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RESUMO

O planejamento da infraestrutura econdmica tornou-se uma ferramenta importante na
implementacéo das politicas de desenvolvimento do transporte rodoviario no Brasil. O
objetivo deste trabalho é identificar o modelo de planejamento e de desenvolvimento da
rede logistica de transporte rodovidrio no Brasil, considerando o discurso
desenvolvimentista de integracdo nacional das atividades econOGmicas, comerciais e
territoriais brasileiras. O Estado brasileiro implantou uma politica de planejamento e de
investimento em infraestrutura de transportes nas areas estratégicas do territorio
nacional, que propiciariam a atracéo e a reproducéo de capital por meio das atividades
industriais, agropecuarias, agroindustriais e comerciais. No processo de modernizacéo
econbmica, a industria automobilistica foi o simbolo da expansdo do capital
internacional no Brasil, influenciando a politica de transporte brasileira que centralizou
os investimentos no modal rodoviario em detrimento aos outros modais de transportes.
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THE PROCESS OF THE PLANNING AND DEVELOPMENT OF ROAD
TRANSPORT IN BRAZIL
ABSTRACT

The planning of the economic infrastructure has become an important tool in
implementing the development of road transport in Brazil. The objective is to identify the
model of planning and development logistic network of road transport in Brazil,
considering the development discourse of "national integration” of activities economic,
commercial and territorial Brazilian. The Brazilian government implemented a policy of
planning and investment in transport infrastructure in the strategic areas of national
territory, which would be conducive to attracting and reproduction of capital through the
industrial, agricultural, agribusiness and commercial. In the process of economic
modernization, the automobile industry was the symbol of the expansion of international
capital in Brazil, influencing Brazilian transportation policy that centralized the investment
in modal road transportation in detriment to other transportations modals.

Keywords: Planning, development, infrastructure, road transport.

INTRODUCAO

No processo de desenvolvimento brasileiro, as politicas de transportes terrestres (rodovia e
ferrovia) tiveram um papel importante no processo de ordenamento do territorio, na medida em
gue viabilizavam a ligagdo com os transportes aquaviarios. A expansdo dos sistemas de
transportes levou a ocupacdo das areas litoraneas e interioranas, estruturando as cidades
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existentes, criando novas cidades, atraindo investimentos em novas atividades produtivas
industriais, agricolas e agroindustriais, e também dinamizando as atividades comerciais.

Os investimentos realizados nas melhorias da infraestrutura de transportes facilitaram o
escoamento da producdo das diversas areas produtoras brasileiras até os mercados
consumidores nacionais e internacionais. Na compreensdo da atual politica de transportes no
Brasil, tornou-se necessaria uma andlise histérica do modelo de planejamento e de
desenvolvimento do sistema de transporte rodoviario brasileiro.

A questdo norteadora € verificar quais foram as acbes implementadas no processo de
planejamento estatal das politicas de desenvolvimento do transporte rodoviario no Brasil? O
objetivo deste trabalho é identificar o modelo de planejamento e de desenvolvimento da rede
logistica de transporte rodoviario no Brasil, considerando o discurso desenvolvimentista de
“integragéo nacional” das atividades econdmicas, comerciais e territoriais brasileiras.

A operacionalizacdo deste trabalho ocorreu em duas etapas: Na primeira etapa, os estudos
concentraram-se na revisao de literatura, que é o suporte para a discussao da tematica relacionada
ao processo de planejamento e desenvolvimento da infraeestrutura rodoviaria brasileira. Na
segunda etapa, o trabalho concentrou-se na coleta de dados de fontes secundarias, que permitiram
construir informagdes a partir de documentos e dos bancos de dados das instituicBes: Agéncia
Nacional de Transporte Terrestre — ANTT, Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes —
GEIPOT, Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes — DNIT e Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica — IBGE. As informacgfes extraidas dessas instituicées citadas anteriormente
possibilitaram contextualizar o processo de desenvolvimento da politica nacional de transportes
associada a expanséo infraestrutura rodoviéria brasileira.

AS PRIMEIRAS MEDIDAS ADOTADAS PARA A EXPANSAO DO TRANSPORTE
RODOVIARIO NO BRASIL

No final do século XIX e inicio do século XX, surgiu nos Estados Unidos e na Europa a
inddstria automobilistica, que revolucionou os meios de producdo, expandiu os padrbes de
consumo, influenciou o desenvolvimento do transporte rodoviario e estruturou seu poder
perante economias centrais e periféricas. De acordo com Kucinski (1986), a industria
automobilistica revolucionou o sistema produtivo pela adocdo da produgdo em série,
aumentando a producdo, diminuindo 0s custos para colocar produtos mais competitivos no
mercado internacional. E assim, a expansao da indUstria automobilistica elevaria o padrdo de
consumo na economia mundial. Nas palavras de Ford (1967, p. 215): “O eixo da roda deve ser
a aquisigao. Favorecei, facilitai a aquisicao por parte do publico”. A industria automobilistica se
organiza como corporag8es transnacionais que centralizam capitais, buscam novos mercados,
popularizam os automéveis e influenciam os investimentos na infraestrutura rodoviaria.

Segundo Ford (1967), a expansdo dos meios de transportes, especialmente o automovel,
facilitaria a comunicacdo e levaria 0 mundo ao progresso. Desta maneira, influenciaria os
investimentos em infraestrutura, na perspectiva de aumentar a circulacio de pessoas e
mercadorias pelas diferentes partes do mundo. Os discursos dos capitalistas apontam os
sistemas de transportes como uma forma de propagacao do progresso técnico e da liberdade
das pessoas. Mas, na prética, percebe-se que 0s sistemas de transportes estdo mais
direcionados para a expansdo do capital pelos territérios. No periodo p6s Segunda Guerra
Mundial, os grandes grupos automobilisticos localizados nas economias centrais instalaram
seus complexos produtivos industriais em varios paises periféricos do mundo, como uma forma
de favorecer a expanséo do capitalismo, bem como de ampliar o mercado automobilistico, que
influencia os investimentos na infraestrutura de transporte, priorizando a politica de transporte
rodoviario em detrimento dos outros modais de transportes, no caso do Brasil.

A evolugdo histdrica e a priorizacdo do transporte rodoviario nos levaram a apontar que a
expansdo do modelo fordista de producéo e de consumo foi um fator que influenciou a politica
de transportes, especialmente no territdrio brasileiro, a partir de meados da década de 1950,
com a implantagdo do complexo automobilistico no Brasil, no periodo de industrializacao.
Retornando um pouco na histéria, no final do século XIX para o inicio do século XX, o Brasil
comecou a importar os primeiros veiculos automotores dos Estados Unidos, para circular nas
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areas urbanas, sendo que essa limitacdo se dava pela falta ou pela precariedade das estradas
de rodagens interurbanas. Sendo assim, Ferreira-Neto (1974, p. 140) afirma que:

Em 1917 o Brasil ja possuia em circulagcdo uns 5000 automoveis, sendo que
90% desse total estavam distribuidos entre o Rio e Sdo Paulo, limitando-se o
seu uso, praticamente, aos limites, das areas urbanas, pois seria bastante
penoso transitar com eles nas estradas entdo existentes, feitas para o trafego
de carrocas.

Mesmo concentrando o trafego desses veiculos nas cidades, parte destes ajudou no processo de
ocupacado de novas areas interioranas, principalmente quando os veiculos automotores serviam de
complemento para o sistema ferroviario, requerendo a construcdo de estradas de rodagens.
Segundo Monbeig (1984), apds as “pontas dos trilhos”, as estradas de rodagens ajudavam os
caminhdes a penetrarem em novas areas na medida em que as estradas nas quais passavam
carros de bois cediam lugar para a circulacdo de automdveis, tornando-se necessario estrutura-las
para suportar o aumento dos fluxos desses veiculos. A precariedade das estradas ndo impediu o
crescimento do nimero de automdveis no Brasil. Acreditando no potencial do mercado brasileiro,
as empresas automobilisticas norte-americanas FORD (1919) e General Motors (1925) instalaram
na cidade de S&o Paulo a sua linha de montagem de veiculos automotores, utilizando pecas
importadas. No Brasil, destaca-se a atuacédo dessas duas empresas:

Em 1919, a Ford Motor Company tinha autorizagdo para funcionar no Brasil e
instalado em S&o Paulo uma organizag¢ao industrial para montagem do seu
modelo T, que viria dos Estados Unidos em pecas, aproveitando a mao-de-
obra nacional. Devido essas circunstancias, que lhe dava uma série de
vantagens, o automovel poderia ser vendido por um preco que o tornaria
acessivel a classe média nacional [...] Em 1925, coube a General Motors
tomar a mesma iniciativa, embora o seu carro, mais luxuoso e potente que o
modelo T, fosse destinado a uma categoria mais elevada de usuarios. Suas
instalagbes comecaram a operar com a capacidade de montar diariamente 25
carros (FERREIRA-NETO, 1974, p. 142)

