INTRODUCAO DO EDITOR

Dadas as profundas implicagbes dos transportes com o processo econd-
mico, nas suas dimensbes temporal (desenvolvimento) e espacial (orga-
nizacio regional-urbana), a defini¢io setorial de politica e a selecio dos
instrumentos de planejamento adquirem crucial importéncia nos estagios
em que, por forca de grandes transformagdes nas escalas e da diversidade
dos bens e servigos — intermedidrios e finais — produzidos, sdo exigidas
reformulagdes na estratégia e objetivos globais de expansio da economia.
Os transportes interagem, primordialmente: a) com o desenvolvimento
como um todo, na medida em que sua disponibilidade tem implicagbes
com as modificagdes dos estoques e combinagBes relativas dos fatores de
produgdo e com as transformages na estrutura das demandas interme-
di4ria” e final; b) com a estruturagio do espago geoecondmico, ao
condicionar os padroes de organizagio do territério e localizagdo de
atividades.

Sabe-se que o desenvolvimento traduz-se, em ultima andlise, por acrés-
cimos nos niveis de produtividade do trabalho e da renda' e que a
organizagio regional-urbana reflete a distribuicdo de atividades no espago
e os desnfveis naquelas varidveis macroecondémicas. Dos transportes séo
exigidos, portanto, desempenhos ligados. & eficiéncia e ao dinamismo dos
setores produtivos, contribuindo para elevar o binémio produtividade-
renda e propiciando, conseqiientemente, transformagdes na estrutura
econdmica. Simultaneamente, faz-se presente a exigéncia de objetivos de
eqiiidade sempre que os desniveis inter-regionais de renda e produtividade
acentuem-se e tenham que ser controlados pela agdo governamental, nota-
damente nos paises em desenvolvimento. ?
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Se ndo existem dividas quanto 3 indu¢do que os transportes exercem
sobre o processo econdémico, na medida em que o provimento de vias,
instalacdes e equipamentos elimina obsticulos ropagacio de inova-
gbes, alargamento de mercados e mobilidade dos fgtores de produgio, é
desnecessario lembrar que a capacidade de prestacio dos servicos de
transporte é condicionada, em tltima analise, pela demanda de um servigo
de natureza predominantemente intermedi4ria . Assim, os niveis mi-
nimos de demanda, o atendimento de fluxos localizados no espago geo-
econbmico e as exigéneias quanto 3 eficiéncia sio elementos que condi-
cionam escala, localizacio ¢ tecnologia, nas decisdes relativas a investi-
mentos e métodos operacionais em transportes.

Desta forma, a promocio de maior eqiiidade inter-regional, o sentido de
atirmacdo e integragio da nacionalidade, a inducio de novas oportunida-
des de especializagiio produtiva e a eficiéncia no atendimento as exigéncias
decorrentes da modernizacdo e ampliacio de escala dos setores produ-
tivos sdo objetivos de politica de transportes, muitas vezes conflitantes
entre si, a serem equacionados pelo administrador publico.

O importante a ser ressaltado & que, da complexa trama de interacdes
daqueles objetivos, as decisdes quanto & expansdo da infra-estrutura
viaria, melhoria de condi¢bes operacionais ou tarifacio dos servicos podem
afetar — positiva ou negativamente — a eficiéncia dos setores produtivos,
a estrutura do espaco geoecon6mico, a organizacio do sistema de cidades
€, mesmo, as préprias condigdes ecologicas. Ora, como os investimentos
em ftransportes — que sdo, em geral, onerosos — nio podem ser reloca-
lizados fisicamente e suas indivisibilidades, quando nio adequadas 3
demanda, podem gerar ociosidades; as deficiéncias operacionais trans-
ferem acréscimos de custos em cadeia e a tarifagdo dos servigos, quando
ndo reflete nem a escassez relativa dos fatores de produgio, nem a natu-
reza da demanda, provoca distorgGes no sistema de pregos relativos, é
ficil perceber que decisdes deficientes e medidas mal formuladas com
relagdo aos transportes, em qualquer dos campos mencionados, podem
afetar de forma desfavorivel o funcionamento da economia, restringindo
os efeitos de difusdo caracteristicos das atividades de transportes.

Desta forma, a definicio de uma politica de transportes, com elevado
grau de coeréncia interna e consciéneia das interagbes com objetivos
externos ao 4mbito estritamente setorial, constitui-se em estagio prévio
— situado em nivel mais abstrato — 3 formulagdo de planos, programas
e detalhamento de metas fisicas e financeiras. Mas como conceituar uma
politica de &mbito setorial face 2 multiplicidade de implicagdes com o
processo econdmico?

Cabe lembrar, inicialmente, que um conjunto de metas e instrumentos,
uer revelado explicitamente em apresentagdes formais, quer derivado
ga existéncia implicita desses elementos nas medidas e pronunciamentos
governamentais, ndo define, por si s6, uma politica de Ambito setorial,
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Sabe-se, na verdade, que um conjunto de elementos sem a definicio de
relagbes entre si ndo condiciona uma estrutura, pré-requisito para a qua-
lificacio daquela politica. Com efeito, sem a defini¢io de convergéncias,
compatibilidades e complementariedades entre metas e instrumentos néo
se chega a objetivos de diretrizes para o setor como um todo. Quan-
do muito, cada modalidade de transporte ou cada esfera decisoria
de governo apresentaria seus proprios ol?jetivos e diretrizes conflitantes,
forgosamente, com outras modalidades e esferas decisdrias, pela auséncia
de uma concepcio intermodal, admitindo, pelo menos, que metas e ins-
trumentos de ambito modal ou de nivel de governo estejam relacionados
entre si.

Uma estrutura constitui-se numa totalidade que possui suas proprias
caracterfsticas e relagdes com outras estruturas, néo resultando da simples
agregagio de elementos e caracteristicas das partes. E importante res-
saltar que toda estrutura tem um sentido dindmico e de relagdes inter-
partes, operando transformagbes no todo.? Neste sentido, as modalidades
de transporte, através de combinagdes e complementariedades, condicionam
um setor que deve ser visto como um todo que se transforma. Os obje-
tivos e diretrizes setoriais sdo, desta forma, algo mais do que a mera agre-
gacio de metas e instrumentos modais e mesmo — guando estas existem
— de politicas modais.

