao
promovendo a restruturagdo da matriz aqui proposta, dificultando
a interconexao entre centros e a potencializacao e exploracao de
sinergias.’

Ainda, o tragado vidrio do projeto revela um projeto baseado
em infra-estrutura voltada para fora, e principalmente voltado para
o Pacifico, reforcando a tendéncia primdrio-exportadora dos pafses

9 Estes projetos seriam implantados entre 2005 e 2010, de acordo com o Plano de A¢do confeccio-
nado para a IIRSA, teriam o valor de abaixo de 5 bilhoes de délares, e todos os paises foram
contemplados com pelo menos um projeto.
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da regidao no mercado global; o que seria extremamente ttil a um
possivel Tratado de Livre Comércio entre os pafses do Pacifico que
jd vem sendo trabalhado, sendo vantajoso aos novos paises indus-
trializados do Leste da Asia, que sio especializados em manufatu-
ras de alto valor agregado. Assim, este projeto expandiria a
competitividade e as complementaridades estdticas da regiao, per-
petuando os pafses em sua condicao de subdesenvolvimento, e ndo
promovendo mudangas estruturais através de uma integragao
industrializante baseada na formagao de um grande mercado in-
terno regional — com economias de escala, ganhos reciprocos e di-
namicos de longo-prazo —, tal qual ocorreu na Europa Ocidental
pos-guerra.'®

Diferente de nossa proposta, em sua andlise técnica, o [IRSA
privilegia os seguintes eixos: Eixo Andino, Eixo de Capricérnio,
Eixo do Amazonas, Eixo do Escudo Guayanés, Eixo do Sul, Eixo
Inter-ocednico Central, Eixo Mercosul-Chile, Eixo Peru-Brasil-Boli-
via. Nenhuma das obras de infra-estrutura aqui propostas aparece
no projeto da IIRSA. Provavelmente a IIRSA parte do pressuposto
de que o Brasil, com sua importincia geografica regional, possui seu
problema de infra-estrutura de transportes resolvido. Além disso, a
IIRSA nao liga a Amazonia aos principais centros da regiao.

Quanto a questao do financiamento, um ponto critico do proje-
to, propomos a atuagao conjunta do BNDES e da CAF, além da
criagao do Banco del Sur e de um Fundo para obras de infra-estru-
tura, através de consércio entre os paises, com contribui¢des pro-
porcionais ao peso econdmico de cada um dos pafses na regido. E
necessdrio que os Estados da regido mudem sua postura neoliberal
para que haja maiores recursos disponiveis para investimento, es-
pecialmente em infra-estrutura, que tém efeitos multiplicadores
por toda a economia.

1 Dos 31 projetos apresentados na AIC, somente 1 jd foi inaugurado - a Ponte sobre o Rio Acre
(Brasil-Peru) que serve como caminho para o escoamento de bens primdrios (principalmente a
soja) pelo pacifico — e mais 10 estao em execugao.
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VI — Conclusdes

A partir de um verdadeiro projeto de nagao, nds conseguiremos
nos manter como um Brasil integrado e construir um movimento
sinérgico que gerard um novo ciclo virtuoso de desenvolvimento
econdmico e crescimento do emprego. Mais do que isto, podere-
mos cumprir nosso destino manifesto de sermos o nticleo geo-his-
térico de um megaestado em formagio: a América do Sul. A infra-estrutura
de transportes € fator condicionante e fundamental para o crescimento e
desenvolvimento tanto do Brasil quanto da América do Sul.

Um programa de infra-estrutura de transportes deve contem-
plar: 1—-os principios gerais aqui apresentados: integragao, indugao
e irrigagao; 2— A promogao de uma mudanga na matriz de trans-
portes do Brasil, explorando a intermodalidade em toda sua
potencialidade, visando maior eficiéncia no sistema de transpor-
tes; 3— os aspectos logisticos associados as diferentes formas de trans-
porte e a intermodalidade; 4— A integracao do espago brasileiro e
sul-americano (com reorientacao da IIRSA).

E preciso mudar a postura do Estado para que o crescimento ¢ o
desenvolvimento, assim como os investimentos em infra-estrutu-
ra, sejam priorizados — ¢ preciso remover o Estado neoliberal. As-
sim, retomaremos uma visao que privilegie o planejamento de longo
prazo e disporemos dos recursos necessdrios para atingir os objeti-
vos/plano ora proposto. B
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Resumo

Este artigo apresenta uma proposta de
reestruturacdo da matriz de infra-estrutu-
ra de transporte no Brasil, objetivando ter
um plano de obras vidrias capaz de aumen-
tar a produtividade da economia nacional.
Este plano aborda o problema de forma a
premiar aspectos vinculados a integragido
de mercados, a irrigacdo de regides e a
inducdo ao desenvolvimento econdmico
em amplos espagos do territério nacional.
Sdo também contemplados os aspectos
logfsticos associados as diferentes formas
de transporte e a intermodalidade. Além
disso, o documento destina-se a balizar um
processo de discussio de forma a contem-
plar os interesses regionais sul-americanos.
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Abstract

This paper presents a proposal of a new
multimodal structure to the matrix of transports
infra-structure in Brazil, aiming to have a plan
able to increase the productivity of the national
economy. This plain take as priority aspects
linked to markets integration, regions’
irrigation and the development induction in
wide spaces of the national territory. Logistic
aspects associated to different modals of
transportation and to intermodal transportation
are also contemplated. In addition, this paper
aims to delimit a discussion process contem-
plating the South-American Regional interest.
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