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t. Intredugdo

Durante os ultimos 3¢ anos de seu desenvolvimento, o Brasil apresentou
uma expansic muito rdpida no que diz respeito a sua fronteira agricola.
Esta foi, realmente, a tnica possibilidade de a agricultura acompanhar
as elevadas taxas de crescimento do setor industrial. Com efeito, foram
bastante limitadas, neste periodo, as ampliagdes da oferta de produtos
agricolas mediante utilizagio mais intensiva das terras cultivadas. A agri-
cultura brasileira operou tradicionalmente a baixissimos niveis de produ-
tividade e, desta forma, aquela oferta expandiu-se pela linha de menor re-
sisténcia: a ocupagio de novas terras. Num pais onde, em principio, a dis-
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ponibilidade ¢ praticamente ilimitada neste fator de produgiio, 2 ocupagio
de terras fezse de maneira desordenada e em varias diregdes.

Assim, a expansio daquela fronteira foi acompanhada, de maneira
improvisada e com certa defasagem, pela criacio de uma infra-estrutura
de transportes, comunicagdes e servicos bdsicos. Dada a necessidade de
atendimento urgente da demanda de matérias-primas por parte do setor
industrial e a preméncia no abastecimento com alimentos dos nicleos ur-
banos em explosivo crescimento, a oferta de produgio primdria pode sus-
tentar elevados custos de transportes. Estes resultaram das distincias, cada
vez maiores, a serem cobertas desde os locais de produgdo até os centros
de consumo. A estrutura oligopolistica da industria brasileira localizada
no eixo Rio-Sio Paulo, por sua vez, constituju-se num fator adicional de
sustentacio dos elevados custos de transporte. Em conseqiiéncia, aiém do
encarecimento relativo da produg¢io primdria, foram geradas distorgdes
graves no mecanismo de sua comercializagdo. Isto significou, muitas vezes,
precos mais altos para o consumidor nos centros urbanos e acréscimos de
custos de produgio para as atividades industriais.

Esta expansio da fronteira agricola poderia ser explicada pela exis-
téncia de disponibilidades de terra e mio-de-obra, com custos alternativos
baixos, nas dreas ou nas regides mais afastadas dos grandes centros con-
sumtdores, Isto porque, apesar da extensio territorial do pais, houve uma
limitagiio real no estoque de terras para o atendimento das necessidades
do mercado interno, devido a uma estrutura rigida de propriedade da
terra ou a um custo elevado de venda ou arrendamento nas dreas que
gozariam, em principio, de maior vantagem comparativa em relagio ao
transporte. Em parte, o imobilismo desta estrutura agriria impedia, nas
regides mais préximas dos centros de consumo, resposta adequada as ne-
cessidades de matérias-primas e alimentos. Por outro lado, havia maior
preocupacio com a especulagdo e as inversoes na imobilizacio de terras do
que adaptagio ou criagic de empresas agricolas operando com melhor
indice de produtividade. Na mesma época ocorreu outro fator predomi-
nante: o intenso processo inflacionario que limitou os investimentos pro-
dutivos em favor da imobilizacio em terras ou em bens imoveis, em geral,
nos centros urbanos,

No que tange a infra-estrutura de transportes, a preocupa¢ic maior
foi atingir os limites da fronteira agricola mediante grandes rodovias tron-
cais. Ndo foi levada em conta a integragio de dreas vizinhas com estas
rodovias ou daquelas entre si. Assim, ¢ ainda freqiiente encontrarse,
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em regides de colonizagio mais recente, amplas dreas de economia de
subsisténcia voltadas para o autoconsumo, por falta de uma integracgio
efetiva com o mercado regional ou nacional. Mesmo quando estas dreas
se ligam com o resto do pais, elas o fazem de maneira intermitente, trans-
portando sua produgio a custos elevados. A irregularidade dos fluxos e
a defliciéncia ou inexisténcia de capacidade de regularizacio local por in-
termédio de armazéns e silos consutuemse em fatores limitativos a pro-
ducdo agricola destas ireas.

No que diz respeito 2 andlise dos investimentos em transportes com a
finalidade de alimentar grandes troncos ou penetragio pioneira, somente
tem sentido considerar os investimentos rodoviirios.! A vantagem apre-
sentada por ele, neste particular, ¢ sua ampliacio, de acorde com o cres-
cimento do trifego. Os investimentos podem ser graduais, desenvoivendo-se
a medida que aumenta o nivel de tonelagem média transportada pela es-
trada. Isto nio acontece, como se sabe, com o transporte ferroviirio, que
necessita de investimento inicial muito grande, podendo depois oferecer
economias de escala.

Sendo decisivo para a sustentacgio do crescimento industrial o apoio
que este possa receber do setor agricola, em termos de um excedente ali-
mentar a baixo custo, torna-se importante, nas condi¢des atuais do Brasil,
aprofundar uma andlise das inter-relagdes dos investimentos rodoviirios
com o progresso das dreas que ndo tém ligagio permanente com os grandes
€ixos troncais ou as que se encontram isoladas da economia de mercado.
Com efeito, o atendimento que uma rodovia troncal pode olerecer a regiio
por ela servida fica limitado pela capacidade de drenagem dos excedentes
agricolas através das rodovias alimentadoras e rurais.