E importante ressaltar, todavia, que os objetivos e diretrizes definidos
para o setor, em sua totalidade, ainda nio bastam para determinar a
politica setorial. O setor de transportes, como foi visto, relaciona-se, de
forma particularmente intensa, com os demais setores produtivos. Sua
politica necessita de uma estratégia definida justamente em funcio da
interagdo dos transportes com a economia. Ora, as estruturas tém proprie-
dades auto-reguladoras, que ndo permitem as relagdes interpartes darem
origem a produtos e repercussdes fora da mesma, nfo envolvendo, por
conseguinte, efeitos e relagbes com elementos externos a elas.* Se a politica
setorial engloba elementos (metas, instrumentos, diretrizes e objetivos) e
relagbes (convergéncias, compatibilidades e complementariedades), en-
volvendo tanto distintas modalidades quanto esferas decisérias — e
nisto condiciona uma estrutura — nio se pode esquecer aquelas estruturas
exégenas que interagem com ela: politicas de desenvolvimento, de
estruturagio do espaco e organizagdo do sistema de cidades, de moder-
nizagio e aumento da produtividade dos setores produtivos, etc. A con-
cepcio de estrutura é, assim, condigio mecessiria porém ndo suficiente
para definir uma politica de transportes.

Torna-se necessério recorrer ao conceito de sistema, pois a definicio de
politica estd intimamente vinculada aos processos de obtengdo e assimi-
Jagio de informages, tomada de decisdes e relacionamento entre esti-

8 Piaget, Jean. The concept of structure. In: Scientific thought: some underlying
concepts, methods and procedures. Paris, Mouton/Unesco, 1972. p. 37.

4 DPiaget, Jean. ibid. p. 38.
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mulos exégenos e respostas.5 Neste sentido, o sistema revela elementos
que podem definir relagdes de causa e efeito e que, na sua totalidade,
perseguem determinados objetivos. Estabelece, portanto, diretrizes, metas
e instrumentos, como estimulos e respostas a elementos gradualmente
envolventes, constituindo-se de elementos enddgenos e exdgenos ao setor
de transportes.

Como um sistema, a politica de transportes pode ser definida, desta
forma, face as politicas dos setores produtivos mais importantes que
demandam a transferéncia de bens, servicos e fatores de produgio, e as
estrategias de desenvolvimento global, regional e urbano. Cabe 2o admi-
nistrador publico, ao fundamentar suas decisses e formular planos e pro-

gramas, contar com um conjunto de estudos e diagnésticos que Propiciem

Ao formular programas de investimento, portanto, o administrador publico
defronta-se com a escassez de Tecursos proprios e limites na capacidade
de endividamento, impostos pela oportunidade de usos alternativos em
outros setores. No setor de transportes, a existéncia de uma vinculagio de
receita através do Imposto Unico sobre Lubrificantes e Combustiveis e
de mecanismos estiveis de transferéncias de recursos por parte do Gover-
no federal — inclusive através de subvengGes diretas — criou nos admi-
nistradores, por muito tempo, a ilusdo de que os recursos e a capacidade
de endividamento eram Inesgotaveis, justificando-se, com isto, a implemen-
tagio de obras destituidas de critérios seletivos de prioridade. A limitagdo
de recursos nio se deveria, neste caso, a simples escassez de capital,
mas sim 4 inadequada utilizacdo dos recursos existentes. Cabe lembrar
que esta tendéncia tende a cristalizar habitos de tomada de decisio e
formulagéio de programas, Incompativeis com estdgios de desenvolvimento
nos quais sdo exigidos critérios de maior eficiéncia na aplicagio de
recursos.

Atualmente, entretanto, uma série de técnicas de avaliagio de projetos
e selecdo de prioridades oferece a possibilidade de formulacio de estra-

tégias globais de alocagio de recursos. Por estas sio realgados os critérios

tentes — através de uma racionalizagio operacional e administrativa — do
que simplesmente pelos acréscimos de capacidade,

5  Mesarovic, Mihajlo, Systems concepts. In: Scientific thought: some underlying
concepts, methods and procedures. cit, p. 57-8.
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O sistema de transportes, porém, constitui-se num dos principais — senfo
o0 principal — fatores de condicionamento espacial do processo de desen-
volvimento. Suas repercussées regionais, sociais e politicas sdo tio impor-
tantes que obrigam ao administrador a tomada de decisdes nem sempre
respaldada em critérios de avaliagdo técnico-econdmica de projetos, Isto
ndo elimina, no entanto, a necessidade de o administrador publico dispor
de planos diretores e estudos de viabilidade técnico-econémica, que
cubram grande parte das alternativas de aplicagdo de recursos através
de métodos modernos de gestio. Nem elimina, por outro lado, a neces-
sidade de dispor, para a selecdo e atendimento de reivindicagdes politicas
locais ou regionais, de técnicas de avaliacdo objetiva destas reivin icagGes.
O importante é que o administrador disponha de um leque de alterna-
tivas para proceder, nas suas decisdes, com racionalidade e com maior
consciéncia dos riscos envolvidos. Como na pratica uma série de pressdes
fazem-se concretamente sobre o setor de transportes, nada impede, por-
tanto, que as préprias reivindicagdes politicas locais ou aquelas ligadas
ao desenvolvimento de regides mais atrasadas sejam submetidas a técni-
cas de avaliagio quantitativa, integradas, por exemplo, a “pacotes” de
projetos dentre os quais os de transporte sio parte de uma concepeio
socioeconOmica global. Esta seria uma forma de incorporar ao processo
de planejamento os dados exogenos de natureza politica, social ou
militar.

Cabe lembrar, neste ponto, que a sequiéncia politica-planejamento-pro-
gramagdo deve ser vista, ainda, sob a éptica da integracdo e compatibili-
dade de diagnésticos, planos, estudos de viabilidade e projetos. Na ela-
boragio destas pecas, atuam Governo e empresas privadas. Assim, dentro
de um esquema racionalmente concebido de divisio de trabalho entre
os setores publico e privado, cabe s empresas de consultoria apresentar
ao administrador, apés estudos exaustivos de quantificagdo de custos e
beneficios, alternativas de destinagiio de recursos, fundamentadas em con-
juntos de premissas que atendam s finalidades técnico-econbmica, regio-
nal, politico-social, etc. Torna-se imprescindivel, todavia, definir o limite
de atuacdo daquelas empresas, lembrando que a formulagio de politica,
através da fixacdo de objetivos, diretrizes e metas; o planejamento, nas
suas fases de acompanhamento e avaliagio e o assessoramento de alto
nivel sio fungbes tipicas de Governo. As empresas de consultoria cabe,
tdo-somente, complementar a capacidade dos 0rgéos governamentais, rea-
lizando projetos, estudos, planos e diagnésticos especificos, no contexto
de termos de referéncia claros e precisos e supervisionados por equipes
técnicas governamentais de alta competéncia. Nao cabe nem a érgdos de
governo fazer consultoria, nem s consultorias fazer planejamento e prestar
assessoria aqueles que tém responsabilidade deciséria .

