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O sistema econimico dispie de um potencial de mdo-
de-vbra, recursos naturais e capital, e é com base nesse
potencial produtive que gera bens e servigos destinados
av consumo da pomilacdo, a reposicio do equipamento des-
gastado ¢ o evpansio do estoque de capital existente.
A mancira cada vez mais complexa pele qual vs homens
efetuam a divisdo soctal de sew lrabatho faz com que as
unidades produtivas funcionem integradas, mediante wma
extensa correnie de trocas de bens e produgdo de servicus,
elevando o nivel geral de produtividade do sistewma. Lsta
complexidade, na distribuicdo funcional ¢ espacial da ati-
vidade produtiva, exige, por sua vez, uma parlicipacdo
crescente do setor transporte no deslocamento dos fluros
de bens finaeis, gerados no sislema econdnico, assip como
dos bens intermedidrios e fatéres de producio necessirios a
geragio daqueles bens finais, O sistema de fransportes no
DBrasil sofreu historicamente wma dupla auséncia de inte-
gracio: a descontimuidade espacial no sentido da defini-
¢cin de wmn economia nacional e o falta de complementa-
ridade entre as diferentes modalidades de transporte. Neste
artigo, versio refundida e empliede de-trabalho apresentado
ao 1V Simpisio de Lconontia Rodovidria, promovide pelo
Tustituto de Pesquisus Rodovidrias, o aulor exdaning, apos
wma reflexdo tedrica, essas duas limitagies, dentro de
uma perspectiva historica.

SETOR transporte constitui-se, dentro do contexto
do sistema econdmico, num dos mais importantes se-
tores da produg¢io intermedaria, uma vez que alimenta todo
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o resto do sistema de um servico indispensivel 3 opera-
¢ao de cada unidade produtiva. Tanto no que diz respeito
ao suprimento de matérias primas e de combustiveis e ao
deslocamento da mao-de-obra, como a distribuigio do
produto final, o servigo de transporte ¢ um insumo que
estd presente em, praticamente, tddas as unidades produ-
tivas disseminadas pelos diferentes setores da economia.

Dai ser éste servigo caracterizado como um insumo di-
fundido.

A analise, em térmos dindmicos, do sistema econdmico,
mostra que o investimento em transporte constitui uma im-
portante componente de sua formagio de capital. * Este in-
vestimento €, por conseguinte, estratégico para uma politica
de desenvolvimento econdémico, principalmente se é levada
em conta sua alta relagio produto-capital, notadamente nas
regides ue se¢ encontram em estagios incipientes de desen-
volvimento. Embora na prética sejam observadas correla-
¢Oes positivas entre incrementos nas facilidades de transpor-
tes ¢ acréscimos de produto, tudo indica que o investimento
em transporte deve ser encarado sempre como uma soma de
recursos disponiveis que é desviada para a {utura geragdo de
um servigo caracterizado, em geral, como uma produgio in-
termedidria que atende as necessidades de outros setores.
Isto significa que o investimcnto em transporte pode ser
uma condi¢do necessaria, mas nio suficiente, para o desen-
volvimento econémico de uma regido, uma vez que sio ob-
servaveis modestos indices de crescimento econdémico em
regides bem servidas de infraestrutura de transportes.

1 Gerorey W. WiLsoN, The Impact of Highway nvestment on Deve-
dopment, The Brookings Institutivn. Transporte Research Program, Washing-
ton. Capitule 1. — GrorcE W. WILSON assinala que, se existe uma relagio
entre a formacio de capital e o desenvolvimento cceondmice, deverd haver
alpuma relaciio entre o invesiimento em transporte, que é uma importante
componente do agregado Formacgio de Capital, e o desenvolvimento. E pro-
vivel mesmo que a composicio de um agregado sejn, muitus vézes, mais
significativa de que n magnhitude do agregade em si. O autor ressalva,
entretanto, que, sendo o transporte importante na absorgio de recursos
-escassos, qualguer investimento mal dirigide ou mal localizndo ne sctor terd
um impacto negativo de graves proporgoes sobre todo o sistema econdmico.
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O SISTEMA econdmico sO pode contar, efetivamente, conr
0s recursos naturais e humanos acessiveis as atividades.
ccondmicas num dado momento histérico e a um determi-
nado estigio de evolugio tecnologica. No caso especifico des
recursos naturais 3 disposi¢do do sistema, observa-se que.
éstes nao sao constantes, variando segundo as inovagoes
tecnoldgicas e/ou a incorporagio e a valorizacio de novas
areas. *

Considerando o aspecto da producio de bens e servigos,
a incorporagao ¢ a valorizagio de uma nova regiio, atravée
de um investimento adicional no sistema de transporte, pex-
mitird um maior acesso as fontes (e conseqiiente expansio
na oferta) de matérias-primas. bem como uma incorpora-
¢do de mao-de-obra nas atividades de mais alta produtivi-
dade, através de sua transferéncia dos setores menos efici-
entes. Por outro lado, analisando o aspecto da distribuicio
de bens ¢ servigos, esta incorporacio permitira uma expan-
sao de mercados. tdda vez que &stes dependerem d- um alar-
gamento da area geografica. * Novas unidades produtivas
poderdo localizar-se, portanto, dentro de uma regiio dina-
mizada por uma facilidade de transporte. tendo em vista
mais freqilentemente uma reducio de seus custos variavels
em matérias-primas ¢, de modo mais raro, na mio-de-obra.
IPor outro lado. unidades produtivas localizadas fora da re-
gido beneficiam-se de um acréscimo de receita resultante de
um incremento na demanda de seu produto final, sendo que

2 A, Castro ¢ C. LEssA, Introducio @ Feonomio — Unia Aborduyem
Estruturalistu. Ediltéra Forense, Rio de Janeiro. Capitulo 1. — Os autores.
realguin gque, em oposigio a0 conceito caracteristicamente estitico de Nualu-
reza, o esloque de Recursos Naturais, com que pode contar um sistema
econdmico, nada tem de constunte, podendo variar segundo o avange da
ocupagie territorial, das fucilidades de transporte e do levantamenlo de
existéncia déstes recursos.

3 GEORGE W. WILSON, ibid, Capitulo 1. — GrOrRGE W. WILSON observou
que, desde a colocagiio de Apam SMITH, de que “a divisRo do trabalho €
limitada pela dimensio do mercado”, muitos real¢aram esta segliéncia:
melhor transporte amplia o mercado que incrementa a divisdo do trabalho.
{especializag¢iio), que aumenta o nivel de produtividade, esquecendo-se de
que a relagdo do transporte a esta seqiténeia é parcial e indireta. Isto porque
a expansido de um mercado, muitas vézes, nfo depende somente de um
alarpamento da Area peografica, mas, tamhém, de outros fatdres, como o
acréscimo do poder de compra da populagio, prego e qualidade dos produtos
preferenciais dog consumidores, fatdres éstes que nilo dependem necessaria-
mente da capacidade de deslocar bens ¢ servigos,
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num caso ¢ noutro a facilidade em transporte estid atuando
no sentido de valorizar uma dada regido, gerando um fluxo
adicional de bens ¢ servicos e de renda. Os acréscimos de
renda na regiao corresponderdo a um incremento nos diver-
sos tipos de pagamentos ligados as novas contratagdes de
fatéres de producio locais ou de outras regides ¢ aos paga-
mentos resultantes de uma intensificacdo nas compras ¢ ven
das de bens ¢ servigos, A andlise do desenvolvimento econd-
mico deve levar em conta, portanto, a orientagio espacial
da atividade econdmica e concentrar suas atengdes no setor
transporte, que ¢ o mats relacionado com os problemas de
localizagao, pois sua func¢io eccondmica basica ¢ a de vencer
o obstaculo da distincia.