Diante da expansdo dos veiculos automotores, o slogan do presidente Washington Luis
“Governar é abrir estradas” demonstrou que “era evidente o avango com que a rodovia entrava
nas cogitagdes oficiais” (GOMARA, 1999, p. 29). O governo de Washington Luis (1926 — 1930)
criou o “Fundo especial para a construgdo e conservacédo de estradas de rodagem federais”
(BRASIL, 1927), constituindo as primeiras bases institucionais para implantacdo de uma
politica rodoviarista brasileira. Com base nessa legislacdo, criaram-se os projetos rodoviarios
que seriam custeados por recursos internos, priorizando a construgcdo, a pavimentagdo e a
conservagdo de rodovias, como as obras das rodovias Rio — Sdo Paulo, Rio de Janeiro —
Petrdpolis, entre outras. Os investimentos nessas obras de infraestrutura rodovidria comegaram
a despertar interesses do empresariado em explorar o transporte rodoviario no Brasil
(GOMARA, 1999). No final da década de 1920, os engenheiros fizeram e apresentaram trés
planos para implantacdo dos grandes eixos de rodovias federais no territério brasileiro.

Os trés planos rodoviarios apresentados foram: O “Plano Catramby” (1926/27), que propés a
construcédo de rodovias superpostas aos tragados ferroviarios; o “Plano Luiz Schnoor” (1927),
gue propds a construgdo da rede rodoviaria, considerando a capital federal no planalto central;
e o “Plano da Comissédo de Estradas de Rodagem Federal” (1927), que propds a construgédo da
rede rodoviaria, passando pelo planalto central, mas centrada no centro-sul e no nordeste do
Brasil (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1974). Esses trés planos apresentados propunham
a construcdo dos grandes eixos rodoviarios no Brasil, mas ndo foram planos oficiais e serviram
de base para a elaboracéo dos planos nacionais de viacdo, nas décadas seguintes.

Na década de 1930, o governo federal criou instrumentos importantes para a implantacao da
politica rodoviarista no Brasil. A criacdo do “Plano Rodoviario do Nordeste” (1931) sob
coordenacéo do Departamento Nacional de Obras Contra as Secas — DNOCS, que estabelecia
diretrizes para a construcdo de uma rede rodoviaria no Nordeste, composta por sete estradas-
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tronco, e 50 estradas subsidiarias, com o intuito de interligar as capitais e as principais cidades
do nordeste e desenvolver medidas de combate aos efeitos das secas (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1974). E em 1934, o governo Vargas (1930 — 1945) aprovou oficialmente o
“Plano Geral de Viacao Nacional” de 1934.

Esse plano de Viacao € muito superficial na elaboracdo da politica rodoviarista, destacando-se
apenas a necessidade de melhorar a malha rodoviaria, mas ndo especificando como seriam
realizados os investimentos na infraestrutura rodoviaria (BRASIL, 1934). O “Plano Nacional de
Viagao”, de 1934, coordenou a politica nacional de transportes até o “Plano Nacional de
Viagdo” de 1964, ancorado nas atualizagdes propostas por legislagdes especificas, criando
planos de revisdo e de atualizagdo. No setor rodoviario, o PNV, de 1934, deu suporte para a
criacdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagens — DNER, em 1937, 6rgéo
subordinado ao Ministério da Viacao e Obras Publicas.

Cabia ao DNER: Estudar, organizar e rever o plano geral das estradas de rodagem nacionais, que
ficara sob sua direcdo e execucdo; executar efou fiscalizar todos os servicos técnicos e
administrativos concernentes a estudos, projetos, orcamentos, locacédo, construgdo, conservagao,
reconstrucdo e melhoramentos das estradas de rodagem nacionais, inclusive pontes; organizar,
rever e submeter a aprovacao do Poder Executivo o regulamento do trafego rodoviério interestadual
e promover, por entendimento com os poderes estaduais e municipais, a uniformizacdo dos
regulamentos de tr&fego nas estradas; fiscalizar a circulagdo e exercer a policia das estradas
nacionais; regulamentar e fiscalizar os servi¢cos de transporte coletivo nas estradas de rodagem;
promover, patrocinar ou auxiliar congressos nacionais de estradas de rodagem; prestar, ao
governo, informacgdes pertinentes a estradas de rodagem e propor-lhe as leis que as deviam
regulamentar; alterar, modificar e ampliar a presente lei; exercer quaisquer atividades compativeis
com as leis e tendentes ao desenvolvimento da viacdo de rodagem; promover entendimento com
os Estados, para projetar a rede geral de estradas de rodagem no pais (BRASIL, 1937).

O DNER veio coordenar a politica de transporte rodoviario ao planejar, construir e conservar as
rodovias no territorio brasileiro, principalmente as rodovias federais. Segundo Ministério dos
Transportes (1974), ainda em 1937, o DNER apresentou um plano nacional de estradas de
rodagens, propondo a criagdo de dois grandes eixos rodoviarios no territorio brasileiro: Um
eixo, ligando a regido sul a regido nordeste, seguindo a costa litordnea; e outro eixo, ligando a
regido sul do Brasil a regido amazonica, passando pelo interior do territério brasileiro na regido
do Planalto Central.

Prosseguindo com a politica de transporte rodoviario, em 1944, o governo de Getulio Vargas
criou 0o “Plano Rodoviario Nacional”, priorizando o aproveitamento econémico da malha
rodoviaria existente, e propondo a construcdo de 27 rodovias federais, subdivididas em trés
eixos: O primeiro, constituido por seis rodovias longitudinais (sentido norte — sul); o segundo,
constituido por 15 rodovias transversais (sentido leste — oeste); e o terceiro, constituido por
seis rodovias de ligacbes (GEIPOT, 2001). A classificacdo das rodovias em eixo longitudinal,
transversal e ligacdo serviram de base para classificar as rodovias nos planos subsequentes.

Em 1945, a “Lei Joppertz” impulsionou a expansao dos eixos rodoviarios no Brasil, ao reorganizar
o DNER e criar o “Fundo Rodoviario Nacional” — FRN que seria “alimentado” pelo Imposto Unico
sobre Lubrificantes combustiveis Liquidos e Gasosos — IULCLG para garantir o financiamento da
construcdo, da conservacdo e do melhoramento das rodovias federais, estaduais e municipais,
além de propor, também, a criacdo dos departamentos de estradas de rodagens nos estados da
federacdo, que ainda ndo dispunham desses 6rgados, com o objetivo de direcionar a politica de
transporte rodoviario no Brasil, envolvendo as instituicdes federais, estaduais e municipais
(BRASIL, 1945). Na pratica, a “lei Joppert” tornou-se um instrumento importante na
institucionalizacdo da politica de transporte rodoviario no territério brasileiro, pelo fato de
reestruturar e/ou criar instituicbes de fomento ao desenvolvimento do transporte rodoviario com
recursos garantidos por um fundo exclusivo para o setor, o Fundo Rodoviario Nacional.

A “Missao Cooke™ e a “Missdo Abbink™, por meio dos seus estudos e diagnésticos, apontavam
as deficiéncias e propunham melhorias para a infraestrutura das estradas de rodagens. De

’A “Lei Joppert” foi aprovada pelo Decreto-Lei n® 8.463, de 27 de Dezembro de 1945.
% Miss&o Cooke (1942 — 1943) foi criada por meio de acordo/cooperacgdo entre o governo brasileiro e o
norte-americano (LOPES, 2009).
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acordo com Lopes (2009), essas duas missbes recomendavam estimular a construcdo de
novas rodovias e a pavimentagdo das rodovias existentes, pela atuagdo conjunta dos governos
federal, estaduais e municipais. Relembrando, a “Missdo Cooke” e a “Missdo Abbink” nio
estimulavam financeiramente o investimento na infraestrutura rodoviaria. Mas os seus
diagnésticos serviram de base para a elaboragédo do “Plano SALTE>”. No setor de infraestrutura
rodoviaria, o “Plano SALTE” propds a execugdo, a construgdo e a pavimentagdo de 13
rodovias, que seriam financiadas pelo Fundo Rodoviario Nacional. E mais a execucdo de
grandes obras rodovidrias com recursos orcamentarios ou extraordinarios, operaces de
créditos e contribuicbes de melhorias, totalizando investimentos em 22 grandes eixos
rodoviarios no Brasil (BRASIL, 1950). Na pratica, o “Plano SALTE” n&o atingiu os resultados
desejados e foi abandonado no segundo governo do presidente Getulio Vargas.