Dada a extensdo territorial brasileira, a limitacdo de recursos dispo-
niveis para investimentos rodovidrios e a caracteristica extensiva da nossa
producio agricola, estes investimentos concentraram-se historicamente na
implantacio da rede principal e mais recentemente no que se refere ao
melhoramento, integragio ¢ racionalizacio no seu uso. A grande expansio
dos investimentos rodoviarios gerou, como se sabe, grave desequilibrio na
demanda de servi¢os de transportes no Brasil, pois as grandes rotas tron-
cais foram atendidas gradativamente em maior proporgic pelas rodovias.
Uma racionalizagio melhor na demanda pelos servigos de transporte po-
deria distribuir de forma mais eficiente a carga transportada, dando as
ferrovias ¢ a navegacdo a possibilidade de maior participacio no trifego

1 04 investimentos rodovidirios para este fim devem ser considerados dentro de uma concep(ia
integrada de sistemas alimentares ou de colonizagio e, ndo, simplesmente, como rodovias isoladas,
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das rotas de elevada densidade. Caberia entio ao transporte rodoviirio,
além do deslocamento de cargas apropriadas na rede principal, atingir
regioes mais distantes ou de menor intensidade de trifego.

Nio tem sido dada especial atengdo, em termos de avaliagio econd-
mica, aos projetos de investimentos em rodovias de penetragio, alimenta-
doras ou rurais, que permitiriam aos grandes troncos atender uma super-
ficie 1til maior. Os planos-diretores do Grupo de Estudos para Integracio
da Politica de Transportes (GEIPOT) visaram, principalmente, criar
condicées para o restabelecimento do equilibrio da demanda pelos servigos
de transporte e promover a integracio e racionalizagio do usc das redes
principais. Restabelecido o equilibrio na demanda destes servigos, abrem-se
para o transporte rodoviario novas perspectivas de crescimento: as rodovias
alimentadoras, rurais e as de colonizagio.

Cabe lembrar que os planos rodovidrios do GEIPOT visaram, ainda,
determinar a rede rodovidria futura que se ajustaria a demanda prevista,
traduzida em termos de volume e qualificagdo das origens e destinos de
trafego. Em funcio dos cdlculos de custo de atendimento da demanda e
dos beneficios decorrentes da previsio do trifego, foram escalonadas as
prioridades de implantacdo e pavimentagio. A escolha da rede, entretanto,
foi feita na tentativa de ajustar, apenas, o trifego de longa distancia, me-
diante rodovias troncais (¢ um numero reduzido de rodovias alimenta-
doras).

Observa-se, entretanto, que dreas de grande potencial de desenvolvi-
mento agricola — e mesmo industrial — apresentam-se, atualmente, des-
providas de liga¢bes permanentes com as rodovias troncais de acesso aos
centros de produgio industrial, consumo ou exporta¢io. As deficiéncias
fazem-se sentir na falta de integragio das estradas locais com as redes de
dmbito estadual e regional, na nio-transitabilidade nas épocas de chuvas,
bem como caréncia de atividades eficientes de conservacio. Do ponio de
vista regional, estas deficiéncias implicam falta de dinamismo para as ati-
vidades econdémicas locais ou mesmo em prejuizos mais especificos como
as perdas de safras agricolas, falta de poder de competigio das mercadorias
locais nos polos de consumo, etc.

Sendo assim, na medida em que sejam aprofundados os planos-direto-
res, descendo-se ao nivel da rede local de alimentagio para ireas ou regiGes
de grande potencial econdémico, poder-se-4 obter maior produtividade na
aplicagio de recursos destinados a investimentos rodovidrios. Havendo
melhor coordenagio entre os diferentes niveis de planejamento rodoviirio,
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poderdo ser obtidas efetivamente condicdes de maior inter-relagio entre
os diferentes niveis de rede e, por conseguinte, maior aproveitamento da
principal.

Os objetivos deste artigo sdo os de fazer, inicialmente, uma apresen-
tacdo sumdria do estudo econdmico regional implicito na metodologia be-
neficio-custo. Reconhecendo que ela ¢ utilizada modernamente para a se-
le¢do de projetos rodovidrios no sentido de minimizar critérios subjetivos
de escalonamento de prioridades, ¢ feita, em seguida, uma avaliacio critica
da mesma com o intuito de mostrar que, em alguns casos particulares, sua
aplicagio revela-se insuficiente. O estudo econdmico regional que serd
apresentado ¢ a consideragio, apenas parcial, do trifego gerade impdem
forcosamente restri¢des 4 avaliagio de projetos rodovidrios de cariter pio-
neiro ou de alimentacio das rodovias troncais. Procura-se mostrar, ainda,
que tais projetos constituem-se em empreendimentos de natureza diferente
dos projetos de rodovias troncais. Nio havendo, por conseguinte, similari-
dade entre os mesmos, o planejamento rodovidrio deve utilizar critérios
diferentes de avaliagdo, para efeitos de escalonamento de prioridades. Este
escalonamento deve fazer-se, portanto, paralelamente e correspondendo a
niveis de planejamento complementares. Finalmente, a titulo de conclu-
soes, sdo apresentados alguns pontos importantes a serem considerados no
planejamento das rodovias alimentadoras, rurais ou de colonizagio que
constituem, atualmente no Brasil, ponto de estrangulamento i expansio
do trifego nas rodovias troncais.