DESENVOLVIMENTO ccondmico nao se difunde por

todo o espace de um sistema econdmico de maneira
homogénea. Pelo contrarto, a observacio empirica do de-
senvolvimento de diversos sistemas tem mostrado que o fe-
nomeno de ¢rescimento da renda e da produtividade do tra-
balbo humano manifesta-se através de 'polos de desenvol-
vimento', difundindo-se pelo sistema econdmico, em seu
conjunto, por diferentes canais propagadores, com intensi-
dades varidveis ¢ com efeitos finais diferentes do ponto de
vista espacial. Em economias subdesenvolvidas, que contém
amplas areas de auto-suficiéncia ¢ de isolamento econdomico,
observa-se, com grande nitidez, as dificuldades e os obstd-
culos que impedem a propagac¢io dos efeitos dinamizadores
dos polos de dmbito regional, Por outro lado, o livre jégo
das fércas de mercado, ao contririo da concepgao classica da
teoria econdmica, atua no sentido de aumentar (e nido di-
minwir) as desigualdades regionais, gerando um  processo
cumulativo de expansio nas drcas que Ja dispdem de eco-
nomias externas (mao-de-obra qualificada em varios niveis,
comunicacoes faceis, etc.). Estas observagbes conduzem a
concepcio moderna de que ¢ possivel dinamizar regides es-
tagnadas (onde prevalecem baixos niveis de produtividade),
pela implantag¢io de polos de desenvolvimento. Muitas eco-
nomias nacionais procuram atenuar seus desniveis regionais
através da intervengdo consciente ¢ do contrdle das forcas
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do mercado, criando o que FRANGGOIS PERROUX, na sua
teorta do polo de crescimento, denomina de “'polos comple-
xo0s”’, onde, por exemplo, um centro de extracio de maté-
rias-primas ¢ acoplado a um centro de produgio de energia,
e atravées de uma réde de instalagbes em transportes aos cen-
tros de transformacao e de consumo. *

Um sistema ccondémico nacional em crescimento se apre-
senta, portanto, como uma combinagao de elementos ativos
ou propulsores (industrias motrizes. polos de indistrias,
atividades aglomeradas geograficamente etc.) e de elementos
passivos (industrias dependentes. regides dependentes dos
polos aglomerados ete.) * Os primeiros induzem os segun-
dos a2 um processo de crescimento, na medida em que si3o
eliminados os obsticulos que impedem a propagacio dos
efeitos dos elementos ativos (deficiéncias e distorsdes na in-
fraestrutura de transportes, por exemplo, constituem-se em
obstiaculos importantes nas regides subdesenvolvidas).

E importante assinalar, entretanto, que nos sistemas
econdmicos subdesenvolvidos, em seu conjunto, éstes obsti-
culos sio de dificil superagio atraves de medidas isoladas.
Com cfeito, a auséncia de uma integragdo efetiva entre as
diversas regiOes constituc-se numa caracteristica em st do
proprio  subdesenvolvimento e que revela a existéncia de
causas estruturais profundas. Assim, a eliminagio dos obs-
taculos gque impedem a disseminagio dos beneficios dos
nicleos mais dinimicos. depende de um planejamento coor-
denado, que envolva varios aspectos do problema, desde a
estrutura ¢ disponibilidade dos fatéres de produgio até a
distribuicio da renda, sendo a inexisténcia de uma solida

1 FRraNQols PrrRROUX, L'Economie du XX éme Sideln, Presses Universi-
taires de France, Paris. Capitulo “Les Pédles de Croissance”. - Pura
Francols PERROUX, o desenvolvimento econdmico de wma regiio se faz
atraviy de uma interreiacio entre indastrias motlrizes ¢ industrias depen-
denles.  As primeiras sdo um elemento-chave cmn relagiio ao eonjunio da
economin., Em toda cstrutura de uma economiu artieulada, existem inddsirias
que constiluem pontos privilegiados de aplicagio de forens ou dinamismos
do crescimento. Quanndo cstas forcas provecam um acréscimo no débito de
uma indhstris motriz, promovem uma expansio e um crescimento de um
conjuntec muajor. Assim, os lueros das inddstrias dependentes é induozide
pelog débitos du indhsiria maoiriz, o que se constilui numa definigho mais
ampla e moderna de *“cconomias externas™.

5 Mgancors PERrovx, {bid, Capitulo “Les P’6les de Croissance”,

52



INVESTIMENTO EM TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO

infraestrutura de transportes, em particular, ¢ de comuni-
cacoes em geral, um elo numa cadeia maior de obstaculos.

Assim, por exemplo, os mercadores internos dos paises
subdesenvolvidos nio sio suficientemente amplos ¢ integra-
dos —inexistindo uma réde coordenada de transporte para
justificar a implantagio de industrias que dependem de eco-
nomias de escala para operar eficientemente. Estas indus-
trias, quando instaladas, operam, na maionia dos casos, a
uma capacidade de producao inferior & normal, sub-utili-
zando, em consegiiénicia, suas instalagbes fixas. Ao contra-
rio das industrias tradicionats, gue visam principalmente ao
atendimento de uma demanda local (como, por exemplo,
a indastria téxtil, de produtos alimentares, de bebidas etc.),
aquelas que requerem tecnologia mais complexa em relagio
as existentes téem dificuldade de subsistir sem um acesso aos
mercados de massa. ¥ TListe acesso dependera nao sé6 de me-
lhores facilidades em transporte, mas também das possibili-
dades de melhor combinacgio dos fatdres de produgio, me-
lhor distribui¢io da renda ete.