A auséncia de definicio de um corpo coerente de politica setorial ou
a inércia de instrumentos e mecanismos que pertencem a camadas histé-
ricas ja cobertas por outros estigios de desenvolvimento podem revelar
uma certa perplexidade do administrador publico quanto a sua atuacdo
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face as transformagbes econdmicas recentes. Uma forma de fuga 4 reali-
dade, muitas vezes, é a tendéncia & formulagio de planos ambiciosos e
contratacio de estudos complexos, quando poderia ser desenvolvido um
instrumental de planejamento mais simples e de maior operacionalidade.
Tal atitude implicaria, inclusive, maior racionalidade mo uso da capaci-
dade técnica dos quadros governamentais e daquela fornecida pelas em-
presas de consultoria.

Em um pais como o Brasil os estudos de transporte, que se constituem
na base para fundamentagio da politica setorial, devem simplificar a
complexidade daqueles elaborados em paises desenvolvidos, em favor
de abordagens objetivas e integradas.® A este respeito, poder-se-ia exa-
minar o tripé investimento-operagdo-prego, sobre o qual repousam os
fundamentos da politica setorial, sob novos 4ngulos, relativamente a
algumas questdes atuais que deverfio estar presentes na formulagio de
planos e contratagbes de estudos.

Investimentos: constata-se, presentemente, a auséncia de estudo de
transportes com caracteristica marcantemente intersetorial, capaz de cons-
tituir-se em instrumento de selegdo de prioridade de investimento e con-
cepgdo de modernos sistemas operacionais, a partir dos objetivos concretos
de desenvolvimento e de expansio dos setores mais dinAmicos da econo-
mia. No atual estdgio de desenvolvimento econémico do Pais, com efeito,
a consecucdo de objetivos ligados 4 consolidagio de um setor industrial
tecnologicamente moderno, 4 ampliacdo das exportaces, & adequacio
dos sistemas de armazenagem e abastecimento, ao crescimento do con-
sumo urbano, & localizagio industrial, etc., torna-se dependente do ade-
quado dimensionamento e localizagio da capacidade de transporte. E
necessirio, assim, que os investimentos propostos na infra-estrutura de
transportes resultem de uma articulagio efetiva com os objetivos de
expansdo dos mais importantes setores produtivos, sob o risco de serem
geradas ociosidades, ineficiéncias ou estrangulamentos.

Partindo-se dos objetivos de desenvolvimento e expansio dos setores
dinimicos (siderurgia, derivados de petréleo, cimento, minérios, etc.) a
concepeio bésica de um estudo de natureza intersetorial seria a de iden-
tificar o inter-relacionamento transportes-setores dinimicos necessario
para atingir metas de expansio propostas. O nivel de agregacio do estudo
limitar-se-ia aos fluxos de carga de elevada densidade nas média e longa
distincias em rotas selecionadas, englobando, com isto, o grosso da
movimentacio de cargas no Pafs. O resultado seria o de permitir a atua-
¢do mais eficiente dos centros de decisio governamental, formulando uma
politica seletiva de modernizacio e eficiéncia do sistema de transportes.
6 Cabe lembrar que a auséneia ou mé qualidade das informacGes estatisticas torna,
em geral, inécua a sofisticacio de estudos. Estes devem adquirir o cariter de diag-

nésticos objetivos, sem a projecio mecdnica de tendéncias, enquanto se aperfeigoam,
paralelamente, os levantamentos sistemAticos e permanentes das informagdes.
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Tal estudo poderia ser concebido nos termos de uma “matriz de trans-
portes™. 7

O que é produzido pelo setor de transportes, como foi visto, depende
basicamente da magnitude e diversificacio das demandas intermedidria
¢ final e os acréscimos nestas exigem a ampliagio da capacidade de
transporte. Considerando os setores mais dinamicos da economia, para
os quais o transporte ¢ um insumo relevante, pode-se conceber uma
matriz de quantidades que reflita a estrutura tecnolégica da economia
face aos transportes, através das relagbes ou coeficientes dos insumos
relativamente ao produto do qual se tornam parte. A quantificagdo dos
servicos de transportes, vistos como insumos, constitui-se, assim, na oOptica
primordial para efeitos do dimensionamento da capacidade de transportes.

Ter-se-ia, de inicio, uma matriz de tipo cléssico input-output,® para
quantidades, onde em i linhas (modalidades de transportes e suas su di-
visbes) e j colunas (setores intermedidrios e finais consumidores de
transportes) o consumo dos servigos poderia ser admitido como propor-
cional ao volume da produgio do setor, ou dependente apenas parcial-
mente deste volume, pela consideracio de outros fatores intervenientes.®

Para cada setor produtivo os transportes seriam considerados tanto no
que se refere & entrada de matérias-primas, quanto a saida de produtos
acabados, de molde a permitir a posterior desagrega¢io em mercadorias
(isoladas ou em grupos) e em fluxos. Cabe lembrar que nesta matriz,
além do enfoque basico do transporte como insumo, ao invés de ser
buscada uma discriminacio exaustiva de setores seria, ao contrério, ado-
tado um critério seletivo onde estariam representados apenas os setores

7 Brasil. Instituto de Planejamento Econémico e Social. IPEA. Corredores de
transportes, Rio de Janeiro, mar. 1972. p. 6-7. mimeogr. (Documento de Traba-
Tho n. 1).
8 Leontief, Wassili. Input-output economics. Oxford, Oxford University Press, 1966.
p. 13-29.

8 No caso de uma proporcionalidade ao volume de produgéo, teriamos:
X5 = a5 X; E=12..m e j=12..n)

onde, X.; representa o volume de prestagio dos servicos de transporte por uma
dada modalidade ¢ e X; o volume de produgdo de um setor ;. No caso da hipo-
tese do consumo dos servicos de transporte ser dependente parcialmente de outros
fatores, teriamos a fungfo consumo expressa por:

m

Xy=0;X; + k§1 Gik * Tk

onde, gin é um coeficiente de corregio que mede a influéneia do fator
no consumo do setor ; e 7 o fator que influencia tal consumo. (Ver a este
respeito, United Nations. Macro-economic models for planning and policy-making.
Geneve, Secretariat of the ECE, 1967. p. 112).

o . X
De qualquer forma, chegar-se-ia a coeficientes técnicos de quantidades T’” —
i
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€ ramos que apresentam, individualmente, elevada relagio transporte/
produgdo!® (agricultura e armazenagem de cereais, petroquimica e refino,
siderurgia, metalurgia, minerais nio-metalicos e material de transporte,
por exemplo).

Como num dado momento, os coeficientes sdo determinados por padrdes
técnicos relativamente rigidos e condicionamentos institucionais, as esti-
mativas de demanda podem ser vélidas para periodos relativamente curtos.
Cabe lembrar, todavia, que num pafs como o Brasil é necessirio ter
presente que as distorgdes na prépria estrutura da demanda e o progresso
tecnolégico absorvido em saltos ndo permitiriam simplesmente “projetar”
os dados da matriz para o dimensionamento futuro da capacidade de
transportes.