Em 1951, o “Plano Geral de Viagdo Nacional’ foi revisto e atualizado, propondo a criagdo de
uma rede rodoviaria de 61 mil quildmetros, subdivididos em cinco eixos rodoviérios radiais,
nove longitudinais, 23 transversais e 42 de ligagdo. Em nome do interesse econémico, politico
e militar, é concedido & rodovia o papel de via pioneira de penetragdo (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1974). Na politica de transporte rodoviario, esse plano demonstra,
explicitamente, o papel da rodovia nas politicas de ocupac¢do do territério brasileiro. A
Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos — CMBEU® apresentou dois projetos direcionados ao
setor de estradas de rodagens, aprovados pelo governo federal, sob responsabilidade dos
departamentos de estradas de rodagens do Rio de Janeiro e do Parana, os quais seriam
responsaveis por adquirir equipamentos importados para a constru¢do, a pavimentacdo e a
manutenc¢do de rodovias, com recursos externos e internos (LOPES, 2009). Mesmo a CMBEU
dando pouca énfase ao sistema rodoviério, as propostas de modernizacao das ferrovias e de
erradicacdo dos ramais ferrovidrios antieconbmicos deixaram implicita uma politica
rodoviarista, tornando-se um enfoque nos planos dos governos brasileiros seguintes.

Antes de 1956, os governantes brasileiros buscaram desenvolver planos de transporte
rodoviario que viabilizassem o desenvolvimento das atividades produtivas, a ocupacédo do
territério brasileiro e a defesa do territério nacional. No caso do transporte rodoviario, Rodrigues
(2003) reconhece a importancia da construcdo de rodovias para expansdo do setor, mas
destaca que a precariedade do sistema de transporte rodoviario estaria ligado ao péssimo
estado de conservagéo das rodovias, uma vez que, até meados dos anos 1950, eram poucas
as rodovias pavimentadas no Brasil.

Para a Confederacdo Nacional do Transporte — CNT (2002), a pavimentacdo e a conservagao
das rodovias € a garantia de eficacia e de eficiéncia do sistema rodoviério. Diante da critica
direcionada a precariedade da infraestrutura rodoviaria, é importante destacar que, na politica
de transporte rodoviario, o Estado Brasileiro garantiu investimentos e também criou bases
institucionais que foram importantes para a operacionalizagdo da politica nacional de transporte
rodoviario, nos governos posteriores a 1956. Na proxima sec¢do, serdo abordadas a “era” do
rodoviarismo no Brasil e a priorizacdo do sistema rodoviario em detrimento aos outros modais
de transportes.

PLANEJAMENTO, DESENVOLVIMENTO E CONSOLIDACAO DA POLITICA DE
TRANSPORTE RODOVIARIO

Em meados da década de 1950, o governo de Juscelino Kubitschek assumiu a presidéncia
da republica com o discurso de modernizar e transformar a economia brasileira por meio de
um ambicioso plano de governo, capaz de fazer o Brasil crescer “cinquenta anos em cinco”, o
chamado “Plano de Metas” (1956 — 1960), que previa 0s investimentos em setores

* Miss&o Abbink (1948 — 1949) foi criada por meio de acordo/cooperagdo entre o0 governo brasileiro e o
norte-americano (LOPES, 2009).

® Plano Saude, Alimentacdo, Transporte e Energia — Plano SALTE, sendo aprovado oficialmente em
1950, no final do governo Eurico Gaspar Dutra.

® Comissao Mista Brasil-Estados Unidos — CMBEU (1951 — 1953) foi criada por meio de acordo/convénio
entre o governo brasileiro e norte-americano (RAFFNER, 2002).
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estratégicos da economia brasileira, como energia, transporte, alimentagdo, industria de
base, educacéo e construcao de Brasilia.

No “Plano de Metas”, o setor de transporte rodoviario estava inserido nas metas oito, nove, vinte e
sete, e na meta sintese. A meta sete estabelecia foi: “A meta de pavimentagdo fixada inicialmente
pelo Presidente Juscelino Kubitschek foi de 3.000 km. Esta meta foi revisada e ampliada para 5.000
km, a serem pavimentadas entre 1956 e 1960 com revestimento superior, exclusivamente pelo
Governo Federal’ (BRASIL, 1958, p. 86).

Na meta oito, o governo federal previa um programa de construgdo de rodovias que “visava,
inicialmente, a meta de 10.000 km de novas rodovias de primeira classe. Esse programa foi,
posteriormente, ampliado para 12.000 km, incluindo-se importantes ligagdes de Brasilia com
diversas regides do pais” (BRASIL, 1958, p. 86 — 87).

A meta 27 era destinada a industria automobilistica, que previa: “A meta de produgao a ser atingida
em 1960 devera ser de 170.000 veiculos, assim distribuidos [...] 80.000 caminhdes [...] 25.000 jipes
[...] 25.000 utilitarios [...] 40.000 automéveis” (BRASIL, 1958, p. 101). Em 1960, analisando os
resultados do “Plano de Metas”, Faro e Silva (1991) afirmam que as trés metas citadas
anteriormente foram superadas, uma vez que foram pavimentados 6.202 km e construidos 14.970
km de rodovias, e foram fabricadas 199.180 unidades de veiculos.

O transporte rodoviario foi beneficiado pela meta sintese (meta 31), que previa a construcao da
nova capital federal, Brasilia, local de onde irradiariam e/ou passariam os grandes eixos
rodoviarios que promoveriam a integracdo interna da economia brasileira. Essa afirmacéo pode
ser comprovada nas palavras de Kubitschek (2000, p. 82 — 83):

A construgdo da nova capital e as frequentes viagens que eu empreendia,
sobrevoando todos os quadrantes do nosso territdrio, faziam com que se
ampliasse o plano, que tinha em mente, de promover uma auténtica
integracdo nacional. Brasilia seria a base — o ponto de irradiacdo dessa
politica. Entretanto, para que esse programa tivesse éxito, teriam de ser
ligadas, umas as outras, as diferentes unidades da federacgéo, proporcionado-
Ihes, por fim, acesso facil a nova capital.

No projeto de integracdo nacional, nasceu “a ideia do cruzeiro rodoviario”, que seria a
construcdo de grandes eixos rodoviérios radiais, longitudinais e transversais que interligassem
a nova capital federal as capitais dos estados, bem como os pontos extremos do territério
brasileiro. Sobre a construcao dos grandes eixos rodoviérios, Kubitschek (2000, p. 85) afirmava
que o “plano de construir um cruzeiro de estradas, cujos bragos teriam cinco mil quildmetros
cada um, e que ligaria, pelo interior, as regides situadas nos quatro pontos cardeais do Brasil”.

A expansédo da infraestrutura rodoviaria buscava atender as necessidades dos complexos
industriais automobilisticos que se instalaram no Brasil. O desenvolvimentismo brasileiro, ou
desenvolvimento dependente, é marcado pela alianca entre a elite nacional, o Estado e o
capital externo, que viabilizam o processo de modernizacdo econdmica ha medida em que o
capital estrangeiro faz investimentos diretos na economia brasileira, implantando, aqui,
atividades produtivas:

A industria de automoveis [...] por seu simbolismo, pode ser considerada
como uma das mais representativas dos anos de JK. Sua importancia como
simbolo marcante do processo de industrializacédo €, inclusive, traduzida na
marca JK atribuida a um modelo de Alfa-Romeo, que eram produzidos na
antiga Fabrica Nacional de Motores (FARO; SILVA, 1991, p. 61).

Na implantacdo dos complexos industriais automobilisticos no Brasil, o Estado Brasileiro
incentivou o desenvolvimento desse setor por meio de:

Estimulos cambiais pela conversdo de taxas cambiais favoraveis; estimulos
fiscais pela isencdo de direitos e taxas aduaneiras para equipamentos e
pecas complementares e isencdo de imposto de consumo para veiculos
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produzidos; estimulos crediticios pelo financiamento de &gios e por
financiamentos a longo prazo do BNDE; e, finalmente, estimulos comerciais
pela protecéo fiscal ao produto nacional — este conjunto de medidas favorece
aos industriais que se submetem a determinadas exigéncias de capitalizacéo
prépria e nacionalizagdo de veiculos (BRASIL, 1958, p. 101).