ARA a moderna teoria econdmica, os fluxos de producao
aumentam em wma regido acarretando modificagdes
estruturais ¢ flutuacoes nas taxas de cresctmento. Com efeito,
em uma regiao dinamizada por um processo de desenvolvi-
mento econdmico, verifica-se, além de acréscimos absolutos
nos niveis de producio dos diferentes sctores, alteragoes es-
truturais basicas. Alguns aspecios destas alteracdes seriam,
entre outros, o deslocamento de mio-de-obra de setor pri-
mario, o desenvolvimento, dentro déste setor, da producgio

de matérias-primas ¢ produtos alimentares para suprimento

do nucleo industrial em expansio. No setor secundario,

ocorre o aparecimento de novas inddstrias com fungbes de

produ¢io mais complexas e o desaparecimento progressivo
de industrias que operam em nivel artesanal. Havera neste
setor, portanto, taxas de crescimento diferentes para as in-
dastrias locais, bem como uma alteracio em suas partici-
pagdes percentuais no total da produgio industrial da re-

¢ WILFRED OWEN, Strategy for Mobility. The Brookings Institulion
Transporte Research Program, Washington. Capitule 3,
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gido. Outro aspecto importante, observado a luz do con-
ceito de “‘polo de desenvolvimento’’, ¢ o fendmeno da di-
fusio do crescimento de uma inddstria ou de um conjunto
de industrias. A formagio de uma base viivel para uma
estrutura industrial moderna em economias subdesenvolvi-
das requer, por conseguinte, mudangas estruturais violentas
nos dois setores niao industriais que servirao de apoio ao de-
senvolvimento do setor secundirio: agricultura ¢ capital
social basico, sendo que neste dltimo se insere fundamen-
talmente o servigo de transporte. Assim, cabe ao investimento
em transporte a fung¢io chave de deslocar os incrementos nos
fluxos de producio da regiio, bem como a necessidade de
se adaptar as rapidas modifica¢Ges na prdopria estrutura de
demanda pelos seus servigos. Os beneficios déste investimento
terdo que ser medidos em relagio a um periodo de tempo
futuro e nio terio, muitas vézes, catriter exclusivamente
econémico, pois muitos beneficios nio econdmicos, tais como
uma maior integragdo nacional, eliminag¢io de tensdes so-
ciajs e politicas resultantes do isolamento da regtio, planc-
jamento ou induc¢io de movimentos migratdrios etc., pode-
rdo ter um aspecto relevante num plano de desenvolvimento
¢ valorizagao regional.

Para efeitos de programacgio econdmica, os custos de
transporte, antes dos investimentos realizados, poderio ser
considerados infinitamente altos e, sendo assim, como cons-
tituindo limitagio de cardter absoluto para permitir as mo-
dificacOes estruturais ¢ a integracdo da regido. Por conse-
guinte, os novos investimentos, bem como a melhoria de
servicos, implicario em condigbes mais vantajosas em térmos
de custos, velocidade, seguranca etc., podendo induzir 3 ex-
pansio dos padrdes produtivos existentes ou criar possibi-
lidades inteiramente novas para a atividade produtiva da
regiao.

UM niicleo industrial em expansio ou um polo de desen-

volvimento gera, portanto, um impulso que dina-
miza o espaco econdmico regional —-muitas vézes em seus
pontos mais remotos— por intermédio das demandas am-
pliadas por seus produtos e de outros efeitos multiplicado-
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res da renda, que implicam num processo cumulativo. As-
sim, de acérdo com o principio de causagio circular e cumu-
lativa introduzido na teoria econdmica por GUNNAR MYR-
DAL, a implantagio de um nucleo gerador de renda provo-
cara uma série de reagOes sucessivas, que tenderdo a pér em
movimento o sistema econdémico regional na dire¢io da mu-
danca inicial, ou seja permitirao um acréscimo continuo do
nivel de renda local. * O investimento em transporte atuara,
neste caso, no sentido de reforgar esta tendéncia, uma vez que
o servigo de transporte constituird uma parte importante das
demandas ampliadas geradas pelo noévo polo.

Existem casos, entretanto, em que o investimento em
transporte podera atuar em sentido contririo, isto ¢, provo-
cando um declinio sistematico do nivel de renda da regiao.
Em primeiro lugar, pelo fato de que a industrializa¢io ini-
cial em uma regido requer, por veézes, a prote¢io dos altos
custos de transporte como uma defesa contra a competlgao
da produgdo a baixos custos de outras regides. E o isola-
mento, em escala regional, da “industria nascente’’ que opera
em escala de produgdo e niveis de produtividade mais baixos.
Com efeito, numa economia subdesenvolvida, muitas vézes,
os efeitos “regressivos” tendem a anular os efeitos “‘propul-
sores”’. Assim, por exemplo, um investimento em transporte
ou a substancial melhoria das instala¢des existentes poderao
provocar o desencadeamento de efeitos dos seguintes tipos:
enigracio em massa da mao-de-obra em idade de trabalho
para regiGes mais ricas, tornando desfavoravel a distribui-
¢io etaria da regido; transferéncia de capitais em busca de
aplicagbes mais vantajosas; decréscimo da demanda efetiva
local e decréscimo de renda. Se determinado setor da econo-
mia local é afetado por uma desvantajosa competicio com
outras regides ou por uma transferéncia de mio-de-obra e
capital, como resultado de um investimento em transportes,
¢ se estas perdas nio s3o compensadas por uma expansao em
outros setores desta economia, éste investimento reforgara a
tendéncia no sentido de ampliar o desequilibrio regional.

7 GUNNAR MYRDAL, Teorie Econdmica ¢ Regider Subdesenvolvidas.
Editora Saga, Rio de Janeiro, Capitulo 3.
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SISTEMA de transportes no Brasil sofreu historicamente

uma dupla auséncia de integragao: a descontinuidade
espacial no sentido da definicio de uma economia nacional
e a falta de complementariedade entre as diferentes modali-
dades de transporte. Examinaremos, sucintamente, estas duas
limitaches dentro de uma perspectiva historica mais ampla
e de como, em linhas gerais, o setor transportes se inseriu
nos modelos de desenvolvimento da economia brasileira.

A raiz da primeira limitagdo esta no desenvolvimento
auténomo dos diferentes polos de economia primario-expor-
tadora num pais de dimensbes continentais. Estes, com efei-
to, sempre se integraram diretamente aos principais centros
industriais europeus (e mais recentemente aos norte-ameri-
canos) que, de um lado, eram os grandes consumidores da
sua producao de matérias-primas e do seu excedente de alt-
mentos, e de outro, os supridores das suas necessidades por
produtos manufaturados. Lstes polos regionais se tornaram
rapidamente dependentes de um sistema internacional de
mercados (tradicionalmente o mercado mais importante era
o da Gra-Bretanha) e se integraram, por conseguintle, muito
mais neste sistema do que num esquema de diviso interna
de trabalho, que pudesse propiciar a constitui¢io e amplia-
¢ao de um mercado nactonal.