Como o setor de transportes apresenta a peculiaridade de atender nio
somente 2 um nivel de demanda, como também a sua localizacdo através
de fluxos de mercadorias entre origens € destinos, a matriz acima deve
ser complementada, por conseguinte, por outras duas, em que se tradu-
zam as trocas intersetoriais segundo mercadorias especificas e principais
rotas de escoamento.

No nivel de agregagio em que é proposto (restrito a um ntimero reduzido
de setores e rotas), o estudo descrito poderd transformar-se em instru-
mento bésico de planejamento, ao fornecer indicagdes de adequacio da
capacidade de transportes s necessidades da demanda e na medida em
que tenha cariter eminentemente dindmico e mantenha nitido o conceito
de que o transporte constitui-se em atividade-meio.

Operagdo: sabe-se que o recente desenvolvimento tecnolégico dos trans-
portes tem enfatizado as necessidades e vantagens do transporte combi-
nado, em que as técnicas de granelizacio e unificagdo de carga geral
objetivam basicamente a redugiio dos custos de transferédncia. A articulagio

10 A premissa basica seria a de j — h, sendo h o ntimero de setores consumidores
de grandes volumes de servicos de transporte, nos quais;

=L >3,

X;
sendo § um coeficiente arbitrado como elevado. Para uma modalidade de trans-
porte (i = k), por exemplo,

h n

= Xy>p T = X
=1 t=k =1

1=k 3
sendo p um coeficiente percentual que pode variar entre, por exemplo, 60% para

o transporte rodovidrio e 80-90% para o ferrovidrio e maritimo, relativamente ao
total de carga movimentada no ano

BE

1=k j=1
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dos investimentos em transportes com aqueles efetuados nas atividades
dindmicas que demandam seus servicos e a concepcdo de sistemas opera-
cionais integrados entre duas ou mais modalidades de transporte com os
pontos de transbordo ou consumo, definindo rotas de escoamento de
fluxos densos de mercadoria, conceituam um “corredor de transportes™.

O conceito de “corredor de transportes”, desde que preservado para o
escoamento de fluxos densos de mercadorias graneliziveis e grandes
partidas de carga geral, quer formadas em lotes homogéneos ou unificadas
em cofres de carga, pode-se tornar um eficaz instrumento de planeja-
mento e coordenagdo de natureza intersetorial e intermodal, bem como
entre esferas decisérias de governo. A vulgarizacio do conceito e a
preocupagio excessiva com a ampliacio de capacidades especificas —
através da compra isolada de equipamento modal — pode, todavia, com-
prometer o adequado dimensionamento das capacidades de escoamento
do transporte linear pesado ou dos meios complementares, bem como a
integracéo operacional das modalidades de transporte envolvidas.

Precos: sabe-se que os elementos que apresentam importincia funda-
mental no processo de determinacio do preco de um bem ou servigo sdo:
a) a demanda dos consumidores; b) a oferta dos fatores de produgdo e
c) as caracteristicas tecnoldgicas da produgio. A funcio do prego é a
de limitar a demanda face A escassez dos meios e diversidade de alter-
nativas de producéo. Visto pelo 4ngulo da produgdo, o preco de um bem
reflete 0 seu custo e este, por sua vez, é determinado pelos pregos dos
diferentes fatores de produg@o utilizados. 12 Tarifar os servicos de trans-
porte constitui-se numa particularizagio do problema mais geral de deter-
minacio de pregos. Tomada a perspectiva modal, as tarifas devem per-
seguir, através da melhor organizacio da producio e conhecimento dos
custos, a eliminagdo de divergéncias entre custos e precos. Estes devem
refletir aqueles em condigbes de eficiéncia operacional, onde os ganhos
de escala resultantes das indivisibilidades de instalagdes e equipamentos,
possam ser efetivamente transferidos para os usudrios.

Pode haver, por outro lado, uma divergéncia entre precos de mercado
e custos sociais, em razio do provimento da infra-estrutura pelo Poder
Piblico, como no caso dos transportes rodovidrios e urbanos em geral.
As externalidades do lado do consumo, a ndo-correspondéncia, muitas
vezes, entre o contribuinte e o usudrio, a necessidade de trabalhar com
pseudomercados obrigam o administrador piblico a considerar os custos
em termos econdmicos amplos, através da anélise beneficio-custo ou de

11 Barat, Josef. Corredores de transportes e desenvolvimento regional. Pesquisa e
Planejomento Econdémico, v. 2, n. 2, p.301-38, dez. 1972.

12 Cassel, Gustav. The mechanism of princing. In: The theory of social economy.
New York, Ernest Benn, 1932. p. 137-64.
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técnicas de cobranga de encargos do usuédrio.!® J4 o problema de tarifa-
cdo visto segundo uma perspectiva setorial introduz, necessariamente, a
consideragio dos problemas de servigos substitutos ou complementares,
sendo que a tarifa de uma modalidade conterd em si o aspecto da distri-
buigdo intermodal. Tarifas irrealistas poderdo adicionar a demanda pelos
servicos de uma modalidade, provocando distorg¢io na estrutura da deman-
da setorial e ndo refletindo a escassez relativa dos fatores de produgio.

E este tltimo aspecto que merece uma reflexdo mais detida pois a partir
deste ponto o problema de tarifagio do tramsporte extravasa o Ambito
meramente setorial. E interessante ilustrar este aspecto com uma anilise
das repercussdes da expansio do transporte rodovidrio no Brasil sobre
a escassez de produtos de petrélec. Sabe-se que o crescimento da demanda
pelos servicos de transporte fez com que a oferta se adequasse através
da entrada no mercado de veiculos rodovi4rios. Embora os investimentos
na sua infra-estrutura fossem mais baratos e envolvendo menores periodos
de maturagio, ndo foram aproveitadas as condigbes de custos decres-
centes em determinadas rotas, que envolviam densidades de trifego mais
elevadas, implicando a entrada de novos prestadores do servico em acrés-
cimos de custos. Ndo foram aproveitadas, sobretudo, aquelas possibilidades
de reducio de custo decorrentes de modificagbes tecnolégicas mnos
métodos de prestagio do servigo em modalidades especificas — como a
ferrovidria e maritima — ou através de técnicas de transporte combinado.
Ao contrério, o transporte rodovidrio competiu com as ferrovias e a nave-
gacio, reduzindo ainda mais as possibilidades destas disputarem cargas
que lhes eram préprias.