2. Implicacdes regionais do plano-diretor rodovidrio

A elaboracio de amplo estudo econdmico regional é bdsica para um plano-
diretor de investimentos rodovidrios. Suas informagGes sio indispensdveis
para avaliar e qualificar a atividade econdmica geral da regidio, as possi-
bilidades de especializacio e as modificagbes estrutyrais mais relevantes.
Estas varidveis sio importantes para a determinagio futura do nivel e
localizagiio da demanda de servigos de transporte rodoviirio e permitem
prever um equilibrio com aqueles que serdo ofertados pelo plano de inves-
timentos. S3o identificadas mediante tal estudo, por conseguinte, as neces-
sidades futuras destes servicos e a conseqiiente adapta¢io da capacidade de
oferta, além das inter-relagdes do setor de transportes com as atividades dos
outros setores da economia regional.

No caso de regides subdesenvolvidas, a necessidade de tal estudo tor-
na-s¢ mMaior, uma vez que os investimentos dimensionados no plano-diretor
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em fungio das imposi¢des futuras da demanda podem, eventualmente, de-
terminar alteracdes na estrutura da prépria demanda de servigos de trans.
portes. Isto porque o planc-diretor é uma referéncia importante na de-
terminagdo da futura localizagio das atividades econoémicas, para as quais

aqueles servigos constituem insumo relevante.

A regido em estudo (regido-programa) ¢ analisada por intermédio de
levantamentos estatisticos de cardter macroecondmico. Estes levantamentos
permitem analisar os diferentes aspectos econémicos que condicionam a
evolugido da demanda de servicos de transportes. Proporcionam, ainda,
melhor entendimento das inter-relagdes do desenvolvimento econémico —
e das alteragdes estruturais dele resultantes — com o crescimento da de-
manda de transportes. Como conseqiiéncia desta andlise regional, ¢ possi-
vel efetuar-se projecdes quantitativas da demanda futura, bem como pre-
visdes qualitativas sobre sen comportamento e localizagio.

Os levantamentos estatisticos globais referem-se aos seguintes aspectos:
a) populacio e fluxos migratdrios;
by produgio agricola, extrativa e atividade pecudria;
¢} produgio de bens industriais intermedidrios e finais;
d) importagdes, exportacdes € movimento dos portos;
€) renda, investimentos e consumo;

f) frota de veiculos rodovidrios e dados médios de suas condigdes ope-
racionais;

g) trilego de mercadorias por modalidade de transporte;

h) custos e caracteristicas operacionais das principais modalidades de
transporte na regiio, e

1) anidlise da distribuicio presente dos fluxos e suas projecdes futuras.

A finalidade dltima de um estudo regional desta natureza, portanto,
¢ a de determinar quais sio os fluxos de producio presentes e quais suas
possibilidades futuras de expansio. Os fluxos atuais dispostos sobre a
rede existente de vias de transportes, mediante determinagic do trifego,
permitem o estabelecimento de uma correlagio entre fluxo e trifego. Iso-
lando-se a parcela dos fluxos atendida pelo transporte rodovidrio, é esta-
belecido uma correlacio entre estes fluxos e os veiculos necessarios ao seu
atendimento, possibilitando a projecio do trifego futuro na rede rodo-
vidria proposta pelo plano, segundo modelo especifico de crescimento de
trafego.

152 R.B.E. 2/72



O planodiretor rodovidrio permitird, portanto, a determinagio do
volume e da natureza do trifego na rede proposta e dos custos com que
serd atendida a demanda prevista. A preocupa¢io deste artigo restringe-se
mais i descrigio das implicagdes regionais do plano, do que propriamente
aos aspectos de custos de atendimento da demanda, determinacio das
escalas de prioridades na rede e respectivos esquemas de financiamento.

3. Plano-diretor ¢ regido-programa

Um plano-diretor rodovidrio é feito normalmente sobre um espaco geo-
grafico concreto, isto é, abrange uma 4rea ou regiio bem definida do ponto
de vista espacial. A regiio-programa, objeto do planejamento rodovidrio,
identifica-se com o espaco concreto. A analise das possibilidades futuras
de investimentos rodovidrios faz-se, em geral, sobre uma rede jd existente,
levando em consideragio a evolugiio do sistema de transportes em conjun-
to, ¢ o papel desempenhado pela prestacdo dos servigos de cada modali-
dade no atendimento da demanda total, bem como as caracteristicas da
regido, O planejamento rodovidrio é feito, em principio, para uma regiao
especifica, onde serd localizada uma rede futura, sendo que para este fim
serdo escalonadas prioridades de implantagio ¢ pavimentacio de trechos
com base em relagées entre beneficios e custos do projeto.