Assim, os investimentos em transporte foram feitos,
nas diferentes regioes, no sentido de permitir ¢ escoamentor
da sua produgio primdria para o principal pdrto regional,
da maneira mais eficiente. Com relagao a éste aspecto. o re-
tdérno dos fluxos de exportagio dos polos primario-cxpor-
tadores para os centros tndustriais curopeus se materializava
na absor¢ao, via importagdes, tanto de manufaturados leves
de consumo, como também, e principalmente, de equipa-
mento pesado. Assim, a infraestrutura de transporte nessas
economias regionais primario-exportadoras, absorvia grande
massa de equipamentos pesados, convertendo-se num f(ator
ponderavel de continuidade no dinamismo dos estagios su-
periores de industrializacio daqueles centros. Além disso,
permitiu um aumento substancial da produtividade e con-
seqliente diminuicio de ptecos da produgio primaria, que
tinha acesso aos mercados mundiais em melhores condi¢des
de competitividade, barateando relativamente os insumos do:
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aparelho produtivo europen. Os sistemas portuario e ferro-
vidrio do pais constituem-se num exemplo bem nitido déste
entrelacamento das diferentes regides primario-exportadoras
como uma economia mundial em que prevaleceram estas
condi¢bes de especializagdo internacional, no século XIX e
primeiras décadas do século XX. 8

Vale ressaltar que, dada a insuficiéncia de ferrovias —¢
mais tarde de rodovias, no seu primeiro estigio de constru-
¢ao— com tragado paralelo ao mar, houve historicamente
no Brasil uma interdependéncia entre a ferrovia e a navega-
¢ao. Assim, as ferrovias de uma dada regido manipulavam
cargas de exportacio no sentido interior-litoral e seus retor-
nos importados em sentido inverso. Nos portos regionais,
verificava-se uma conexdo direta com a navegagao, quer dos.
fluxos de carga para o exterior, quer para a COMURICAcic
com as demais regides do pais, Cabia a navegacio, neste sis-
tema, a ligagio longitudinal entre os diferentes polos pri-
mario-exportadores.  As ferrovias, por conseguinte, foram
mais complementares do que competitivas da cabotagem.

Com a ruptura do esquema descrito de divisdo do tra-
balho no plano internacional e o deslocamento efetivo do
comando mundial da velha economia industrial inglésa para
os [istados Unidos, as repercussées sdbre os polos primario-
exportadores nio poderiam deixar de ser importantes. Com
efeito, o comando de uma nova ‘“‘revolugao industrial” passa
de um pais —e de certo modo de um Continente— em que
a limitacdo do fator Recursos Naturais impunha a necessi-
dade de vultosas importagdes para a cobertura de scus de-
ficits de insumos e alimentos, para um pais que nio so dis-
punha de gigantescas reservas déste fator, como também se
permitia gerar um excedente cada vez maior de produgao

8 GUNNAR MygrnAL, ibid, capitulo 2, — GUNNAR MYRDAL assinala que
o8 governcs coloniais construiram estradas de ferro, portos, ete. Ou propi-
ciaram condig¢hes de sepuranca politica e rentabilidade cconémica, sem as
quais estas inversdes mnic teriam side feitas pelas emprésas privadas.
Afirma, ainda, que estas emprésas representaram passos importantes no
sentide de criar condigdes futuras para o desenvolvimento dos paizes colo-
nizados, A afirmativa de MYRDAL cobrc apenas uma parte da realidade,
pois esquece de assinalar que a infracstruturn de transportes assim criada
gerou graves distorgdes que se constituiram, posteriormente, em obstaculos
a0 desenvolvimentd.
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primiria. * E nesta mudanga de vinculagio externa que en-
contraremos as raizes da segunda limitacio do sistema de
transportes brasileiro: a falta de complementariedade entre
as diferentes modalidades.

C OM cfeito, a integra¢io da economia brasileira 3 norte-

americana, num ndvo esquema de divisio internacio-
nal do trabalho, se féz quase que de maneira coincidente as
fases superiores do processo de substituicio de importacdes,
que sucedeu cumulativamente & crise da economia primario-
exportadora do pais como um todo. E certo que esta inte-
gracao existia de algum modo, no mod¢lo-primario-expor -
tador, pois nossa principal fonte de divisas resultava de um
produto primario peculiar: o café. A economia norte-ame-
ricana sempre foi grande consumidora déste produto e por
ocasiao da transferéncia do comando da economia mundial.
ja cresciam bastante nossas vinculag¢des com éste névo met-
cado em térmos de exportagbes primarias. ** Qs sistemas
ferroviarios e portuario instalados, atendiam razodvelmente
na €poca, a nova orientagdo do nosso comércio exterior. A
grande Depressio de 1929 e, posteriormente, 2 Segunda
Guerra Mundial marcam, entretanto, o surgimento de um
setor industrial de grande dinamismo dentro do sistema eco-
nomico brasileiro, através de um processo de substituigio de
importagdes. E ¢ neste setor industrial em expansio que se

* No caso da Inglaterra, ¢ notdria, a partir dus “Leis de Lbrige”, a
tranaferéncin para o plano inlernacional da relagio de troess cutre os se-
tores agricola e industrinl extremamente desfavordavel para dste 0liimo,
em razio dos cusios crescentes de exploragiio da terra num contexto de
limitagio déste fator de produgiio, Excelusndo o caso do carvio —encon-
trado cm abundincin oem solo inglés— a lei dos rendimentos decrescenles
poderia ser estendida a todo o setor primdrio.  Assim sendo, lornura-se
historicamenle vantajoso paras ¢ setor industrial inglés expandir-se atravis
de uma divisio de irabalho internacional, pela qual importava as suas
necesyidudes de produtes primartos. Dentro de certos limites, poderiamos
dizer que os demais ndeleos industriais da FEurope Ocidenlul desfrutaram
vantyjosamente também da liberalizagio do coméreio internacional ne Sé-
culo XIX.

** Em oposic¢io, teriamos o8 casos das economias argentina, uruguaia
e chilena, que acompanharam a decadéncia do setor industrial inglés, pelo
fato de seus produtes de exportacdo serem produzidos abundantemente nos
Estados Unidog (carne e trigo da Argentina e Uruguoai}) on superados
tecnologicamente pela criagio de sintéticor (casos do salitre chileno e da
1a uruguaia).
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deve buscar os novos lagos de vmcu]agao com uma nova
ordem na economia mundial, ***

No setor transporte, os Estados Unidos lideram a vio-
lenta expansdo do transporte rodoviirio que suplanta tecno-
logicamente as ferrovias para muitos tipos de carga, princi-
palmente carga geral. Esta altera¢io nos transportes atinge
as regides exportadoras do Brasil justamente no momento
em que se desarticulam os sistemas ferroviirio e portuario,
cujos ativos fixos eram em sua grande maioria de proprie-
dade inglésa. Apos a Segunda Guerra Mundial, importante
parcela das reservas cambiais acumuladas durante o conflito
foram utilizadas pelo Govérno Federal para a aquisicio dés-
tes ativos, muitos dos quais obsoletos e em acelerada desa-
gregacao. As razdes da aquisi¢io foram, em parte, a existén-
c1a desta disponibilidade de divisas que possibilitaria efetiva-
mente ao Govérno Federal centralizar sob seu comando e
adaptar a réde maritimo-ferroviiria as novas condicdes de
desenvolvimento do pais e, em parte, ds pressdes dos pro-
prietarios dos ativos visando reconverté-los em outras pos-
sibilidades de investimento com maior rentabilidade. Por
sua vez, o Govérno ao adquiri-los nao estava em condigBes
de opera-los eficientemente, além de herdar o seu obsoletis-
mo. Esta operacao deficiente da réde maritimo-ferrovidria
acelerou a tendéncia de modificacao na estrutura da demanda
pelos servigos de transporte em favor do rodoviario. A subs-
tituicao inter-modal se féz de maneira desordenada e muito
mais rapidamente que nos Istados Unidos e em outros pai-
ses industrializados. A explosao dos investimentos rodovii-
rios ¢ grandes importagdes de veiculos amparadas na dispo-
nibilidade de divisas do apods-guerra, deram inicio a ascensio
do transporte rodovidrio, que seria consolidada mais tarde
com a implanta¢io da industria automobilistica. Como pano
de fundo daquela explosio, temos o ripido crescimento da
oferta final de bens com base na produgio interna —resul-
tado do grande dinamismo do setor industrial brasileiro-—-