Ora, se o transporte é, em geral, uma etapa intermedidria no processo
produtivo, os custos elevados transferiram-se para outros setores gerando
ineficiéncias ¢ onerando o consumidor, Mais ainda, a demanda pelo
transporte rodovidrio exerceu uma poderosa influéncia na utilizagio dos
produtos de petréleo. A diversidade de uso destes produtos e seu valor
de escassez'* elevam o preco dos transportes e, conseqiientemente, influ-
enciam todo o processo de determinagdo de precos. Diante das perspec-
tivas sombrias quanto ao futuro do petréleo como combustivel, este
aspecto assume gravidade muito maior. N3o seria indicado reexaminar
a politica de precos dos transportes rodovidrios tendo em vista um apro-
veitamento mais racional dos fatores e recursos disponiveis? N&o seria
conveniente uma redugio planejada no emprego de combustiveis de petré-
leo nos meios de transportes, através da utilizacio intensiva de condutos
ou ferrovias eletrificadas para cargas densas especializadas em determi-
nados “corredores” A visio conjuntural do problema da escassez do
petréleo (medidas de racionamento e controle) nio deve ceder lugar,

18 Margolis, Julius. The demand for urban public services. In Perloff & Wingo, ed.:
Issues in urban economics. Baltimore, Johns Hopkins Press, 1968. p. 527-65.

14 O Brasil importa 75% das suas necessidades de consumo de éleo cru expressas
em toneladas e este item representa isoladamente 6,5% do valor em délares de nossa
pauta de importacdes (dados de 1972).
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paulatinamente, a uma concepgdo de planejamento de longo prazo, visto
tratarem-se, aqueles investimentos alternativos, de empreendimentos com
longo periodo de maturagio?

Sdo tantos e tio complexos os problemas relacionados com a defini¢do
de uma politica de transportes que cumpre, na etapa atual de nosso
desenvolvimento, reformular conceitos, discutir métodos e rever, em pro-
fundidade, a tradicional concepgio centrada na ampliacio extensiva da
infra-estrutura vidria. Trata-se basicamente de olhar para os problemas
de operacdo, no contexto mais amplo do manuseio, acondicionamento e
armazenagem das cargas transportadas, bem como de conservacio e segu-
ranca das vias.

Este ntimero especial da Revista de Administracdo Publica foi planejado
e coordenado a partir da constatagio, em discussdes com técnicos e admi-
nistradores do Governo e empresas, da convergéncia de idéias quanto a
necessidade de redefinicio da politica de transportes. Com efeito, face
as exigéncias de eficiéncia dos setores produtivos, de ocupagio racional
e ordenada do espago, de ampliagio dos mercados externos, bem como
diante do desafio lancado pelas profundas modificacGes tecnolégicas nos
métodos de manuseio e transporte verificadas nos paises desenvolvidos,
evidenciava-se, naquelas discussbes, um amadurecimento técnico-adminis-
trativo no sentido de avaliar e abrir perspectivas quanto ao desempenho
do setor de transportes. Na verdade, em etapas de desenvolvimento ace-
lerado, as modificacdes na estrutura econdmica e nos padrdes locacionais
trazem A tona desequilfbrios entre o que estd acontecendo na economia
e aquilo que esti sendo feito com relagdo aos transportes. Nada mais
natural, portanto, do que a emergéncia de conflitos de coeréncia nas
medidas de politica setorial e a necessidade de encontrar novas situacbes
de equilibrio correspondentes a niveis mais altos de desenvolvimento. E,
sem divida, alguns de nossos técnicos e administradores, apesar da rapidez
das transformagbes econdmicas, tém revelado grande capacidade de ani-
lise e formulacio de alternativas.

Havia uma defasagem a ser vencida, entretanto, no que se refere a
distAncia entre avaliagbes pragméticas voltadas para a identificagio de
problemas e a sistematizagdo do tema em pauta em nossa literatura téc-
nica. Nesta, constata-se, na realidade, uma escassez de trabalhos de ava-
liagio e perspectivas da politica de transportes, a partir do exame das
condicionantes histéricas, econdmicas e tecnolégicas que influiram no
rumo da evolucio do nosso sistema de transportes e nas preferéncias
pelo crescimento extensivo da infra-estrutura, em detrimento da melhoria
operacional .?® Identificadas as lacunas de nossa literatura técnica foi pos-
stvel, entdo, fixar temas que, pela sua importincia, cobririam de forma

15 Veja a este respeito, Barat, Josef. Politica de transportes: avaliacio e perspectivas
face ao atual estagio de desenvolvimento do pais. Reviste Brasileira de Economia,
Rio de Janeiro, v. 27, n. 4, p. 51-83, out./dez, 1973.

Introdugio do editor L



seletiva a complexidade e extensdo da problemética dos transportes no
Brasil. Foram os seguintes os temas, combinados, muitas vezes, para efeitos
de estudo de caso, a uma modalidade especifica: planejamento e pro-
gramagcéo; politica de financiamento; politica de investimentos — rodovias;
politica operacional — ferrovias; transporte combinado e novas técnicas
de acondicionamento; moderniza¢io tecnolégica — transporte aéreo; am-
pliagio do mercado externo — sistema maritimo-portuirio; papel das
empresas de consultoria; transportes urbanos.

Dadas as caracteristicas e finalidades da Revista de Administracdo Piblica
e considerada a experiéncia dos colaboradores em fungdes presentes ou
passadas de Governo, os trabalhos, embora envolvendo anélise econdmica
dos problemas de transportes, tiveram nitida orientacio de politica seto-
rial. Esta orientagdo deveu-se aos objetivos definitivos previamente de
oferecer: efetiva contribuigdo técnica para o processo de formulagio de
politica setorial; subsidios ao curso de mestrado e seminirios da Escola
Brasileira de Administragio Ptiblica e linhas de pesquisa para especia-
listas no setor.

Cabe lembrar que a preparagio deste nimero especial obedeceu a um
planejamento prévio, sendo os trabalhos elaborados pelos colaboradores
a partir da sele¢io dos temas. Neste sentido, ndo se trata de mera cole-
tAnea de textos, mas sim de um esforco coordenado no sentido de cobrir
uma lacuna em nossa literatura técnica. Os trabalhos desta edicio englo-
bam tanto textos nos quais o lado qualitativo de avaliacdo e formulagio
de alternativas ¢ mais importante que a comprovagio estatistica ou a
utilizagédo intensiva de instrumental de andlise econémica, como aqueles
em que sdo langadas teses com comprovagGes estatisticas e econémicas ou
feitos diagnodsticos a partir de séries temporais. Sdo apresentadas, ainda,
resenhas de artigos e uma pesquisa bibliografica dos principais livros e
artigos de periédicos encontrados nas bibliotecas especializadas do Rio
de Janeiro.