Cabe lembrar, entretanto, que o planejamento rodovidrio — tanto a
nivel de plano-diretor quanto de estudo de viabilidade — envolve uma
anglise de fluxos. Assim, a indispensabilidade de identificacio de fluxos
ultrapassa os limites fisicos da drea ou regido, objeto de planejamento, nio
coincidindo, portanto, a regido-programa necessariamente com a polari-
zada correspondente. Os polos econémicos determinam esferas de influén-
cia e, regra geral, podese delimitar uma fronteira de espago polarizado
para cada tipo de fluxo econémico analisado. A combinagio de um con-
junto de fluxos permite o estabelecimento posterior de uma esfera de
influéncia a mais geral possivel. Isto significa que o planejamento rodo-
vidrio lida concretamente com espagos polarizados e deve levar em conta,
como serd visto adiante, relacdes entre dreas com caracteristicas dinimicas
e entre as depedentes. Antes porém, cabe examinar quais os niveis do pla-
nejamento rodovidrio no idmbito da regiio e como se processa o estudo
regional que permite identificar os fluxos de transporte.

As rodovias que formam a rede propesta pelo planc-diretor devemn
ser classificadas de acordo com suas fungdes econdmicas. Sdo rodovias tron-
cais aquelas que, embora servindo ao trifego local, tém como principal
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fungio o atendimento do trifego de passagem ou de longa distincia. In-
terligam, portanto, centros de atividade econdémica em escala regional ou
nacional.

As rodovias troncals sio construidas segundo elevados padrdes tée-
nicos. Quando bloqueadas no acesso lateral — ou com estes acessos con-
trolados — permitem grandes volumes de trifego a altas velocidades
(freeways ou expressways). O conjunto de rodovias expressas e troncais
constituem o sistema rodovidrio principal da regido. Dada a extrema com-
plexidade das redes rodovidrias, os planos-diretores limitam-se, em geral,
20 ambito do sistema principal, por representar a maior densidade relativa
do trifego total da regido.

Complementando o sistema principal, existe um de rodovias alimen-
tadoras ou secunddrio, cuja fungio econdmica mais importante é a de
coletar trifego das vias locais (e mesmo das vias urbanas) para alimentar
o sistema principal. Estas rodovias desempenham, também, a funcio de
distribuir o trdfego daquele sistena para as dreas rurais, distritos e sedes
municipais. Nas regides subdesenvolvidas, a auséncia de planejamento para
o sistema secunddrio constitui sério obstdculo i integracio regional, nio
permitindo que seja dado maior aproveitamento i capacidade do sistema
principal.

Um terceirc sistema seria constituido de rodovias que servem exclu-
sivamente a um acesso local: sdo as estradas rurais ou do tipe “fazenda-
mercado”. Sua fungio especifica ¢ a de atingir fazendas ou localidades,
a partir das rodovias alimentadoras, nio sendo objeto de planejamento
devido ao seu cariter acentuadamente local e suas simplificadas condigdes
técnicas. No Brasil este sistema — que pode ser chamado de terciirio —
¢ constituide de grande parte das chamadas “estradas vicinais” ou “muni-
cipais”.

Cabe ao planejamento rodovidrio estabelecer, inicialmente, qual o
imbito de atuagio do sistema principal. Este deveri ter como objetivos
fixados, por exemplo: a) interligacio de cidades com nimero minimo de
habitantes, ou b) liga¢do de dreas com determinado nivel de concentragio
da atividade econdmica em diferentes regides.2 E conveniente observar
que, numa dada regido-programa, as rodovias troncais brasileiras, do pon-

3 O sistema principal tem por fungio econdmica biésica atender as ligaces de longa distincia:

a) dos centros produtores ou distribuidores de mercaderias agricolas e extrativas ¢om 04 centros
de exportacio e consumo;

b) dos centros produtores de manufaturas ¢ matérias-primas processadas com os centros de grande
concentragio de conmsumo ou atividades distribuidoras.
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to de vista administrativo, terdo tanto cardter federal quanto estadual. O
plano-diretor deve induzir, portanto, a coordenagio destas duas esferas
de decisio, no sentido de selecionar os investimentos economicamente mais
rentdveis na regido-programa.

Devera o planejamento, em seguida, descer ao nivel do sistema secun-
dirio — e em alguns casos até mesmo ao terciirio — para que seja alcan-
<ada melhor utilizagio dos investimentos troncais e para permitir, tam-
bém, que sejam removidos os obsticulos & efetiva integracio em estudo
aos centros mais dinamicos do pais ou de uma grande regido.

Embora este assunto seja discutido em outra parte do trabalho, cabe
lembrar, por ora, que o planejamento rodovidrio, no nivel principal, deve
focalizar, em principio, sua atuagdo nas dreas onde se concentra a ativi-
dade econdmica basica. Permitird, assim, que as areas mais desenvolvidas
tenham maiores possibilidades de sustentar seu crescimento econdmico,
por meio do acréscimo continuo da eficiéncia no transporte e da maior
integragao dos centros industriais aos mercados consumidores e as dreas
fornecedoras de matérias-primas ou alimentos. As prioridades dos investi-
mentos serdo estabelecidas em fungio do trifego, ou seja, considera-se ape-
nas como relevantes os beneficios diretos ao usudrio.?

No nivel secunddrio, deve o planejamento procurar remover 0s obs-
ticulos que impedem a disseminagio dos efeitos resultantes do dinamismo
industrial, bem como permitir acréscimos e especializagio na produgio
agricola, mediante possibilidade de escoamento permanente dos fluxos.
Nas rodovias alimentadoras e rurais, em menor grau, € nas rodovias de
<olonizagio, em grau maior, tém papel predominante os beneficios indi-
retos. Convém ressaltar que neste nivel de planejamento — especialmente
no caso das rodovias de coloniza¢io — a politica regional deve ser essen-
<ialmente uma politica de localizagio do desenvolvimento nacional em
fun¢io de um equilibrio econdmico e social desejado para a economia
em conjunto (I).