*** Na economia mundial, de pais participante exclusivamente da oferta
final de matérias-prirnas e ahmentos, passa o Brasil, gradativamente, a
coluborur na oferta de manufaturados leves —mais tarde bens intermedia-
rios e de capital— dentro de um processo  do descentralizagio em escala
mundial do setor industrial da economia norte-americana.
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que teve ameac¢ada sua continuidade diante do estrangula-
mento no sistema de transportes.

I interessante assinalar, ainda, que © dinamismo dos
polos primario-exportadores regionais nao foi capaz de per-
mitir que as ferrovias promoveﬂscm alteragOes estruturais
profundas no interior das regides. [sto devido as proéprias
caracteristicas das atividades exportadoras que definiram flu-
xos de produgio constantes e, por conscguinte, fluxos de
trafego constantes por longos periodos. Ja o dinamismo dos
polos industriais do Centro-Sul, provocando correntes de
trifego com grandes mutagles, tendo que atender, muitas
vézes, a vasta extensio territorial do pais como um todo e
dando ao capital usos alternativos mais rentaveis, ressaltou
sua maior capacidade de resposta as necessidades da demanda
pelos servigos de transporte. Os investimentos em rodovias
corresponderam, assim, a uma saida pela linha de menor re-
sisténcia. Seu papel ptoneiro se configurou diante da ocupa-
¢do de novas areas, principalmente pela urgeéncia de acom-
panhar a expansao da fronteira agricola.

A grande possibilidade de integragio, num amplo mer-
cado nacional, das economias regionais primario-exportado-
ras desconectadas entre si, resultou do violento desequilibrio
introduzido nos sistemas de transportes pela evolugio do
transporte rodoviario. Com efeito, embora esta unificagao
de mercados sempre encontrasse grandes obstaculos por parte
dos interésses politicos nas regides tradicionais de exporta-
cao, a partir de determinado momento os grandes troncos
rodovidrios comegaram a se multiplicar quando o nicleo in-
dustrial Sio Paulo-Guanabara buscou novas {ontes de abas-
tecimento de matérias-primas ¢, mais tarde. novos mercados.
Além disso, na raiz dos grandes desequilibrios regionais no
Brasil encontram-se nio so estruturas de fatdres de produ-
¢io nio complementares, como muitas vézes atividades eco-
némicas (tanto agricola-exportadoras como agro-industriais
e industriais) de cardter competitivo. Apesar do avanco da
industrializacio, grande parte das indstrias tradicionais lo-
cais, se¢ beneficiou sempre de uma “‘protecio’’ resultante da
barreira dos altos custos de transportes. Sua fungdo era a de
atender um mercado de imbito regional, em complementa-
¢io a uma oferta final composta de bens provenientes. em
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grande maioria, do exterior. O rompimento desta barreira
sempre representou uma ameaca de desagregagio déste siste-
ma industrial —com baixos niveis de produtividade e altos
indices de obsoléncia de seu capital— no confronto com os
mesmos tipos de atividade industrial localizados no eixo
‘Guanabara-Sao Paulo. A total auséncia de integracio das
ferrovias regionais ¢ a deterioracao acelerada da navegagac
costeira, principalmente no pos-guerra, garantiram por lon-
go lempo esta protegao.

A explosao vertiginosa da industrializagio no eixo
QGuanabara-Sio Paulo, a partir da segunda metade da déca-
da dos anos 50, provocou, no entanto, uma ruptura desta
situacio de equilibrio. Foram lan¢adas as bases de uma efe-
tiva integracio de mercados de imbito nacional, lhiderados
pelo complexo industrial instalado neste eixo, através da
constru¢io e consolidagio dos grandes troncos longitudinais
do sistema rodoviario. Assim, as regides que haviam estag-
nado no ciclo primario-exportador (Nordeste, Bahia, etc.)
ou aquelas que por caracteristicas peculiares tinham estag-
nado nas atividades agro-industriais ou industriais de peque-
no porte {Rio Grande do Sul, Santa Catarina etc.) passa-
ram gradualmente a incorporar-se a um mercado nacional.
sofrendo, de modo geral, intensa drenagem de seus (atdres
de producao, ou beneficiando-se, em alguns casos, de nova
especializacio geografica.

OR conseguinte, a cxpansio dos investimentos rodovia-
rios no Brasil deveu-se a uma multiplicidade de fatores,

por vézes atuando simultincamente. Assim, do ponto de
vista macroecondmico, os investimentos rodoviarios foram
funcio: a) do crescimento do Produto Real: b) do cresci-
mento da Renda Real de um segmento da populagao urba-
na; ¢) da implantacio da inddstria automobilistica, fatores
que determinaram em Gltima anilise o incremento substan-
clal da frota de veiculos: d) do crescimento da demanda por
matérias-primas e alimentos pelo nucleo industrial do Cen-
tro-Sul, pressionando continuamente a cxpansio da fron-
teira agricola; ¢) da necessidade de expansio e consolidagio
de um mercado nacional para as manufaturas déste niclec;
e f) da politica de subsidios concedidos ao transporte rodo-
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QUADRO I

EVOLUCAO DO TRAFEGO DE CARGA E CRESCIMENTO DO P.I.B. NO BRASIL: 1950/1966

ANOS l Tazus niédies de ereschnento anual
- [V . .
1950 1956 19461 1366 l 1950756 | 1956, 61 ! 1961/66 | 1950/66
L Produto interno brufo ... .. ... 263.3 340.2 4757 370.1 5.0 6.9 3.7 5.2
{em bilhoes de Cr% de 1939)
1) Industria * ... .. ... ... 50.9 66,0 85.1 114.7 4.4 5.2 6.1 5.2
2} Agricultura * ... ... .. e £1.4 75.2 890.8 103.2 3.4 3.8 3.6 3.6
11, Evolucdn do frdfego de eorga ... .. 34,0 31,7 74.4 116.4 7.2 7.8 9.4 2.0
{em bilkdes de ton km)
1} Transporte Fodoviario ......... 17.3 20.8 43,8 82.0 9.5 9.5 11.9 10.2
2) Demais Modalidades ........... 16.7 21.9 R 34.4 | 1.6 4.7 4.5 4.6
FoxTE: — Centre de Contas Nacionais-IBRE, Fundagio Getilio Vargas.