Depois de incentivar a implementacdo dos complexos automobilisticos, o governo brasileiro
negociou com capital externo a priorizacdo do transporte rodoviario, comecando com a criacdo
do Grupo Executivo da IndUstria Automobilistica — GEIA e do “Plano Nacional da Industria de
Tratores Agricolas” — PNITA, os quais coordenaram os trabalhos para a viabilizagédo da politica
rodoviarista, incentivando a instalacio de empresas automobilisticas estrangeiras e o
surgimento de empresas nacionais de autopecas. Desta forma, € possivel afirmar que:

Reuniram, entdo, empresarios de montadoras estrangeiras, industriais de
autopecas e técnicos governamentais para chegar a um acordo sobre o
assunto da implementagéo do setor dentro do pais. Ficou estabelecido que
caberia ao governo dar incentivos para atrair o capital estrangeiro, 0s
empresarios locais ficariam com a area de fabricacdo de autopecas e ao
setor multinacional a montagem de carros, ou seja, colocariam as
montadoras dentro do Brasil [...] a necessidade de se produzir todas as
partes do carro no Brasil a fim de diminuir a quantidade de pecas trazidas do
exterior (HAFFNER, 2002, p. 148).

No governo de Juscelino Kubitschek (1956 — 1960), deram-se a entrada e a transformacado das
linhas de montagens atuantes até entdo em grandes complexos industriais automobilisticos no
Brasil, como a FORD, General Motors, Toyota, SIMCA, Willys Overland, Volkswagen,
Mercedes Benz, Scania, Harvester, entre outras, além das empresas brasileiras Fabrica
Nacional de Motores (estatal) e VEMAG. Todas as empresas automobilisticas se instalaram na
grande Sao Paulo, nas cidades do ABC paulista, e passaram a fabricar veiculos de passeio,
Onibus, caminhdes e tratores, que impulsionaram o desenvolvimento do transporte rodoviario
brasileiro (HAFFNER, 2002).

No processo de industrializacdo, o Estado e a elite nacional legitimaram a politica de transporte
pautada no rodoviarismo, em nome do projeto de desenvolvimento do mercado nacional e do
projeto de integracdo nacional. A indUstria automobilistica tornou-se o carro-chefe na
representacao do capital estrangeiro. Brasileiro e Henry (1999, p. 50) reforcam o argumento
anterior, ao afirmarem que:

A industria automobilistica coube um papel estratégico na insercdo da
economia brasileira no mercado internacional, em articulagdo com a politica
de integracdo nacional através das vias de comunicagdo. Diferentemente do
ocorrido em outros paises e em oposigdo a cultura ferroviaria ainda vigente
na parte do século, a receita de desenvolvimento escolhida pelo Brasil
consistiu na opgéo por um forte setor industrial ligado ao rodoviarismo.

No projeto de integracdo nacional, o governo de Juscelino Kubitschek propunha a
modernizagdo do transporte ferroviario, erradicando ramais ferroviarios antieconémicos,
priorizando os investimentos na infraestrutura rodoviaria em nome do desenvolvimentismo. Nas
palavras de Santos e Silveira (2003), o transporte rodoviario veio interligar as regides
brasileiras através de estradas de rodagem, com o0 objetivo de fazer a integracdo das
atividades econbmicas e comerciais, em prol de interesses nacionais e internacionais. A
melhoria na infraestrutura de transportes exigia a pavimentacdo de rodovias (federais,
estaduais e municipais) e a criacdo de eixos rodoviarios, principalmente na regido
concentrada’, responsaveis pelos fluxos comerciais da producéo industrial e agricola.

A regido concentrada incorpora os estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana, Sao Paulo,
Rio de Janeiro, Minas Gerais e Espirito Santo.
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Para a GEIPOT (2001), o “Plano de Metas” priorizou a concentragcdo de investimentos em
infraestrutura de transporte para favorecer o desenvolvimento dos parques industriais, dos
projetos agropecuarios e agroindustriais brasileiros, sendo que o setor automobilistico foi um
dos coordenadores desse processo.

Os investimentos nos sistemas de transportes concentraram-se na infraestrutura rodoviaria e
foi a modalidade de transporte que mais recebeu investimentos, com a elaboracdo do plano
quinquenal de obras rodoviarias. No governo de Juscelino Kubitschek, os investimentos em
infraestruturas econémicas podem ser comprovados na execucao de projetos importantes,
como a implantacéo do parque industrial brasileiro, a construgdo de Brasilia, a construgao de
grandes eixos rodoviarios, a modernizagdo agricola, entre outros, que dinamizaram as
atividades econdmicas no territério nacional.

No setor de transportes, o foco direcionou-se para a politica rodoviarista como forma de
promover a integracdo nacional. A elite brasileira fez da rodovia um simbolo de modernidade,
relegando o modal ferroviario, na medida em que a ferrovia é vista como simbolo do passado
(LESSA, 1993). Nesse governo, foi construida e pavimentada uma grande quantidade de
rodovias, principalmente nos estados de S&o Paulo, Minas Gerais, Distrito Federal e Rio
Janeiro. Esses estados ampliaram sua malha rodoviaria para atender ao desenvolvimento do
comércio, da industria, da agropecuaria e da agroindustria, principalmente na regido centro-sul,
onde se tem a maior dinamicidade econémica e urbana. Esse governo também propds a
politica de desenvolvimento para as regiées economicamente deprimidas, no Nordeste e na
regido amazobnica. Desta forma, seria necessério investir em infraestrutura de transporte,
especialmente o rodoviario.

A (RE) AFIRMACAO DA POLITICA DE TRANSPORTE RODOVIARIO NAS DECADAS DE
1960 E 1970

Nos governos de Jodo Goulart e dos militares, mantém-se o foco na politica de
desenvolvimento regional, ancorada na politica rodoviarista. A partir da década de 1960, “a
expansdo da infraestrutura foi acompanhada pelo florescimento de uma vigorosa indUstria de
transporte rodoviario de cargas e passageiros, que viria a tornar-se responsavel pela maior
parcela na divisdo intermodal de servigos de transportes do pais” (CASTRO, 2001, p. 39).

Na perspectiva de expansado da infraestrutura rodoviaria, o “Plano Trienal” de Jodo Goulart
propunha a construgdo, a pavimentagdo e a conservacao das rodovias que interligavam as
regides de grande potencial econdmico. Nas politicas voltadas para a expansdo do transporte
rodoviario, o governo destacava como prioridade a construcdo de trechos rodoviarios em
substituicdo aos ramais ferroviarios antieconémicos e a constru¢do de rodovias de penetracdo
para ocupacéao do territério brasileiro, priorizando a pavimentagéo das rodovias localizadas em
regides de grande densidade de trafego. Previam-se o melhoramento e a pavimentagdo das
rodovias ligando Rio —Bahia, Rio — S&o Paulo, Sdo Paulo — Curitiba, Belo Horizonte — Vitoria,
Porto Alegre —Uruguaiana, Fortaleza — Feira de Santana, Cuiaba — Porto Velho, Natal —
Aracaju, entre outras. As obras de construcdo, pavimentacdo e conservacdo de rodovias
estariam sob responsabilidade do DNER, com recursos garantidos, principalmente, pelo FRN
(BRASIL, 1962). Mesmo com pouca operacionalizagdo do “Plano Trienal”, as suas proposi¢des
para o setor rodoviério foram continuadas nos governos seguintes.

Em 1964, no governo militar, o “Plano Nacional de Viagao” prop0s: A continuagéo da expansao
dos grandes troncos rodoviarios; a ligacdo de Brasilia com os demais estados da federacéo,
por rodovias, para facilitar a conexdo entre os centros produtores e os mercados consumidores
nacionais e internacionais; e garantir a defesa do territério nacional e articular o sistema de
viagéo terrestre nacional com 0s portos e aeroportos na conexao internacional. Para o setor
rodoviario, propds a construgdo, a pavimentagdo e o melhoramento da rede rodoviaria
nacional, com custos para o FRN. Nesse plano, criaram-se oito rodovias radiais, 17 rodovias
longitudinais, 24 rodovias transversais, 27 rodovias diagonais e 62 rodovias de ligacdo
(BRASIL, 1964a). O “Plano Rodoviario Nacional” estabeleceu as diretrizes para estimular a
expansdo do setor, uma vez que os planos de governo abrangeram e/ou contemplaram as
rodovias inseridas no Plano Nacional de Viacao.
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Nos governos militares, os planos Programa de A¢do Econdmica do Governo — PAEG (1964 —
1966) e Programa Estratégico de Desenvolvimento PED (1968 — 1970) deram continuidade a
politica rodoviarista dos governos anteriores, ao propor: A garantia de recursos para a implantacao,
a pavimentacdo e a conservacdo das rodovias; a liberdade econémica para os transportadores
rodoviarios, com condicdo de seguranca;, a priorizacdo das rodovias de maior trafego; o
melhoramento das condi¢cBes técnicas das rodovias; a consolidacdo das vias de penetracédo; e a
aceleracdo do programa de rodovias substitutivas aos trechos ferroviarios deficitarios (BRASIL,
1964b; 1967).