O trabalho de Lafayette Prado sobre Politica de Transportes parte do
pressuposto de que mesmo que houvesse prevalecido, no passado, algo
mais consistente do que meros esbogos rudimentares de politica ou tenta-
tivas de planos, ainda assim o atual estigio de desenvolvimento econd-
mico brasileiro estaria a exigir a formulagio de uma nova politica nacio-
nal de transportes. Tal formulagio implicaria ndo sé reavaliar e reorientar
o aparato existente de instrumentos e mecanismos governamentais de
transferéncia — de acordo com as novas necessidades e caréncias surgidas
com a propria transformacfo acelerada da estrutura econémica — como,
também, na concepgdo de meios complementares e providéncias de ordem
administrativa e institucional. Entre estas altimas, Prado ressalta a neces-
sidade de redistribuir atribuigGes entre érgios do Poder Ptblico, a maior
e melhor utilizacdo do setor privado, a reformulagio profunda das ativi-
dades de assessoramento e conselho — especialmente no que diz respeito
ao revigoramento do Conselho Nacional de Transportes — e, mesmo, a
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incorporagio da aerondutica civil ao Ministério dos Transportes. Exami-
nando sumariamente as condicBes fisicas e operacionais de cada moda-
lidade de transporte, sio recomendados objetivos e linhas de acéo visando
a preparagio de bases para a formulagio de politica setorial.

Eduardo Daros em Bases para uma Politica Nacional de Transportes
Urbanos mostra que dado o elevado grau de interagdo dos transportes
com a expansio urbana e os padrdes de uso do solo, o planejamento
daqueles nio pode apresentar-se dissociado do contexto do desenvolvi-
mento urbano. Acontece, no entanto, que face as deficiéncias — ou mesmo
auséncia — de planejamento e definigbes de politica para o setor urbano
como um todo, os transportes assumem entre nés, de fato, uma lideranga
no processo de transformagbes urbanas. Esta lideranga envolve grandes
riscos, pois, muitas vezes, a perspectiva estreita de execugao da obra e
a auséneia de avaliagoes da divergéncia entre custos financeiros e sociais
impedem que se atinja a complementariedade e integracdo de sistemas de
atendimento no Ambito do préprio setor de transportes. Tendo que ser
definida ao nivel nacional, em suas grandes linhas, a politica de trans-
portes urbanos, como de resto aquelas relativas aos investimentos na
infra-estrutura urbana em geral, deve-se reportar, igualmente, aos anseios
efetivos da comunidade. Daros lembra que, dados os baixos indices
médios de consciéncia dos direitos e deveres do habitante urbano entre
nés, & absolutamente primordial caracterizar a formulagdo de politica
como um processo onde a comunicagdo social venha constituir-se em
elemento-chave no sentido de impedir obsticulos & seqiiéncia: ordenagdo
dos anseios comunitérios — formulagio de politica — opgdes tecnologicas
— detalhamento de planos e programas — execugio dos projetos — ope-
racio do sistema, bem como de todo o processo subseqgiiente de
feedbacking.

O terceiro trabalho, Alguns Aspectos do Planejamento de Transportes, de
Gerson Cardoso da Silva, mostra que a idéia de vie e de construgdo da
infra-estrutura deixou tradicionalmente, entre nés, relegada a segundo
plano a idéia de operagdo dos transportes. Nem mesmo a passagem do
antigo Ministério de Viagio e Obras Piblicas para o atual Ministério dos
Transportes propiciou neste Gltimo a abordagem do problema sob a dptica
operacional e finalista da prestagio eficiente de um servigo predominan-
temente intermediario, onde a infra-estrutura seri apenas um meio para
permitir o deslocamento de fluxos., Examinando algumas caracteristicas
bésicas e peculiares aos transportes, Cardoso da Silva mostra que o seu
planejamento € a conseqiiente programagdo de investimentos devem
buscar o atendimento das necessidades de outros setores. Dado o grau
de complexidade da estrutura econémica, deveria encerrar-se no Brasil a
fase da expansao da infra-estrutura, para se entrar naquela de racionali-
zacio, melhoria tecnoldgica e conservagio do que existe, abordando o
setor de transportes como um sistema no qual ¢ buscada a otimizagdo
operacional do todo e ndo a mera expansdo desordenada das partes.
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Rubens Martins em Papel das Empresas de Consultoria aborda um
tema de crucial importincia relativamente 3 concep¢io de um sistema
de planejamento para o setor de transportes. Qual deve ser a divisio de
trabatho adequada entre os setores publico e privado no que diz respeito
a elaboragio de planos diretores, estudos de viabilidade técnico-econd-
mica e projetos de engenharia? As estruturas técnico-organizacionais de
Governo e empresas especializadas devem orientar-se por critérios de
complementariedade e definicio clara de funces ou, na falta de defini-
¢bes, prevalecer a indistingio funcional em detrimento da cooperacio?
Neste ultimo caso, quais 0s riscos que envolvem o préprio planejamento
governamental? Situando a atividade de consultoria face & evolucio e
diversificagio das fungdes sociais, bem como ao desenvolvimento do co-
nhecimento cientifico-tecnolégico, Martins mostra que a consultoria pode
ser vista, antes de tudo, como wm fator modernizante de mudanca de
comportamento, Apesar da importincia dos instrumentos técnicos, as con-
digdes de desenvolvimento auto-sustentado das atividades de consultoria
diriam mais respeito, assim, s mudangas de compeortamento social do
administrador piblico que solicita seus servigos, do que propriamente 3
mera solugio de problemas de natureza técnica.

Em Sistema Marftimo-Portudrio: Estratégia de Ampliacic do Mercado
Externo, Carlos Cordeiro de Mello mostra que a evolugio tecnolégica do
transporte maritimo, tanto no sentido de gerar substanciais acréscimos nas
capacidades de transporte das embarcacdes, quanto no de aperfeicoamento
continuo nas técnicas de embarque e transporte de grandis e carga geral
— submetida esta Gltima a processos de homogeneizagio — induz, cada
vez mais, & necessidade de conceber integradamente o sistema maritimo-
portuario. Isto, nio somente no que se refere 4 operacfo, mas também
a formulagio de planos de investimentos em embarcacdes, instalactes
especializadas e infra-estrutura portudria em geral. Ndo basta, com efeito,
que a embarcagiio propicie redugbes significativas de custo; é fundamental
que os portos, como elo dos mais importantes na cadeia de transportes,
dimensionem-se em escala compativel com a capacidade e caracteristicas
dos navios, sob o risco de comprometer toda a seqiléneia producdo-coleta-
armazenagem-transporte linear terrestre-transporte maritimo, crucial na
montagem de uma estratégia de exportacies.