Os quadros 1 e 2, apresentam comparagdes entre a composi¢io das
redes rodovidrias de paises selecionados. As comparagbes sdao feitas no que
se refere A participa¢io dos sistemas principal e secunddrio-tercidrio no
total da rede e is densidades por drea e populagio destes sistemas. Cabe
® Embora as rodovias de colonizagio pioneira ou de cariter estratégico aparentemente pertencam,

wmuitas vezes, ao sistema princpal, devem ser consideradas, a rigor, como rodovias integrantes do
sistcma secundirio. Isto permitiri maior eficiéncia do plancjamento no nivel principal.
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advertir, que tais comparacdes apresentam uma série de limitacdes que
se devem principalmente a:

a) diversidade de anos com dados disponiveis;

by diversidade de caracteristicas dos sistemas de transporte (paises como
a Itdlia, Espanha ¢ Brasil dio énfase ao transporte rodovidrio em rotas
troncais), e

<) dificuldade de estabelecimento de critérios comuns na composi¢io dos
sisternas.

QUADRO 1
Comparagdo internacional das redes rodoviérias, segundo os sistemas

{Em quilémetros de extensdo e participacdo percentual no total da rede)

Sistema prineipal | Sistema secundério
Palses (rodovias troncais, |e tercidrio (estradas| Sistema rodovidrio
expressas e auto- alimentadoras, total
estradas) rurais e Joecais)
Finlindia (5) 11.275 107 957 115.232
938 90,2 100,0
Franca (n 82.088 699832 781.920
10,1 9,9 100.0
Alemanha Ocidental (3} 33 .888 373.863 407.751
8,3 0,7 100,0
Inglaterra (4) 4.001 36.344 40.345
9,9 00,1 100,0
Irlanda (3} 15.909 67.372 83.281
19,1 80,9 100,0
Ttdlia (3) 43.876 240.999 284.245
15,3 84,7 100,0
Espanha ) 19.5861 60.480 80.341
25 () 75,0 100,0
Japao (5) 27.402 977.413 1.004.814
27 97,3 100,0
Brasil* (5) 161.035 TTR 580 939.615
17,1 829 100,0

Foutes; International Road Federation. Trends in molorization and highway programs jn 16
European countries, 1969.

ONU. Statistical yearbook, 1969.

Ministério dos Transportes. Anudric esiatistico dos transportes. 1970.

Informagio da Embaixada o Japio.

* O sistema principal corresponde as redes federal e estadual, havendo, por conscguiote, uma
subestimagio na participagio dos sistemas secundirio e tercidrio,

(1) — 1961
(2) — 1964
(3) - 1965
(4) — 1967
{3y — 1968
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QUADRO 2

Comparagao internacional das densidades das redes rodoviarias, por superficie
e por habitantes

(Em quilémetros de extensao por km® de superficie e por habitante)

Sistema Sistema
principal secunddrio
(rodcvias e tercidrio Sistema total
Paises troncais, (estradas
‘ expressas e alimentadoras,
auto-estradas) rurais e locais)
P/Kn? | P/HAB. | P/KM? | P/HAB. | P/K)M !P;’HAB.
Finlindia )| 0,03 0,41 031 . 0,0 0,34 0,04
Franca M| o1s 0,60 1,27 ¢,07 1,42 0,06
Alemanha Ocidental 3) 0,13 1,76 1,51 0,16 1,64 ; 0,19
Gra-Bretanha 4! 0,02 13,79 0,14 . 1,51 0,16 1,36
Irianda 3| 023 0,18 096 | 0,04 1,19 0,03
Ttslia 3)]| 015 1,19 0,79 0,21 0,04 0,18
Espanha @ | o004 1,61 0,12 | 053 0,16 | 0,40
Japao 3G)| aor 3,68 264 . 0,10 271 0,10
Brasil® Gy | oo 0,56 0,09 0,11 0,11 [ 0,10

Fentes: International Road Federation. Trends in  motorization and  highuway frograms in 16
Europran countries. 1969,

ONL. Statistical yearbook, 1969.

Dados fornecidos pela Embaixada do Japlo.

Anudrieo estatistico do IBGE. 1569,

Ministério dos Transpontes. dnudrio estatistico dos transportes. 1970,

* O sistema principal corresponde as redes federal e estadual.

(1} — 1961
(2) — 1964
(3) — 1965
(4) — 1967
{5) — 1968

As comparacoes servem, entretanto, para dar uma idéia — muito geral,
cvidentemente — das composi¢ies das redes segundo os sistemas. No caso
brasileiro, o sistema principal foi considerado como a soma das redes fe-
deral ¢ estadual, devido a impossibilidade de serem utilizados critérios
mais objetivos. Embora o transporte rodoviirio concentre-se em rotas tron-
cais, o critério usado subestima a participagio dos sistemnas secundirio e
terciario na rede total.