No processo de expansdo da infraestrutura rodoviaria, a politica nacional de transportes centrou
suas atengfes no projeto de desenvolvimento pautado em um plano rodoviario que buscava
promover a ocupacéo e o desenvolvimento das regides menos desenvolvidas do pais, como as
regibes nordeste, centro-oeste e norte, que eram consideradas os “grandes vazios” nacionais
(GEIPOT, 2001). Sendo assim, as instituicbes promotoras do desenvolvimento regional incluiriam
em, seus planos, ac¢des voltadas para a politica rodoviarista:

Aos organismos regionais serdo reservadas as atividades executivas,
compreendendo-se como tais: Implantagdo, pavimentagdo, restauracao,
conservacdo, melhoramento e instalagdes auxiliares, sinalizacdo e
policiamento e/ou patrulhamento [...] a organizacdo das administraces
rodovidrias estaduais e municipais devera ser, tanto quanto possivel,
uniforme e padronizada (BRASIL, 1967, p. 24).

A necessidade de promover a descentralizagdo econ6mica levou o governo a elaborar o
discurso da necessidade de ocupacéo do territério brasileiro. O governo federal langou o “Plano
de Integragao Nacional” — PIN, que construiria os eixos rodoviérios para fazer a integracao do
pais e, assim, viabilizar a criacdo de novos polos agropecuérios e industriais nas regides
“deprimidas”, interligando-as com as regides mais desenvolvidas do pais (GEIPOT, 2001). O
projeto de integracdo nacional se daria pela construcdo dos grandes eixos rodoviarios
nacionais, as chamadas “rodovias de penetragdo”. A regido norte-mineira foi inserida nesse
projeto de integragdo nacional, recebendo recursos para a construgdo e a pavimentacao dos
eixos rodoviarios constituidos pelas rodovias federais.

Na proposta do “Plano Metas e Bases para a A¢do de Governo” (1970 — 1973), tinha-se como
enfoque a criac@o da rede rodoviaria brasileira, afirmando que “as novas estradas terdo conexao
com a rede rodoviaria do Nordeste e com as da Amazénia e do Planalto central” (BRASIL, 1970, p.
160).

No projeto de execucdo das obras rodoviarias, os governos federal e estaduais dariam prioridade
absoluta aos investimentos nas &reas de mais alta prioridade econémica. Desta forma, nos projetos
prioritérios, estavam inseridas: A construgéo das rodovias Transamazoénica e Cuiaba — Santarém; a
concluséo da rede rodoviaria do Nordeste; as ligagSes com rodovias pavimentadas entre Curitiba,
Floriandpolis e Porto Alegre; as ligagdes rodoviarias internacionais, e a construcdo da Ponte Rio —
Niterdi.

Todos esses empreendimentos seriam financiados com recursos internos e externos, dos quais
60% seriam garantidos pelo BNDE, FRN e bancos regionais, e 40% seriam garantidos pelo Banco
Mundial (BRASIL, 1970). Os governos militares também priorizavam o modal rodoviario, criando
uma conexao rodoviaria entre as regides brasileiras. Mas, para custear essas obras rodoviarias,
grande parte dos recursos era arrecadada internamente pelas fontes de tributos federais, como:

Imposto Unico sobre Lubrificantes e Combustiveis liquidos e gasosos —
IULCLG; Taxa Rodoviaria Unica — TRU; Imposto sobre os Servicos de
Transporte Rodoviario Intermunicipal e Interestadual de Pessoas e Cargas —
ISTR; Adicional ao Frete da Marinha Mercante — AFRMM (ex Taxa de
Renovacédo da Marinha Mercante); e, finalmente, Taxa de Melhoramentos dos
Portos — TPM. Além dessa base tributaria vinculada, o setor de transporte
contava ainda com recursos oriundos da arrecadagdo dos pedagios,
transferéncias orgamentarias do Tesouro Nacional e assim como de
operag0es internas e externas de crédito (GEIPOT, 2001, p. 99 — 100).
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Na politica de investimento na infraestrutura rodoviaria, grande parte dos recursos oriundos dos
tributos citados anteriormente foi destinada ao FRN, muito importante na expansédo da
infraestrutura rodoviaria brasileira.

Na concepcao de Barat (1991) e Castro (2001), o FRN foi um instrumento de plena
sustentacdo ao surgimento de novos investimentos nas rodovias, garantindo, assim, a
construcdo, a pavimentacdo e a conservacdo da malha rodoviaria nacional. A politica de
expansao do rodoviarismo foi continuada no “I Plano Nacional de Desenvolvimento” — | PND
(1972 — 1974) e no “ll Plano Nacional de Desenvolvimento” — Il PND (1975 — 1979) em fase de
continuacé@o do projeto de integragdo nacional, tendo Brasilia como centro de irradiacdo das
rodovias federais. Sendo assim, Brasil (1971, p. 27) afirma que:

Ao lado das politicas relativas ao Nordeste e Norte, e das medidas em
relacdo ao centro-oeste, a politica de integracdo nacional criara a regido
geoecondmica de Brasilia, integrando-a no processo de crescimento do
Planalto Central e permitindo a sua articulagdo com as demais macro-regides
do pais. Isso fard, inclusive, pela complementagdo das rodovias radiais de
Brasilia — de interligagdo como as regides do Programa de Integracédo
Nacional (PIN).

A priorizac¢ao do transporte rodoviario na politica nacional de transportes levou o governo federal
a centralizar os investimentos na melhoria da infraestrutura rodoviéria, incluindo a construcéo e a
manutencdo da rede rodoviaria basica, a implantacdo dos corredores de transportes, e a
construcdo das rodovias TransamazOnica e Cuiaba — Santarém. Esses projetos tém
prosseguimento no Il PND. Entretanto, parte dessas obras rodoviarias ndo foi executada.

Em 1973, o PNV trouxe a conceituacdo, a nomenclatura e a relacdo descritiva das rodovias
inseridas no sistema rodoviario nacional, cabendo ao DNER verificar a compatibilidade e a
adequacdo ao PNV do modelo de planejamento e implantacdo dos planos rodoviarios nos
estados, no distrito federal e nos municipios.

Os planos rodoviarios dos estados e do distrito federal foram elaborados dentro das diretrizes do
PNV, e foram submetidos a apreciacdo e aprovacdo do DNER. Assim, os municipios elaborariam
seus planos rodoviarios, apresentando-os aos 6rgaos rodoviarios dos estados, responsaveis por
aprovar e informar ao DNER (BRASIL, 1973). No sentido de organizar a rede rodoviaria nacional,
o “Plano Rodoviario Federal” (1973) identificou toda rodovia federal com o simbolo BR, seguido
por uma sequéncia de trés numeros, onde o primeiro nimero permite classificar as rodovias
federais brasileiras em:

e Radial — indicada pelo prefixo 0 (zero); as rodovias partem da Capital Federal em
direcdo as capitais estaduais e aos pontos periféricos importantes do pais. Exemplo:
BR 010, 020, 030, 040, 050, 060, 070, 080.

e Longitudinal — indicada pelo prefixo 1 (um); as rodovias orientam na direcdo geral,
sentido norte — sul. Exemplo: BR 101, 116, 122, 135, 153, 163, etc.

e Transversal — indicada pelo prefixo 2 (dois); as rodovias orientam em uma direcdo
geral, sentido leste/oeste. Exemplo: BR 210, 222, 226, 230, 251, 265, etc.

e Diagonal — indicada pelo prefixo 3 (trés); as rodovias seguem a direcdo nordeste —
sudoeste e noroeste — sudeste. Exemplo: BR 316, 364, 365, 381, etc.

e Ligacdo — indicada pelo prefixo 4 (quatro); as rodovias ligam pontos importantes de
duas ou mais rodovias federais, permitindo acesso aos pontos de fronteiras, as
instancias hidrominerais, as cidades histéricas, aos pontos de atracgao turisticos e aos
principais terminais maritimos, fluviais, ferroviarios ou aeroviarios constantes no PNV.
Exemplo: BR 405, 407, 420, 251, 471, 496, etc.