Cordeiro de Mello adverte para a necessidade de hierarquizar funcio-
nalmente os nossos portos e conceber as unidades maiores dentro de
critérios modernos de integragio do transporte maritimo. Este, por sua
vez, deve ter sua evolugio tecnolégica influenciando nossa inddstria de
construgio, no sentido de aperfeicoamento e especializacio das embar-
cagbes. £ chamada a atengiio, igualmente, para o grande potencial de
incremento da participagio da bandeira nacional no transporte de granéis
© 0 apoio que o sistema marftimo-portuario pode dar & methoria de posigio
de nosso balango de pagamentos.
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O trabalho de Décio Vilhena, Modernizacio Tecnolégica do Transporte
Aéreo, analisa as perspectivas quanto as inovagles tecnologicas nos
velculos e sistemas de apoio e seguranga e suas repercussdes sobre a
infra-estrutura aeroportudria. Os acréscimos na capacidade de transporte
por vefculo e nas velocidades médias, acarretando redugdes significativas
nos custos unitérios, aliados & grande diversidade de fungdes do trans-
porte aéreo {longo curso, inter-regional, coleta e distribuigio e trifego
local em 4reas metropolitanas) exigirdo pesados investimentos maquela
infra-estrutura. O aeroporto passard, com efeito, a ter fungfes igualmente
diversificadas e suas deficiéncias poderio vir a se constituir no tendéo de
Aquiles da expansio do nosso transporte aéreo. O trabalho de Vilhena,
embora especifico, serve para levantar o problema de adequacdo das infra-
estruturas e instalacdes terminais e de transbordo, em geral, a evolugdo
tecnolégica do transporte, especialmente no que diz respeito is modernas
técnicas de transporte -combinado. Por exemplo, relativamente aos nossos
portos ¢ terminais ferrovidrios, estes, se nio planejados adequadamente

ara fazer frente is:inovacbes tecnoldgicas originadas nos paises indus-
trializados poderdo comprometer seriamente ambiciosas metas de aumento
de escala produtiva e atendimento do mercado externo.

O sétimo trabatho é Politica de Financiamento do Setor de Transportes
de Magali De Paola e Ricardo Luiz de Azeredo. Os autores apresentam
uma visio global do problema do financiamento, apés identificarem algu-
mas origens das distor¢bes existentes nos mecanismos de captagio, distri-
buigio e destinacio de recursos, no 4mbito do setor; o que permite, inclu-
sive, descobrir razfes pelas quais objetivos e diretrizes insistentemente
repetidos em documentos governamentais nao tiveram conseqiiéncia
pratica. :

Uma anélise da teoria e da pritica do planejamento no Brasil é feita
no sentido de demonstrar que grande parte ou a totalidade dos problemas
relativos 4 alocacio de recursos no setor de transportes sé pode ser solu-
cionada através de um plano macroecondmico que, demonstrando as
necessidades fsicas de transportes, permita distinguir o melhor critério
de distribuicio de recursos. Desta forma é apresentado um esquema de
trabatho intersetorial que objetiva proporcionar um tratamento sistémico
aos assuntos de planejamento, programacio e financiamento do setor de
transportes. :

Em Desempenho do Setor Rodoviario: Periodo 1969-1973, Vicente Britto
Pereira objetiva basicamente mostrar a evolugio recente do setor rodo-
vidrio e chamar a atengdo para os problemas que se criaram com a
énfase dada as atividades de comstrucio e pavimentagio, Dentre estes
problemas, os mais sérios encontram-se na pressio que jA comega a ser
exercida sobre os recursos correntes disponiveis, pelas necessidades de
conservagio e seguranca de trafego e na definicio de uma politica de
financiamento adequada para o setor. Mostra, ainda, que a énfase dada
ao setor de obras publicas teve pouca influéncia sobre os custos internos
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dos érgdos rodovidrios e que o desenvolvimento alcangado neste setor
somente foi possivel com a decisio do Governo de transferir recursos
de outros setores para o rodoviario e com um forte endividamento interno
e externo do DNER.

Britto Pereira observa que, no perfodo de anilise, contava-se com um
respaldo econémico para a decisio de implantar e pavimentar a rede de
longa distincia. Atualmente, todavia, as facilidades neste campo esto
esgotadas, de um lado, pela dificuldade na selegio de projetos devido a
falta de instrumental adequado e pelo aumento de responsabilidades do
setor com relacdo as rodovias urbanas, e, de outro, pela contratacio dos
recursos disponiveis para investimento. Chega a conclusio, ainda, que
a taxacdo aos usudrios fol responsavel por parcela modesta do programa
rodovidrio de construcdo e pavimentagdo. Os programas especiais do
Governo e o forte endividamento externo contribufram decisivamente
para o grande incremento da rede rodovidria em praticamente todas as
regides do Pais. Entretanto, esta politica terd que ser reformulada devido
aos encargos que se criaram, relativos aos empréstimos externos e as
condigdes politicas da manutengio de programas de investimento em
rodovias financiadas pelo orcamento geral da Unifo.

Em Transporte Rodoviario no Brasil: as Perspectivas Operacional e Orga-
nizacional, Walter Lorch mostra que o transporte rodovidrio, embora
responda por parcela crescente da demanda, é ainda totalmente eclético.
Inexistern limites ao seu superdimensionamento, mas sio poucos os incen-
tivos visando evitar sua insuficiéncia. Apds examinar os tipos de trans-
portadores — empresas, carreteiros e transportadores de carga propria —
ressalta que as estruturas e formas de administragio de cada uma variam
segundo estes tipos, mas em nenhum destes se sobressai uma classe ge-
rencial formada em administragdo profissional. A base fisica, por sua vez,
consiste nas rodovias, cuja rede cresce e é aprimorada, € nos caminhdes
que quantitativamente permaneceram quase estiveis nos ultimos anos,
embora tenham no mesmo periodo produzide muito mais por forga da
melhoria das estradas e do aumento de capacidade unitaria dos veiculos.

Na distribui¢do intermodal o transporte rodovidrio tem-se ocupado em
atender aos incrementos de demanda e, ndo fosse ele, o crescimento
econdmico do Pafs estaria, sem duvida, comprometido. A preferéncia pelo
caminhdo resulta das condigbes especiais que oferece, além do frete. Do
ponto de vista microecondmico, ha diversas formas de tarifar, no que
influi grandemente a divisio entre frota propria e carreteiros. O setor é
economicamente instivel, dadas as condigfes nas quais atualmente opera.
Com efeito, o custo operacional do quilémetro rodado situa-se acima de
Cr§ 2,00. A carga fiscal, em tormo de 20% da receita, pode che-
gar a Cr§ 56 mil, na aquisicio do caminhdo mais 29 mil, ac ano. Lorch
aponta, finalmente, as principais providéncias necessarias ac aprimora-
mento do setor: definicio de responsabilidade, adequag@o de oferta, esta-
biliza¢do da remuneracio, melhoria das bases de investimento em frota,
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normalizacio de poupanca, melhoria das condigfes dos motoristas e
aumento de seguranga vidria.