O quadro 3, finalmente, permite tais comparagdes entre o Brasil e
a regido centro-sul, notandose que a parte matis desenvolvida do pais é
relativamente menos beneficiada pelos programas de pavimentagio e im-
plantacdo federais.
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QUADRO 3

Comparagdo da rede rodovidria entre o total do Brasil e a regido centro-sul —

ano 1968

{extensbes em quilémetros e porcentagens)

PAVIMENTADO NAQ PAVIMENTADO TOTAL
Brasil Centro-sul Brasil Centro-sul Brasil Centro-sul
KM o KM A KM o KM o KM LA KM LA

Federais 19,3562 457 14.167 43,0 27 .499 3,0 7.021 1,2 46 .852 6,0 21,188 3,4
o, 41,3 " 66,9 58,7 33,1 100,0 100,0

Estaduaia 19.274 45,5 15.331 46,5 04909 10,6 46 918 7,9 114,183 12,1 62.249 9,9
% 16,9 246 83,1 75,4 100,0 100,0

Municipais 3.752 88| 3.48 | 105 | 774.828 | 86,4 | 538.800 | 00,0 | 778.580 | 82,0 | 542.385 | 86,7
A 0,5 0,6 99,5 99,4 100,0 100,

TOTAIS 42.378 100,0 32.084 100,0 | 897.230 100,0 | 592.83R% 100,0 | 939.615 100,0 | 625,822 100,0
o 0,5 5,3 05,5 04,7 100,0 100,0

Fonte: Anudrio estatistico dos transportes, 1970



4. Zoneamento da regido-programa

O primeiro passo importante para o planejamento do sistema principal
constitui-se no zoneamento da regiio-programa. As zonas de trifego serio
definidas pelos auzamentos das rodovias troncais, chamados pontos nodais.
O numero de zonas da regiio em estudo serd, em principio, igual ao de
cruzamentos nodais identificados. Isto porque, sendo as zonas de trafego
necessdrias para determinagio dos fluxos de origem e destino, toda a mo-
vimenta¢io de carga dentro de uma zona utilizar-se-i do mesmo ponto
nodal para comunicagio com o sistema viirio principal. Desta maneira,
pela divisdo por zonas estabelecem-se duas categorias principais de fluxos:
os locais, que se verificam no interior de uma zona, e os de média e longa
distincias, que tém sua origem ou destino fora da mesma. Estes ultimos
530 os que mais interessam ao plano-diretor, pois traduzem os deslocamen-
tos sobre as ligaches entre dois pontos nodais quaisquer. Em certos casos
particulares, pode-se levar em consideragiio mais de um cruzamento nodal
dentro da mesma zona, dependendo da densidade da rede principal e da
intensidade da atividade econémica na regido em estudo.

E importante assinalar que o processo de zoneamento estd fundamen-
tado num principio bdsico, que estabelece proporcionalidade entre a irea
da zona de trifego e o percurso médio. O nimero de zonas de trifego é
de grande importincia para a precisio do estudo de transporte. Maior o
nimero de zonas — dentro dos limites de proporcionalidade entre a 4rea
da zona e o percurso médio — melhor a visio dos padrdes de trifego atual
e maior a homogeneidade das regides escolhidas.

No Brasil, dada a extensio territorial e a divis#o geogrifica existente
dos estados em zonas fisiogrificas e municipios, os limites das zonas de
trifego coincidem com um conjunto de municipios. As zonas fisiogrificas,
de modo geral, constituem-se em espagos extensos, e os municipios em
espacos nio significativos do ponto de vista econdémico para a determinagio
dos fluxos de origem e destino. Um conjunto de municipios é, por conse-
guinte, a melhor dimensio para zona de trafego.* Eventualmente, pode-se
considerar apenas parcialmente um municipio, na medida em que a exis-
téncia de obsticulos naturais importantes, ou mesmo a auséncia de vias
de comunicagao, desvie parte dos fluxos para outro ponto nodal. A deli-
mitacio da fronteira da zona de trifego coincide, de modo geral, com as

¢ O nimero de ionas de trifego levantadas pelo GEIPOT, nas suas fases 1 ¢ 2 (excluidos o
estados do Amazonas, Pard, Acre ¢ territbrios), € de 350. Para a mesma irea de estudo, o niimero
de zonas fisiogrificas atinge apenas 200, O grau de detalhamento seria ainda mazior, nfo fosse a
coincidéncia dat zonas [isiogrificas com as de trifego — devido & metodologia wiilizada — no caso
especifico do plano-diretor de Minas Gerais.
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fronteiras das unidades administrativas basicas que s3o os municipios. Isto
facilita o levantamento de dados estatisticos para cada zona. Em alguns
casos, a fronteira da zona de trifego pode acompanhar, também, a de uma
fisiografica, desde que haja coincidéncia entre as duas. Os municipios
devem ser grupados levando em conta, ainda, o problema do desmembra-
mento e das discrepdncias de drea que surgem nos diferentes censos. Estas
diferengas devem ser reduzidas ac minimo, pelo proprio critério de zonea-
mento.