* 0Os valéres do Produto para o setor sio liguidos,
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viario. Na realidade, os dados disponiveis das Contas Na-
cionais revelam, numa analise de longo prazo, um cresci-
mento persistente, embora irregular, do Produto Interno
brasileiro. Por outro lado, o crescimento do trabalho efe-
tuado pelo transporte rodovidrio, medido em toneladas-qui-
ldmetro de carga transportada, revelou um crescimento mui-
to mais rapido do que o do Produto. Isto significa que. si-
multineamente a expansdo da oferta final, resultante do pro-
cesso de industrializagao —determinando uma intensificagio
dos fluxos de carga - houve também uma intensa substi-
tuigio inter-modal em favor do transporte rodoviario, Atra-
vés da analise do Quadro 1, torna-se evidente que as clevadas
taxas de crescimento do trafego rodoviirio de carga revelam
que os investimentos nesta modalidade atenderam mais 2
pressao da demanda pelos servicos de transporte, oferecendo:
um ajustamento ex-post.

Por outro lado. o processo de industrializacio brasi-
leiro acarreton uma intensa urbanizagao, possibilitando a
formacao de uma classe média e de um operariado urbano
com niveis globais crescentes de consumo. Estes nucleos
urbanos em expansio geraram, por conseguinte, fluxos cres-
centes de trafego de caminhdes para longa distincia, tanto
para o atendimento de suas necessidades de alimentos, quan-
to para o suprimento de matérias-primas industriais, Exa-
minando-se, entretanto, a série de crescimento da renda per-
capita da populagio urbana, verifica-se que ¢le é negativo
para o periodo de andlise. A explicacio desta tendéncia es-
taria, enlre outras razdes menos importantes, na caracteris-
tica altamente concentradora da renda do préprio processo
de industrializacio, {or¢ando a2 marginalizagdo crescente das
populagoes rurais que afluiram para as cidades nos ultimos.
vinte anos. No entanto, é valido afirmar que neste quadro
geral de declinio da renda urbana fol persistente o cresci-
mento do nivel de renda real de um segmento da populagao
urbana, constituido de parcelas da classe média e assalaria-
dos ligados aos servicos e industrias de mator dinamismo.

A implantagio da industria automobilistica e sua ra-
pida expansio num contexto econdémico fortemente dual,
firmou-se na existéncia déste segmento urbano, além de be-
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CRESCIMENTO DA RENDA URBANA E DA FROTA DE VEICULOS NO BRASIL -- 1950,/1966

QUADRO II

I — Renda wrbana (Total)
(em bilhdes de Cr§ de 1350)

Il — Populagio wrbana ...........
(em 1.000 habitantes)

III— Renda wrbana per-capita
(em Cr$1.000 de 1950)

IV — Frota de wveiculos (Teotal) .. ..

1} Automéveis

2) Camionetas

3) Onmibus

4) Caminhdes

VY — Trifego de cargn (Total} ...
(em 1.000.000 ton-quilémetros}

1) Trifego de Carga Local ..

2) Média e Longa Distancia. .

ANOSB Taxas médias de crescimento enual

1950 K 1936 | 15961 | 71966 _1950,’55 | 1958/61 1861/66 | 1950,66
153,3 202,5 249.,6 274,3 4.7 4.3 1.8 3.7
18.789 25.760 33.180 41.922 5.4 3.2 4.8 5.1
8,18 7,86 7,02 6,54 —0.6 --0.9 —2.8 —1.4
425.938 707.789 1.123.820 2.079.065 8.9 9.7 13.1 i0.4
236.048 394.224 682.456 1.461.010 2.9 11.8 16.5 12.1
18.139 50.782 74.588 126.163 18.7 8.0 11.1 12.9
14.314 21.832 30.825 45,025 7.3 7.1 8.4 7.8
157.437 240,049 335.9501 445,867 7.4 6. 5.8 6.7
17.300 29.803 46.800 81.682 9.5 9.5 11.9 10.2
3.390 5.561 8.420 14.102 8.6 B.6 10.9 9.3
13.010  24.242 38.380 67.880 9.7 9.7 12.1 10.4

FoxTES — Centro de Contas Nacionais-IBRE, FGV; GEIPOT .Coordenag¢ac Econdmica.
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neficiar-se de mecanismos financiadores e redistributivos de
renda. ¥ O crescimento no trafego local urbano, de auto-
moveis ¢ caminhOes, deve ser imputado a éste crescimento
parcial da Renda Urbana. O Quadro 1l indica os crescimen-
tos da Renda Urbana e da frota de veiculos a partir de 1950,
E importante assinalar que, embora boa parte do crescimento
da frota de veiculos se tenha concentrado nas maiores aglo-
merag¢Ges urbanas (principalmente no Rio de Janeiro e em
Sio Paula), contribuindo tao sdomente para a intensifica-
cao do trifego local, é inegavel que 0 trifego de longa dis-
tincia sofrcu um substancial acréscimo, principalmente a
partir de 1956.

No desenvolvimento econdmico brasileiro, a partir de
1950, coube aos investimentos rodoviarios, sem davida, im-
portante papel na elimina¢ao dos obstaculos que impediam
a propagacao dos elementos ativos ou propulsores do nicleo
industrial dinimico situado no Centro-Sul do pais. Foi pos-
sivel a integragcdo e certa ampliagio de mercados, antes iso-
lados on auto-suficientes, alterando radicalmente o antigo
panorama policentrista e isolacionista das diversas regides que
compdem a economia brasileira. A expansio rodoviaria im-
pos, inclusive, profundas alteracbes nos demais setores da
economia, principalmente no setor agricola. Assim, verifi-
caram-se importantes modifica¢des nos padrdes de comer-
cializagao, a introdugio de forte contingente de mio-de-obra
assalariada —muitas vézes flutuante e deslocando-se por
grandes distincias—, bem como sua modernizagio princi-
palmente no Centro-Sul e em certas areas da fronteira agri-
cola. No entanto, dadas as caracteristicas peculiares da indus-
trializa¢ao brasileira, operando para um mercado limitado, a
expansio rodoviaria teve limitadas as suas proprias possibi-
lidades de dinamizagio do processo de desenvolvimento. Ela
permitin, ao longo do periodo, aberturas marginais de mer-
cado, principalmente nos momentos de crise. Isto se féz atra-
vés da construgdo de alguns eixos troncais ou de penetracio
e deve ter contribuido de maneira importante para ampliar
a distor¢do inter-modal.