O 10.° trabalho deste némero, A Utilizagio do Transporte Ferrovidrio
no Brasil, de Roberto Saturnino Braga, fornece indicagbes quanto as pos-
sibilidades que se abrem, em futuro imediato, para a utilizagio mais inten-
siva do transporte ferrovidrio no Brasil. Braga centraliza sua anilise nos
aspectos de baixa utilizagio desta modalidade entre nds, aspectos estes
relacionados com a inadaptacdo da localizagdo das estradas de ferro as
caracteristicas atuais e potencial futuro do mercado pelos seus servigos,
a auséncia de uma conjugagio mais efetiva da operagio ferrovidria com
uma rede eficiente de armazéns e silos, os baixos niveis de produtividade,
o obsoletismo das estruturas organizacionais e dos sisternas operacionais,
bem como o ainda reduzido grau de especializagio produtiva de nossas
ferrovias. Com este Hpo de anAlise, Braga evita propositalmente que a
abordagem do tema “recuperagiio ferroviaria”, no momento, oferega pre-
texto ao ressurgimento de velhas e superadas perspectivas de retomada
do prestigio ferrovidrio através da expansio da infra-estrutura vidria.
Coloca, ao contrario, a sua recuperaciio irreversivelmente ligada, a partir
de agora, & especializagio e modernizacio operacional de determinadas
linhas, num quadro de divisio de trabalho adequada as demais modali-
dades de transporte.

O 11.° trabalho, Transportes de Granéis Liquidos: Movimentagio de Pe-
tréleo e seus Derivados por Condutos, de Carlos Arthur da Silva Moura e
Adaflo Sant’Anna, apresenta aspectos relacionados com as condigbes ope-
racionais e o planejamento dos investimentos em condutos. Face ao ritmo
de expansio no consumo de petrdleo e derivados e as possibilidades que
se abrem no futuro para a utilizagio intensiva de condutos no que se
refere a outras mercadorias, Moura e Sant’Anna julgaram importante
consolidar, de forma suméria, a experiéncia da Petrobras neste setor e
examinar suas perspectivas futuras. Como se sabe, as economias de escala
proporcionadas pelo desenvolvimento do transporte maritime de longo
curso tém exigido a ampliagio substancial das capacidades dos terminais
— inclusive o desenvolvimento de técnicas especiais, como as mono-
béias — ¢ do transporte linear pesado para cargas densas granelizaveis. Os
condutos constituem-se em modalidade especializada para este tipo de
carga, quando na forma liquida ou sélida em suspensdio. Os investimentos
em condutos e sua operagio fazem parte, portanto, de sistemas integrados
onde as capacidades de estocagem, embarque e transporte sdo comple-
mentares e as técnicas de operacic homogéneas. Neste sentido, o tra-
balho de Moura e Sant’Anna, apesar de especifico, apresenta insights
analfticos de grande valia para os tratamentos intermodal e intersetorial
dos transportes e para a concepgio de sistemas integrados que visam com-
patibilizar a cadeia: transporte local de coleta ou distribui¢io — transporte
linear de carga densa — estocagem e armazenagem — embarque — trans-
porte de longo curso e vice-versa.
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José de Almeida em Perspectivas da Industria de Veiculos no Brasil,
tocaliza, inicialmente, os problemas relacionados com a diversificagdo da
capacidade de produgio — e as decorrentes elevagbes de custos unitirios
e dos niveis de capacidade ociosa — com as diversidades de tipos e
modelos, produzidos com financiamentos em prazos adequados s peculia-
ridades dos mercados & com a auséneia de continuidade nas encomendas
e programacio de investimentos do setor publico -- este dltimo aspecto
referindo-se a inddstria de mAquinas rodovidrias, material ferrovidrio e
embarcagbes — que acompanharam a evolugio de nossa indiistria de vei-
culos. Examinando, a seguir, a inddstria automobilistica, Almeida, mostra
que esta, ao atingir sua maioridade com elevado nivel de produgic e
grande diversificagio, tendo diminuido sua capacidade ociosa e problemas
de financiamento, enfrenta outra ordem de problemas relacionados mais
especificamente com: economias de escala, insuficiéncia do sistema de
alimentagdo da industria terminal e rigidez na oferta de mio-de-obra
qualificada.

Devendo a indistria automobilistica atingir niveis de produgdo a partir
dos quais serfio sentidas influéncias significativas nas redugdes de custos
unitarios, no que diz respeito 4 montagem de automéveis, Almeida adverte
que o suprimento de pegas e componentes pode-se constituir no maior
obsticulo para o alcance daquelas redugbes. Um niimerc muito grande
de unidades produtoras ineficientes e o fracionamento da produgiio impe-
dem adequadg integraciio horizontal com as unidades terminais, produzindo
a custos elevados ou, simplesmente, sacrificando a qualidade e segu-
ranga de pecas e componentes. Estas ineficiéncias podem impedir que o
custo unitdrio do vefculo nacional seja sensivel aos aumentos nos niveis
de produgio. A defasagem entre a expansio da inddstria terminal e a de
autopecas pode, também, colocar em risco a concepgio politica de tornar
horizontal a integracio de empresas multinacionais com as nacionais e
favorecer uma indesejavel verticalizagdo das primeiras. Almeida chama
atencdo para o fato de que a entrada de novas empresas montadoras poderd
retroceder os resultados conseguidos em termos de reducio de capacidade
ociosa e acelerar um processo de verticalizagio. Lembra que o desequili-
brio entre as exigéncias do sistema de producio automobilistica e os sis-
temas de educagio e treinamento técnico podem vir a se constituir,
idgualmente, em sérios obstaculos a absorgao de novas técnicas e expansio

o setor e chama atengio, finalmente, para o papel positivo que terfio as
exportagbes na melhoria tecnolégica e aumento de eficiéncia geral no
setor.

Egesyppo Baptista de Miranda no 13.° {rabalho desta edicio, A Indistria
da Construgdo de Vias de Transportes, chama atengio para uma série de
problemas que afligem este ramo de atividades, j4 levantados, inclusive,
em memoriais das representacdes de classe. Com o grosso de suas ativi-
dades atendendo & demanda governamental, as empresas do ramo apre-
sentam, atualmente, problemas econdmico-financeiros graves com redu-
¢bes sensiveis dos indices de lucro liguido, dos niveis de liquidez corrente
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e elevada imobilizacio de equipamentos. Miranda examina, ainda, algu-
mas questSes atuais referentes ao Coédigo Tributirio Nacional, o reajuste
de precos e a reforma administrativa no processo de licitagdo de obras,
apresentando, no final, considera¢Bes quanto 4 constituigdo de empresas
de leasing ¢ o relacionamento das empresas de construgio com aquelas
de consultoria.

Um trabalho minucioso de pesquisa levantando conceituagbes e defini-
¢bes esparsas e ndo-sistematizadas a partir de documentos oficiais ou
oficiosos de Governo, do que se entende por politica de transportes, foi
realizado por Sture Westerlund, do qual apresentamos uma versio sumaria,
com conclusbes e sugestdes do autor quanto & fixacio de doutrina e de
conceitos.
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