3. Zonas de trifego e efeitos polarizadores

Os pontos nodais, ou centro das zonas de trafego, sdo também, na maioria
das vezes, os centros de comercializagio da produgio agricola circundante.
Pesquisas locais revelam a diregio em que fluem os excedentes da produ-
¢io agricola, de modo que uma zona tenha no seu centro o ponto de
convergéncia dos mesmos. Os municipios proximos e com condicdes de
solo, clima, vegetacdo, etc. semelhantes apresentam atividades agricolas ra-
zoavelmente uniformes, o que facilita o seu agrupamento. Na medida do
possivel, uma zona nio deve incluir padrdes de producao agricola e taxas
de crescimento muito diferenciados. Areas de atividade estagnada ou deca-
dente devem-se grupar separadamente das dreas em expansio, de modao
que os fluxos sejam projetados com mais seguranca. Por outro lado, os
centros de zona, além do seu efeito aglutinador da producio local, exer-
cem um efeito de propagacio do dinamismo de outras regides, na medida
em que sdo, também, centros de distribuicio das importacdes provenientes
das grandes aglomeragdes urbanas, mediante wifege de longa distincia.
Os efeitos polarizadores, resultantes do dinamismo industrial e canalizados
pelas rodovias troncais. propagam-se as dreas circunvizinhas, por intermé-
dio dos centros de zona.

A zona de trifego tem, por conseguinte, no seu ponto nodal, a possi-
bilidade concreta de comunicagio com o restante da regido estudada, em
particular, e com o restante do pais, de maneira mais ampla. Um aspecto
igualmente importante na determinagio das zonas de wrifego constitui-se
na verificagdo das tendéncias de crescimento populacional e do processo
de urbanizagio de um grupo de municipios. Por exemplo, taxas muito
baixas de crescimento da populacio rural podem revelar, para uma drea
bem definida, intenso processo de emigragio para as suas sedes municipais,
os centros urbanos da regiio ou o restante do pais. Estando a mio-de-obra
emigrante, anteriormente, em condi¢des de subemprego — tratando-se de
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dreas muito atrasadas — e sendo a elasticidade-renda do consumo rural
de alimentos praticamente neutra, a produgﬁo fisica manter-se-a 2 mesma,
enquanto que o nivel absoluto de consumo diminuird, Neste exemplo,
a drea que sofre um processo de esvaziamento da sua forca de trabalho
podera acrescer no futuro seus saldos exportaveis de alimentos.

Uma zona de trafego constitui-se, pelo que foi visto, num espago de-
finido mediante estrutura de producio homogénea e sendo também visto
como campo de forgas, ou seja, passivel de ser considerado como polari-
zado pelo seu centro (2). Entretanto, a zona de trafego nao é um espago
definido com contetudo de plano, uma vez que as suas unidades constituti-
vas, os municipios, sio administrativamente auténomas. Assim, para efeito
de planos e de atribui¢des administrativas, ela nio ¢ um espaco que possa
ser considerado como um todo integrado. Se o planc-diretor refere-se ape-
nas a rodovias troncais, este ultimo aspecto é pouco relevante, pois as
decisbes relativas aos programas rodovidrios sio tomadas em nivel federal
ou estadual. Tratando-se de um plano para rodovias municipais, entretanto,
a heterogencidade administrativa de uma zona deve ser levada em consi-
deragao.

6. Determinacao dos fluxos de transporte

No estudo dos fluxos de produgio que se deslocam entre as zonas ou entre
a regidio e o restante do pais, estd admitida, implicitamente, a hipétese de
uma grande mobilidade dos fatores de produ¢io e dos bens e servicos
entre essas regides. Por conseguinte, nio sdo levadas em consideragio as
possibilidades de imperfeigio dos mercados, as préprias deficiéncias na
infra-estrutura de transportes, nem o fato de que os fluxos nao observam,
por essas e outras razdes, racionalidade abscluta no seu deslocamento. En-
tretanto, esta hipdtese de trabalho pode ser satisfatdria quando se trata
de analisar o deslocamento dos fluxos na rede principal. Os pontos nodais,
neste caso, serio unidades atomizadas em “concorréncia perfeita”, relativa
mente a possibilidade de escoar sua produgio pelos grandes troncos. No
entanto, o critério do ponto nodal, relativamente a um municipio ou a
uma zona, poder ser simplificagio grosseira, se os fluxos considerados fo-
rem apenas locais e de alimenta¢io daqueles troncos.

Para se determinar os saldos exportiveis das zonas de trifego, bem
como suas necessidades de importagio, deve-se proceder a um levantamento
detalhado da producio agricola e industrial dos municipios que compdem
a zona. Sua populagic, seus niveis de consumo, tanto dos produtos agri-
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colas como de insumos industriais, também, sio considerados. Nesta base,
deverdo ser feitas as previses sobre o nivel e a localizagio da demanda de
servicos de transportes na area. Devem ser levadas em consideragdo, ainda,
as possibilidades de especializa¢do futura da atividade econémica, mediante
exame das vantagens comparativas em relagio 2 outras regides. Este exame
serd importante, inclusive, na determinacio das zonas que sio estudadas
dentro da regido. Com efeito, a especializacio provocard alteragdes radicais
nos padrdes de produgio e nos seus futuros saldos exportdveis. Um aspecto
igualmente relevante a ser considerado ¢ o levantamento detalhado, junto
as agéncias de financiamento ou érgios regionais do Governo, de projetos
agricolas, extrativos ou industriais, que terdo sua localizagio na regiio em
estudo.