Os planos rodoviarios estaduais deveriam seguir a mesma estrutura de classificagcdo das
rodovias do PNV nacional. O “Plano Rodoviario Nacional’, de 1973, incluiu oito rodovias
radiais, 14 rodovias longitudinais, 20 rodovias transversais, 29 rodovias diagonais e 77 rodovias
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de ligacdo (BRASIL, 1973). Na proposta do PNV, todas as rodovias federais atendem a
interesses econdmicos, politicos, sociais e militares, capazes de promover a integracao
nacional. No projeto de integracdo nacional, o governo também deu prioridade a erradicacéo
de ramais ferroviarios deficitarios, substituindo-os por rodovias. Neste sentido, pode-se afirmar
que:

No maximo dez por cento das rodovias substitutivas de linhas férreas
reconhecidamente antiecondmicas [...] poderdo ter jurisdicdo ou conservacao
a cargo dos 6rgdos rodoviarios estaduais ou municipais concernentes
(BRASIL, 1973, p. 21).

No processo de desenvolvimento, percebe-se que o Estado Brasileiro priorizou abertamente a
politica de transporte rodoviario, em nome do projeto de integracdo nacional. Na década de
1960 a 1970, o Brasil teve crescimento na expansao da infraestrutura rodoviaria, que resultou
nas melhorias das rodovias no pais, associadas a construgdo, a pavimentacdo e a
conservagdo de rodovias, incentivando o crescimento da frota de veiculos automotores,
automoveis, 6nibus e caminhdes (BARAT, 1991).

O Il PND continuou com o projeto de integragdo nacional, viabilizado pelo PIN, que estabelecia
diretrizes para o aproveitamento econdmico do territorio brasileiro. Desta forma, o governo
federal buscava implantar os grandes eixos rodoviarios de penetracdo, o programa de
colonizagdo ao longo das rodovias federais, especialmente a Transamazbnica, Belém -
Brasilia e Cuiabd — Santarém, além de prever a implantacdo e a pavimentacdo de novas
rodovias ao longo do territorio brasileiro (BRASIL, 1974). A grande dependéncia do transporte
rodoviario, diante da crise do petroleo, levou o governo brasileiro, no Il PND, a propor a
racionalizacéo do consumo de energia originada dos combustiveis derivados do petréleo.

No final dos anos de 1970, a crise do petréleo afetou a economia brasileira. Segundo Barat
(1991), nesse periodo, a crise econdmica levou a uma redugédo drastica nos investimentos da
infraestrutura rodoviaria, resultando na deterioracdo da malha rodoviéria brasileira. Na década
pos 1980, a crise econdmica continuou afetando este setor. No discurso, é visivel a tentativa de
demonstrar a incapacidade do Estado em gerenciar os projetos de infraestrutura, sendo
necessaria a implantagéo do sistema de concesséo para viabilizar as melhorias nessa area.

POLITICA DE TRANSPORTE RODOYIARIO NAS DECADAS DE 1980, 1990 E 2000: CRISE,
CONCESSAO E INVESTIMENTOS PUBLICOS

A década de 1980 foi marcada pela crise econdmico-financeira e por mudancas politicas que
influenciaram os investimentos nas areas de infraestrutura em transportes. No setor de
transporte rodoviario, a implantacdo do Il PND (1980 — 1985) buscou a implantagdo das
estradas vicinais nos municipios para interligar os grandes eixos rodoviarios, ferroviarios e
hidroviarios, objetivando a integracdo das diversas modalidades de transportes para reducao
dos custos do transporte de cargas, visando também reduzir o consumo de energia derivada
do petréleo (BRASIL, 1980). Na pratica, esse plano obtivera pouquissimo sucesso, em fungéo
da gravidade da crise econdmica e dos poucos recursos financeiros para investimentos em
infraestrutura.

No inicio dos anos de 1980, o financiamento da infraestrutura rodoviaria é afetado pela
extingdo do FRN, o principal financiador do setor (BARAT, 1991). Ainda na década de 1980, o
Brasil passou pelo processo de redemocratizacdo, momento em que o governo federal
procurou incentivar uma maior participacdo dos estados da federacdo na elaboracao da politica
de transporte rodoviario.

A crise econdmica e financeira que assolou o Brasil acabou prejudicando os investimentos na
infraestrutura de transportes, principalmente no setor rodoviario, levando o governo federal a buscar
alternativas para solucionar os problemas na area de transporte. Uma dessas alternativas foi a
criacdo do “selo pedagio”, que instituia uma taxa para recolhimento de recursos para ser investida
na infraestrutura em transportes. Contudo, esse “selo pedagio” teve pouca duragdo e néo
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solucionou os problemas que afetavam o setor de transportes no Brasil (GEIPOT, 2001). Com a
crise econdmica e financeira, reduziram-se os investimentos federais na infraestrutura rodoviaria, e
os estados da federacdo tiveram maior participacdo na elaboracdo da politica de transporte
rodoviario, por meio dos seus departamentos de estradas de rodagens, que investiram na
pavimentacdo das rodovias estaduais para interliga-las as rodovias federais.

Na década de 1990, a implantacdo das politicas neoliberais trouxe novos desafios para os
setores econbmicos, logisticos e de transportes, retomando o discurso sobre a necessidade de
melhorar a eficiéncia do sistema logistico brasileiro para integra-lo a economia internacional.
Identificou-se a necessidade de investir nos eixos viarios para atender a demanda do sistema
produtivo, na medida em que o transporte tornou-se um instrumento importante na expanséo
dos eixos de desenvolvimento nacional e/ou regional (GEIPOT, 2001).

Na politica de transportes, o Estado Brasileiro buscou estratégias de desenvolvimento pautado
nos planos de governo, o “Brasil em Agao” e “Avancga Brasil’, com a ideia de:

Transformar o Estado Brasileiro de provedor em poder concedente e
regulador, aprimorando, em contrapartida, sua capacidade de coordenacéao,
normatizacdo e supervisdo. Outra diretriz basica é garantir eficiéncia a matriz
de transportes e a reducdo dos custos sistémicos da economia brasileira
[custo Brasil] (GEIPOT, 2001, p. 145 —146).

Nos planos “Brasil em Agao” e “Avanga Brasil”’, o governo federal transferiu a administracéo de
partes das rodovias federais para os estados da federacdo, que ficaram responséveis em
manter conservada a chamada malha rodoviaria transitéria, por meio de convénios firmados
entre os Departamentos de Estradas de Rodagens dos Estados e o Departamento Nacional de
Infraestrutura em Transportes — DNIT. Segundo o DNIT (2009), no Brasil, as rodovias
transitérias somaram uma extensdo total de aproximadamente 23.490 km, sendo 17.260 km
pavimentados e mais 6.230 km ndo pavimentados.

Além das rodovias transitérias, o governo federal repassou por meio de concessdo, por um
periodo de 25 anos, as rodovias federais as operadoras privadas, concedendo o direito de
cobranca de pedagio por parte das operadoras para a manutencao/conservacao do sistema
rodoviario. Sobre o sistema de concessao, Castro (2001, p. 46) destaca que “a principal forma
de acdo do governo federal tem sido a concessdo de rodovias existentes da Unido as
empresas privadas, que se comprometem a fazer a restauragdo, a manutengéo e a expanséo
dessas rodovias em troca de pedagio”.

O Ministério dos Transportes chamou essa concessao de “transferéncia de responsabilidades”,
afirmando que “as concessbes de rodovias federais apresentam-se como uma solugéo
particularmente eficiente: Transferem a iniciativa privada a responsabilidade pela correta
manutencdo das condi¢cdes de trafegabilidade das rodovias mediante a cobranca de uma taxa
de uso, o pedagio” (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1999, p. 15).

Segundo a ANTT (2009), no Brasil, existem 13 trechos de rodovias federais concedidas a
iniciativa privada, somando uma extensédo de 4.083 km de rodovias. Diferentemente do que é
exposto nos discursos oficiais dos governantes, no sistema de concessdo de rodovias, a
sociedade paga duas vezes pelo mesmo servico, pagando o pedagio para as operadoras e 0s
impostos para os governos federal, estaduais e municipais.

Assim fica claro que, para trafegar por estradas em bom estado de conservagéo é necessario o
pagamento de pedagios, uma vez que grande parte das rodovias que permanecem sob a
custddia do poder publico apresenta precariedade, principalmente, em termos de conservacao.

Paralelamente aos programas de repasse das rodovias federais para os Estados da Federagéo
e para a inciativa privada, o governo federal realizou os investimentos diretos na infraestrutura
do sistema rodoviario brasileiro previstos nos planos de construcdo, de pavimentacdo e de
conservacao das rodovias federais, que incluiam os “corredores de transportes” dos programas
“Brasil em Agéo (1996 — 1999)”, “Avanca Brasil (2000 — 2003)”, “Brasil de Todos (2004 — 2007)”
e “PAC (2008 — 2011)".
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Os investimentos na infraestrutura rodoviaria buscaram a otimizacdo dos custos com
transportes para circulagdo de mercadorias nas areas de grande potencialidade econémica. No
programa “Brasil em Acgado”, o governo federal procurou investir na construgdo, na
pavimentacdo, na recuperacdo da malha rodoviaria deteriorada, na adequacao de trechos
rodoviarios e na duplicacdo das rodovias de grande trafego.