* futes mecanismos, na maioria das vézes, tém um cariter altamente
regregsivo, transferinde pequenas poupan¢as para grupos de altas rendas.
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ESCAPA as dimensOes déste artigo uma anilise da poli-
tica de subsidios concedidos ao transporte rodovia-
rio. B importante assinalar, contudo, alguns dos scus as-
pectos mais gerais, uma vez que se constitui em fator rele-
vante na geracio do atual desequilibrio entre as diferentes
modalidades. Com efeito, os usuadrios das rodovias —pro-
prictirios ¢ operadores de veiculos— nunca pagaram inte-
gralmente os custos econdmicos, tanto na utilizagao da in-
fraestrutura existente, quanto na prestacao dos seus servi-
cos. O Fundo Rodoviario Nacional, que representa uma
parcela de aproximadamente 76 % da arrecadagao total do
Impésto Unico sdbre combustiveis ¢ lubrificantes em ge-
ral, destinado a conserva¢io, manuten¢ao ¢ ampliagao da
réde rodoviaria, nio chegou a cobrir recentemente a metade
das necessidades totais. Isso significa que, mesmo na hipo-
tese de serem aquéles 76z do Impdsto Unico arrecadados
integralmente dos usuirios das rodovias, ¢ agregando a éste
montante a arrecadacio dos impostos sObre consumo de
auto-pecas, importa¢bes de componentes, licenciamento de
veiculos, etc., ainda assim praticamente a metade dos custos
econdmicos totais seria paga por outros setores da eco-
nomia. O restante dos programas de conservagao, manuten-
¢io ¢ ampliagdo seria financiado pela receita tributaria ge-
ral ¢ pelas emissoes de papel moeda. Além disto, como na
arrecadacao do Fundo entram &leos combustiveis ¢ lubrifi-
cantes de uso industrial, bem como gas ¢ querosene de¢ uso
doméstico, torna-se evidente que hi uma transferéncia de
recursos dos outros sctores do sistema econdémico no pré-
ptio Fundo Rodoviirio. Provavelmente nos ultimos vinte
anos, maior volume de transferéncias de recursos de outros
sctores se féz através do mecanismo inflaciondrio, represen-
tando um Onus para a atividade econdmica global. Resta
saber se éste Onus teria sido compensado pelos acréscimos
de Produto e de produtividade, resultante da propagagac
dos elementos dinimicos e propulsores do desenvolvimento
do nucleo industrial, como conseqiiéncia direta da amplia-
¢ao das facilidades de transporte rodoviario.

Do ponto de vista regional, o Quadro III mostra que
a distribuicio do Fundo Rodoviario Nacional, nas suas
parcelas relativas aos Estados e Municipios, tem favorecido
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DESEQUILIBERIO NA DISTRIBUICAQ REGIONAL DA FROTA DE VEICULOS, REDE RODOVIARIA E DO
FUNDO RODOVIARIO NACIONAL

1950 | 1956 ’ 1961 ¥ 1968
| : | | l
Nimero \ e . Ndmero o i Nimero | o Nimero I Ly

L. Frota de veieulos

Centro-Sul* . ._..._ ., ........ 72.865 87.5 615.098 86.9 945. 218 84.1 1.697.905 81.7

Restante do Pais ............ : 33.073 12.5 92.691 13.1 178.602 15.9 381.160 18.

Brasil ...................... 425.938  100.0 707.783  100.0 1.125.820 100.0 2.079.065  100.
2. Extensedo da Réde Rodovidria

(Km)

Centro-Sul .................. — — 310.993 66.5 307.527 61.6 67.696 a1.

Restante do Pais ............ — — 156.455 33.5 192,023 38.4 64.999 49.

Brasil ........ ... .. — —— 467.448 100.0 499 550 100.0 132.695 100.
8. Distribuiean do Fundo Rodo-

vidrio ** (NCr$ 103)

Centro-Sul .................. ' 560 64.9 1.109 59.7 14.035 58.0 266.473 v

Restante do Pais ............ . 303 35.1 748 40.3 10.153 42 196.377 42.

Brasil ..o, : | 863 100.0 1.837 100.0 24,188 100.0 462.850 100.
*: Estadoz de Minas Gerais, Rio de Janeiro, Guanabara, Sio Paulo, Parand, Santa Catarina e Rig Grande do Sul.

Parcelas relativas nos Estzados e Municipios (609% do FRN),
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crescentemente a integragcao do restante do pais, 3 economia
industrial do Centro-Sul. Esta redistribuicio de recursos,
em favor das arcas menos desenvolvidas do pals, associada
aos acréscimos das participagbes relativas na frota de vei-
culos ¢ na extensio da réde rodoviaria, acentua, sem duavi-
da, a importincia dos programas rodoviirios numa poli-
tica geral de corregio dos desequilibrios regionais. Qs dados
do Quadro III confirmam em grande parte a flexibilidade
¢ o carater pioneiro do transporte rodoviirio no Brasil,
Nio existindo, no entanto, uma consciéncia clara da 1m-
portancia dos programas rodovidrios como poderoso ins-
trumento de integragio regional, os investimentos se fa-
zem sem uma fundamentagio econdmica precisa, podendo,
muitas vézes, gerar outras distor¢des. Com efeito, pelo
mesmo quadro, verifica-se que em 1961 o Centro-Sul, pos-
suindo 84 % da frota nacional de veiculos ¢ 627, da réde
rodoviaria, recebia somente 58 % do FRN. Em 1966, man-
tida, praticamente, a mesma participacio no FRN e pos-
suindo 82%. da frota, a extensao de sua réde reduziu-se
a 51% do total. O restante do pais beneficiou-se de um
aumento na extensdo da réde rodovidria, muitas vézes su-
perior ao acréscimo dos seus veiculos.

Do ponto de vista sctorial, a substituigdo intermodal
se deveu, além da ji mencionada deteriorizacio do sistema
ferrovidrio e de cabotagem. a reducio da capacidade da
frota maritima existente, ao obsoletismo do equipamento
ferroviario, bem como aos altos custos operacionais destas
modalidades. FEstes {atOres contribuiram muito para que o
transporte rodovidrio entrasse em competi¢io no desloca-
mento de carga geral e mesmo de granéis, apesar de scus
custos elevados para o trafego de longa distancia. * O atraso
nas operacdes de carga ¢ descarga nos portos, em virtude
de seu congestionamento, o encarecimento relativo destas
opera¢Oes e a baixa produtividade da mio-de-obra empre-

* As caracteristicas téenico-econdmicas do transporte rodovidrio o co-
locam em posigiio vantajosa no transporte de cargas de elevado valer uni-
tario. Como conscgiiéneia da industrializaghio do pais, houve um incremento
geral da relagiio valor/unidade de péso para os fluxos de carga. O trans-
porte rodovidrio, que se beneficiaria normalmente dos acréscimos na oferta
final de bens produzidos internamente, absorveu ainda os fluxos de hens
intermedidrios e finais de outras modalidades.
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gada nas mesmas, a politica de financiamento indiscrimi-
nado dos deficits de operacio das ferrovias por parte do
Setor Publico, sdo motivos de ordem microecondmica ¢ ope-
racional que estdo igualmente na raiz da expansio rodo-
viaria.