As rodovias que receberam investimentos estdo localizadas nos “corredores de transportes”
espalhados pelo territério brasileiro, destacando-se as principais obras: A pavimentacdo da BR
174, a recuperacdo das BRs 364/163, a recuperacdo descentralizada de rodovias, pela
restauracdo de 14 mil km de rodovias, com transferéncia de parte delas para os Estados e para
a iniciativa privada, a duplicacdo da BR 381 (Ferndo Dias), a recuperacao e a duplicacdo de
trechos das BRs 101 e 116 para interligar os paises do Mercado Comum do Sul —
MERCOSUL. As obras serdo custeadas por recursos internos e externos (BRASIL, 1995).
Grande parte dessas obras foi incluida no programa “Avanca Brasil”.

No programa “Avanca Brasil”, o governo federal criou os “corredores de transportes” compostos
por grandes malhas rodoviarias. As principais acdes desse programa previam a construcdo, a
pavimentacdo, a recupera¢do e a adequacédo de trechos rodoviarios nos corredores Araguaia —
Tocantins, Fronteira Norte, Leste, MERCOSUL, Nordeste, Oeste — Norte, Sdo Francisco,
Sudoeste e Transmetropolitano (BRASIL, 2000).

O planejamento do transporte rodoviario tem a intencdo de melhorar o sistema de transporte,
mas sua operacionalizacdo esbarra nos recursos orcamentarios; desta forma, o transporte
rodoviario enfrenta sérios problemas referentes a conservacdo da malha rodoviaria. Na
expectativa de melhorar a infraestrutura rodoviaria, o “Plano Brasil de Todos” (2004 — 2007)
prevé também a concessdo da malha rodoviaria, a recuperacdo e a conservacao de 75% da
malha rodoviéria existente, totalizando, aproximadamente, 56.000 km de rodovias. Para Brasil
(2003, p. 143):

A malha rodoviaria federal compreende uma extensao de cerca de 56 mil km
pavimentados, dos quais 4,5 mil estdo concedidos a iniciativa privada e 51,5
mil km administrados pelo governo federal. Destes, 18% encontram-se em
bom estado, 35% em situagdo regular e 47% em mau estado, afetando
desfavoravelmente o escoamento de cerca de 60% da carga transportada no
pais [...] sera dada prioridade absoluta a execugédo das a¢Bes do programa
manutencdo da malha rodoviaria federal, principalmente mediante a
conservacao, restauragdo de rodovias e controle do excesso de carga. Estdo
programadas a conservacéo anual de 43 mil km da malha e a restauragéo de
23 mil km. Estdo também programadas a construgdo ou adequacdo de 5,5
mil km, com o foco nos principais pontos de estrangulamentos atuais.

O “Plano Brasil de Todos” buscou a implantagdo do transporte multimodal com o intuito de
reduzir o custo Brasil. Os investimentos no setor rodoviario para a recuperagdo da malha
rodoviaria federal e a conclusdo das obras rodoviarias de interesse regional visam a amplia¢do
da capacidade operacional do transporte rodoviério brasileiro.

A previsédo do PAC é investir na conservacdo de cerca de 52.000 km de rodovias federais,
incluindo estudos, projetos, manutencao, recuperacéao, fiscalizacdo e sinalizacdo das rodovias;
garantir os investimentos na pavimentacdo e na duplicacdo de varias rodovias em diversos
estados brasileiros, e implantar os programas especiais de concesséo de rodovias, totalizando
a concessao de, aproximadamente, 2.600 km de rodovias federais (BRASIL, 2007).

Na politica de transporte rodoviario, o PAC néo difere muito dos planos anteriores, pois busca
investir em grandes obras de infraestrutura rodoviaria (construcdo, pavimentacdo e
conservacdo de rodovias) e continuar com a concessdo de trechos das rodovias federais. Na
sua operacionalizagdo, o PAC destinou investimentos para manter a recuperagdo e a
conservacgdo da infraestrutura rodoviaria federal espalhada pelo territério brasileiro.
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POLITICA NACIONAL DE TRANSPORTE RODOVIARIO NA ATUALIDADE: OS NUMEROS,
OS PROBLEMAS E DASAFIOS

Buscando compreender a atual politica de transporte no Brasil, tornou-se necessario destacar
que o transporte rodoviario foi e ainda € um ponto estratégico nos planos setoriais de governo.
No periodo p6s 1956, a rodovia assumiu a posicdo de matriz de transporte principal e recebeu
grande parte dos recursos disponiveis para expansdo da sua infraestrutura. O grafico 1 mostra
que, no periodo de 1955 a 2000, a malha rodoviaria nacional, pavimentada e ndo pavimentada,
apresentou um crescimento continuo na “era do rodoviarismo”.

Em 2008, houve uma leve retragdo da malha rodoviaria ndo pavimentada. No entanto, a malha
rodovidria pavimentada apresentou um leve crescimento. A critica que se pode fazer a essa
politica rodoviarista é que o Brasil, um pais considerado rodoviério, tem somente cerca de
12,5% da sua malha rodoviaria pavimentada.
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Gréafico 1 — Evolugdo da malha rodoviaria brasileira pavimentada e nao pavimentada no periodo de 1955 —
2008 (km).
Fonte: IBGE, 1985. GEIPOT, 1970, 1990, 2000. ANTT, 2009.
Org. PEREIRA, Luiz Andrei Gongalves, 2009.

ApOs expor 0os numeros que indicam a evolugdo da malha rodoviaria brasileira. O mapa 1
mostra a espacializagdo do sistema rodoviario nacional a partir da representacao dos principais
eixos rodoviarios compostos por grandes rodovias federais, que cortam o Brasil de norte a sul,
e de leste a oeste, concentrando-se nos principais grandes centros urbanos e comerciais que
estdo localizados principalmente nas regides geoecondmicas centro-sul e nordeste do Brasil.

Na politica nacional de transportes, a expansao da industria automobilistica e o crescimento da
infraestrutura rodoviaria resultaram na “forte dependéncia ao transporte rodoviario que gerou
graves distor¢des nas logisticas e nos custos do sistema de transportes.

O crescimento exagerado do transporte rodoviario num pais de dimensdes continentais fez que
ele ocupasse, de forma inadequada, os espagos dos outros modais” (BARAT, 2007, p. 50). Os
indicadores a seguir demonstram que o modal rodoviario no Brasil concentra,
aproximadamente, 60% do transporte de cargas, e 95% do transporte de passageiros.
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MAPA RODOVIARIO DO BRASIL: REPRESENTACAO DAS PRINCIPAIS
RODOVIAS FEDERAIS PAVIMENTADAS E NAO PAVIMENTADAS
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Mapa 1 — Mapa rodoviario do Brasil: Representagdo das principais rodovias federais pavimentadas e ndo
pavimentadas.
Fonte: DNIT, 2009. Org. PEREIRA, Luiz Andrei Gongalves, 2009.

O gréafico 2 aponta que, no periodo de 1950 a 1970, a rodovia apresentou um crescimento
continuo no escoamento de cargas, uma vez que em 1970, quase 70% das cargas brasileiras
foram transportadas pela matriz rodoviaria. Mas a crise do petr6leo de meados da década de
1970, no Brasil, levou a uma reducéo no transporte de cargas por rodovias. Entre 1980 e 1990,
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0 modal rodoviario representou menos de 60% da movimentacdo de carga no pais. Em
compensagao, a ferrovia, a hidrovia e os dutos apresentaram um leve crescimento. No periodo
de 1995 — 2005, a rodovia voltou a ser responsavel pela circulacdo de mais de 58% das cargas
transportadas no Brasil. E importante observar, que, historicamente, a partir de 1955, mais da
metade das cargas brasileiras foi transportada por rodovias.

80
70 =
60 = I 1
50
L 40
30 A
20 A
-
0 - T T T T T T
1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

Periodo

||:| Rodovia B Ferrovia O Hidrovia O Dutos B Aéreo

Gréfico 2 — Transporte de cargas por modalidades de transportes no periodo de 1950 — 2005 (%).
Fonte: IBGE, 1985. GEIPOT, 1970, 1990, 1995, 2000. BRASIL, Plano Nacional de Logistica e
Transportes — PNLT, 2007. Org. PEREIRA, Luiz Andrei Gongalves, 2009.

O gréfico 3 mostra que, no periodo pds 1955, a rodovia apresentou um crescimento continuo
no transporte de passageiros. Entre 1970 — 2000, no Brasil, mais de 90% dos passageiros
foram transportados por rodovias.
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Grafico 3 — Transporte de passageiros por modalidades de transportes no periodo de 1950 — 2000 (%).
Fonte: IBGE, 1985. GEIPOT, 1970, 1990, 1995, 2000. Org. PEREIRA, Luiz Andrei Gongalves, 2009.

A concentracdo dos investimentos e do transporte de cargas e de passageiros na modalidade
rodoviaria provocou o desequilibrio entre as modalidades de transportes no Brasil; isso tende a
resultar na elevacdo dos custos de producdo e de circulagdo, uma vez que 0s meios de
transportes ndo sdo bem aproveitados. A inser¢cdo de produtos brasileiros ho mercado global
retomou a discussdo sobre a precariedade e a necessidade de investimentos na matriz de
transporte brasileira. No planejamento a longo prazo, para o transporte de cargas, existe o
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projeto de implantacéo do transporte multimodal, e a previsdo é de que, em 2025, o transporte
por ferrovias passaria dos atuais 25% para 32%; o aquaviario passaria de 13% para 29%; os
dutos, de 3,5% para 5%; e a aerovia, de 0,4% para 1%. O modal rodoviario, que, em 2005,
contava com 58% do transporte de cargas, seria reduzido para 33%, integrando-se aos outros
sistemas de transportes e levando a um melhor aproveitamento das matrizes de transportes
(BRASIL, 2007). Apés a apresentacdo dos principais indicadores dos transportes, na
sequéncia, serdo apresentados os principais problemas do transporte rodoviario brasileiro.

Dessa forma, a CNT (2002) apontou os principais problemas que afetam a eficiéncia do
transporte de cargas por rodovias no Brasil. Podem-se destacar:

Desequilibrio entre os meios de transportes com priorizagdo do modal rodoviario, que
resulta no baixo preco dos fretes rodovidrios, nas poucas alternativas ao modal
rodoviario e na criagcdo de barreiras para a intermodalidade, culpa de uma politica
governamental que priorizou o modal rodoviario e gerou uma espécie de concorréncia
entre os modais de transportes.

Legislacéo e fiscalizacdo inadequadas; fiscalizagGes ineficientes e burocracia nas
legislacbes.

Deficiéncia em infraestrutura de apoio, como a falta de um banco de dados completo
no setor de transportes, baixo investimento em tecnologia de informacdo e
pouquissimas alternativas de terminais intermodais.

Desgaste prematuro da infraestrutura logistica rodoviaria, problema intensificado pela
modalidade da transagdo entre produtores e transportadores, pois o transportador
ganha por tonelada transportada, o0 que incentiva o transporte de cargas com excesso
de peso nas rodovias.

Inseguranca nas vias, elevagdo dos roubos de cargas e aumento nos numeros de
acidentes de transito com vitimas fatais, devido aos poucos investimentos na
manutenc¢&o nas rodovias e a precariedade na sinalizacdo das mesmas.

Perdas e problemas ambientais: Aumentam as perdas com transportes por caminhdes,
porque a frota é velha, com uma média de idade em torno de 17 anos, elevando o
consumo de combustivel.

As possiveis solu¢des apontadas pela CNT (2002) para os problemas verificados nos sistemas
de transporte rodoviario brasileiro podem ser assim elencadas:

Adequacédo da legislacdo pela qual o transporte de cargas seria regido por leis e/ou
regulamentos, com revisdo de leis antigas e implantacdo de novas leis.

Investimento na melhoria da fiscalizacdo, para evitar a evaséo fiscal e o desgaste
prematuro da infraestrutura rodoviaria.

Implantacdo de sistemas de pesagens nos postos fiscais, para impedir que veiculos
transitem com excesso de peso pelas rodovias.

Planejamento, para melhorar a infraestrutura em transportes, associado a construgéo,
a pavimentacao e a conservagdo das rodovias.

Investimento na modernizacdo dos sistemas de transportes, com a adoc¢do de novas
tecnologias, disponibilizacdo de bancos de dados referentes aos sistemas de
transportes, e a criagdo e/ou reestruturacao dos terminais logisticos, para implantacdo
do transporte multimodal.

Garantia de eficiéncia no sistema de transporte, para o0 acompanhamento do
crescimento econémico das exportacdes brasileiras.

Equilibrio entre as modalidades de transportes, para um melhor aproveitamento do
sistema de transporte de cargas brasileiro.

Utilizacdo dos recursos oriundos da Contribuicdo de Intervengdo no Dominio
Econdmico — CIDE para os investimentos na infraestrutura em transportes.
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Nesse topico, foram discutidos os numeros do setor de transporte no Brasil, mostrando a
evolucao da infraestrutura rodoviaria, o percentual de uso do transporte rodoviario para carga e
passageiros. Além de apontar os problemas e as possiveis correcbes dos gargalos do
transporte rodoviario no Brasil, objetivando trazer ganhos econémicos e sociais para o pais.

CONSIDERAGOES FINAIS

A partir de 1930, o Estado brasileiro intensificou os investimentos em infraestrutura de
transportes terrestres, a ferrovia e a rodovia, criando instituicdes de apoio a expansdo dos
sistemas de transportes para viabilizar as melhorias nos projetos de infraestrutura, e, assim,
propiciar as politicas de desenvolvimento no Brasil. No governo de Juscelino Kubitschek,
ocorreram mudancas significativas na politica de ordenamento do territério, com investimento
em grandes obras de infraestrutura nos setores de energia, de transportes e de comunicacgdes,
impulsionando o projeto desenvolvimentista brasileiro.

Os interesses econdmicos externos levaram o governo brasileiro a planejar e/ou desenvolver
uma politica rodoviarista no Brasil, como forma de atender ao lobby da industria automobilistica
estrangeira, que seria um dos complexos de empresas propulsoras do desenvolvimento no pais.
A “dose” de investimento no transporte foi elevada e provocou uma grande distor¢gao na politica
de transporte brasileira, que centralizou o escoamento de cargas e de passageiros no transporte
rodoviario. A modernizac¢éo dos outros meios de transportes ficou apenas no discurso.

Nos anos de 1960 e 1970, os governantes deram continuidade ao projeto rodoviarista de
Juscelino Kubitschek, e os recursos investidos priorizaram a expansdo da infraestrutura
rodoviaria. Entretanto, os investimentos constantes para manutencdo e recuperagdo do sistema
de transporte ndo ocorreram da maneira prometida, esbarrando na crise econdmica e financeira,
em meados dos anos 1980. Isso levou ao sucateamento do sistema de transporte brasileiro.
Entdo, nos anos de 1990, o discurso da elite foi de que, se “o Estado ndo consegue manter as
estruturas, repasse-as para a iniciativa privada”. Sendo assim, o sistema de transporte (ferrovia,
rodovia e portos) foi repassado para a iniciativa privada, sob o regime de concesséao.

No sistema de concesséo de rodovias, a sociedade paga duas vezes pelo mesmo servigo,
pagando o pedagio para as operadoras e 0s impostos para os governos federal, estaduais e
municipais. Assim fica claro que, para trafegar por estradas em bom estado de conservacgéao,
paga-se pedagio, uma vez que grande parte das rodovias que permanecem sob a custédia do
Estado permanece precaria, em termos de conservacdo. Diante da problemética que a
infraestrutura rodoviaria vem enfrentando, o governo federal lancou planos para a construgéo,
a pavimentacdo e a conservacdo das rodovias federais, como “Brasil em Ag&o”, “Avanca
Brasil’, “Brasil de Todos”, “PAC” e “PNLT”. Atualmente na operacionalizacdo do PAC, os
investimentos foram canalizados para pavimentacdo, recuperagcdo e conservacao da
infraestrutura rodoviaria federal espalhada pelo territorio brasileiro.

No cenario atual de predominio da politica rodoviarista de transportes, que tem um lobby forte na
esfera politica e econdmica, é bastante complexo reduzir praticamente pela metade (de 58% para
33%) a participagdo do transporte rodoviario no escoamento de mercadorias no pais do
rodoviarismo, como propde o Plano Nacional de Logistica e Transportes. Mas é importante
destacar o otimismo desse plano, que caso as suas propostas venham ser efetivadas, elas serdo
salutares para a politica nacional de transportes, levando a um melhor aproveitamento das matrizes
de transportes brasileiras. Além disso, o grande desafio da politica nacional de transporte é
planejar, promover investimentos e fazer as corre¢cdes dos gargalos na infraestrutura da logistica de
transportes, que trariam realmente ganhos econdmicos e sociais para os brasileiros.
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