ENDO o ¢spago ccondmico brasileiro extremamente di-
ferenciado no que diz respeito As caracteristicas re-
gionais, os investimentos em rodovias obedeceram, ao longo
do tempo, a quatro tendéncias basicas de orientagio. em-
bora sem sistematizacdo e coeréncia:

a) Os 1nvestimentos em cixos troncais paralelos as
ferrovias e de sentido yeralmente transversal, que contribui-
ram para maior integracio dos espagos econdmicos regio-
nais ¢ complementaram as ligagGes ferrovidrias interior-lito-
ral. Os primeciros investimentos rodoviarios obedeceram a
esta tendéncia. Nas décadas dos anos 30 e 40 tivemos a
construgio das rodovias Rio-Petrépolis, Sio Paulo-Santos.
Rio-Sae Paulo. cte. Até 1930 rodos os [luxos interesta-
duais eram feitos pelas ferrovias ou cabotagem. As poucas
rodovias existentes se¢ restringiam ao dmbito municipal ou
estadual.

b) Os investimentos em grandes cixos troncais ge-
ralmente paralelos ao litoral, de sentido longitudinal, que
contribuiram para maior integragio do espago econdmico
nacional ¢ que passaram a desviar trafego da navegagao de
cabolagem; constitucm-sc no inicio de um trafego de longa
distancia significativo no Brasil. A partir da decada dos
anos 50 tivemos a implantacio das ligagdes Sao Paulo-
Curitiba, Curitiba-*érto Alegre, Rio-Belo Horizonte, Rio-
Salvador, etc., scrvindo basicamente as Areas industrializa-
das do pais.

¢y Os investimentos em rodovias de penetragao
~—também chamadas “pioneiras”’— visando a acompanhar
a cxpansio da fronteira agricola ou a colonizagio de va-
zios ccondmicos. A partir de 1956, tivemos uma sucessao
désses tnvestimentos, tais como as ligagdes Belo Horizonte-
Brasilia, Sao Paulo Brasilia, Brasilia-Belém, Cuiaba-D6rto

Velho, etc.
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d) Os investimentos locais em rodovias alimentado-
ras dos grandes troncos, que permitiram a entrada no cir-
cuito monetirio e de comercializagio dos pequenos produ-
tores (minifandios e propriedades familiares), A escassez
déstes investimentos constlitui-se num dos mais importan-
tes pontos de estrangulamento do sistema rodoviario,

Os dois primeiros nivers mereceram, desde a criagao do
Plano Rodoviario Nacional, especial atengio dos planeja-
dores, embora de maneira desordenada ¢ sem a utilizagao de
critérios econdmicos para a avaliacio objetiva das priori-
dades requeridas. Os planos rodoviarios, na verdade, nun-
¢a examinaram as possibilidades de construgio dos cixos
pioneiros ou de integragao nacional dentro de uma pers-
pectiva ecandmica ¢ social mais ampla. Nio se recorreu ao
suporte de estudos ccondmicos regionats, para avaliagio
déstes investimentos ¢ indica¢io dos seus impactos, positivos
ou negativos, sobre os estoques de fatdres de produgio e
sobre a capacidade de intercambio das regides servidas. S6
recentemente, com o fortalecimento do sistema de planeja-
mento federal ¢ a maior comunicagio entre os diversos pla-
nos setoriats, ¢ que se podera avaliar estas decisdes em fun-
¢ao das necessidades reais do desenvolvimento ccondmico
nacional.

Um balanco da cxpansio dos investimentos rodovia-
rios nas ultimas décadas acusou, certamente, elevados be-
neficios diretos, pois aquéles resultaram do atendimento as
pressoes continuas da demanda insatisleita pelos servigos de
transporte. Além disso, (o1 gerada igualmente grande massa
de beneficios indiretos. Lstes foram nido somente de card-
ter econdmico (consolidacio de um mercado nacional, ex-
pansio da {ronteira agricola, maior mobilidade interna da
maio-de-obra, entre outros) como também de carater social
¢ politico {possibilidade de integracio da cconomia nordes-
tina decadente ao dinamismo do Centro-Sul ¢ quebra do
isolamento de amplos contingentes populacionais, por exem-
plo). No passivo desta expansio, devem ser incluidos os
elevados custos sociais dos investimentos rodoviarios (fi-
nanciamento inflacionario dos investimentos, drenagem de
recursos dos outros selores ¢ pressdes sdbre o balango de
pagamentos} ¢ a acentuagdo de muitas distor¢Oes regionais
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{esvaziamento econdmico destas regides). Apesar dos custos
elevados, tudo leva a crer que os investimentos rodoviirios
apresentaram um saldo positivo, ao cumprir um papel de
relévo na moldagem das atuais fei¢des da moderna economia
industrial brasileira. No entanto, se o saldo foi positive
dentro de condig¢Ges histdricas especificas, nada permite ex-
trapolar 1gual vantagem para condicoes futuras. Em ou-
tras circunstancias, os custos sociais poderio ultrapassar, de
muito, os beneficios sociais decorrentes. Assim, levando-se
em conta que aproximadamente 957 da Renda Nacional,
coma também da populacio do pais, se concentram numa
faixa costeira de 600 quilédmetros desde o Maranhio até
o Rio Grande do Sul, * a prioridade, sem duvida, deve ser
dada para 4reas onde se concentra a atividade econdmica
basica. Tistas areas geram fluxos crescentes de trafego pe-
sado de longa e média distancias, devendo a atengio ser
mobilizada para os estrangulamentos mais imediatos na
réde basica de longa distincia, ou seja, nas rodovias tron-
cais ¢ na alimentacdo mais ampla das mesmas. Com isto,
estario sendo lancadas as bases de uma efefiva integracao
econdmica nacional e correcio do desequilibrio bisico da
economia brasileira: aguéle entre o Centro-Sul e o Notrdeste,
Pelo menos no que diz respeito 3 faixa litorinea, onde se
encontram os grandes centros urbanos consumidores, tanto
de produtos manufaturados —que se constititem no grosso
da carga geral transportada pelas rodovias— como de gran-
de nimero de matérias primas industriais e alimentos, esta
integracio serd viavel.

? PraN0 DECENAL DE DrsenvoLVIMENTO TeondMmIco E SoclaLn, t 3,
vol, 2, “Transportes”, — Institute de Pesquisa Econdmicn Aplicadn (IPEA),
— Segundo o Plano Decenal, em 1960, os dezesscte Estados litorances
stlundos abaixo do Maranhfio (inclusive Minas Gerais) possuiam 92% da
populagiio brasileira, ou seja, 4.7 milhdes de habitantes. Pura a Renda,
u situacio era semelhante: a proporgio da Renda Interna gerada por éstes
Estados foi de 959 no mesmo ano. Adverte o Plano nfio ser de se esperar
que tal situacao venha a se alterar substancialmente nus proximoes 16 anos.
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