O levantamento da producio dos setores agricola e industrial indica
quais as atividades dominantes na drea. As séries historicas de produgio,
a pregos constantes, mostram as alteragdes ocorridas na estrutura do sistema
econdmico ou que poderio ocorrer futuramente. No Brasil, a grande parte
das zonas de trifego ¢ predominantemente agricola, o que se traduz por
uma elevada participacio percentual do setor agricola no valor agregado
total da drea.

Dada a auséncia de séries indicativas dos valores agregados por setor
de produgio ao nivel municipal, devese proceder aos levantamentos em
termos de producio e ndo de produto. Para fins especificos de planeja-
mento de transportes, esta deficiéncia de dados de valor agregado dificulta
extremamente a determinagio dos niveis de renda per capita e, conseqiien-
temente, de consumo per capita para a drea. No que diz respeito especifi-
camente i determinagio de fluxos, entretanto, sio muito mais importantes
para um estudo de transportes as quantidades indicadas pela produgio
ffsica do que propriamente o valor, o que tornz as séries de valor agregado,
de certa maneira, secunddrias,

Assim, determinados por municipios e agregados para a zona de tri-
fego os niveis de producio dos alimentos e matérias-primas mais impor-
tantes, sio estabelecidos os seus niveis de consumo pela populagio local
e pelas atividades industriais, se for o caso. Para os alimentos, um coefi-
ciente de elasticidade-renda ¢é aplicade separadamente 4 populagic rural
e urbana, estabelecendo os seus niveis globais de consumo. Em conseqiién-
cia, comparando-se com os niveis respectivos de produgio, ficam determina-
das quais as quantidades retidas, se a zona ¢ deficitdria ou se produz saldos
exportiveis. As pesquisas locais, as contagens de trifego e os estudos de
origem e destino determinam quais os caminhos percorridos por estes sal-
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dos.? A partir dos fluxos de produgdo e consumo e dos estudos de origem
e destino, dimensiona-se o trifego presente de veiculos de longa distincia.
Com base nos fluxos futuros, projeta-se este trafego para a futura rede
rodoviaria a ser proposta pelo plano-diretor.

As séries de renda real da zona servem para o dimensionamento do
trifego local de automéveis e caminhdges. Estabelecidas correlagges entre
renda e namero de veiculos, s3o possiveis projecdes das frotas locais para
o periodo do plano. A auséncia de dados de renda ao nivel municipal po-
deri ser contornada com um levantamento indireto, pela sistematizagio de
dados acerca da arrecada¢io municipal, movimento bancdrio local, relagio
aplicacGes-depdsitos dos bancos locais, etc. ®

As séries de dados mais importantes para o estudo regional de um
plano-diretor rodovidrio sio, por conseguinte:

a) populacgio (urbana, rural e total);

b) produgio agricola, excetuando-se os produtos cujos fluxos sio exclu-
sivamente locais;

c) producio extrativa e industrial;
d) renda, e

¢) frota de veiculos,

As projecdes destas séries em nivel regional deverio ser consistentes
com as projecoes dos agregados em nivel nacional. A partir destes levan-
tamentos s3o determinadas as fontes geradoras de uma demanda de servigos
de transportes, €, em particular, de rodovidrios. As estimativas e projecdes
dos saldos e deficits por zona de trifego, dos principais produtos agricolas,
extrativos € industriais, permitirio uma previsio mais ampla da demanda
futura. Esta previsio nio seria possivel somente a partir das projecoes dos
dados de trifego, obtidos das pesquisas de origem-destino, ou de simples
contagens de trifego. As ultimas niio permitem previsGes satisfatérias dos
5 As pesquisas locais englobam contagens de trifego efctuadas em determinados periodos do ano,
em pontos selecionados da rede rodoviiria existente, e enquetes de origem—desino, nas quais

sio obtidas dos veiculos informacSes detalhadas sobre as mercadorias transportadas, suas origens
¢ destinos, etc.

* Com a atual estrutura do Imposto sobre Circulacio de Mercadorias (ICM) como imposto sobre
o valor adicionado, € possivel aproximar o valor do produto primirio e sccundiric em nivel monijcipal

¢ mensalments, Desta forma, o produto municipal seria igual a; montante ‘1‘;[::3: arrecadado +

+ estimativa de isengdes - estimativa de evasfo -+ produto terciirio (estimativa). Esta seria uma
aproximacio a0 produto maunicipal & pregos de mercado.
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fluxos futuros porque nio levam em conta, evidentemente, dados de na-
tureza estrutural na economia da regido, sendo “cegas” em relagio as
alteragdes ocorridas ou que poderdo ocorrer futuramente na estrutura do
sistema econdmico (3). Sobre o cadastramento das vias de transporte e
com base em pesquisas de campo, estimam-se os percursos principais de
escoamento dos saldos e deficits, bem como as quantidades deslocadas pre-
sentemente. Finalmente, a rede do plano-diretor ¢ proposta com base nas
alternativas de custo minime e menor percurso para as quantidades a
serem deslocadas no futuro,

7. Rodovia troncal e regido polarizada

Descendo-se do nivel de plano-diretor para o de estudo de viabilidade de
uma rodovia troncal, os levantamentos econdmicos mantém-se essencial-
mente os mesmos, alterando-se, entretanto, o tipo de andilise que serd
realizada.

Para um estudo de viabilidade ¢é necessaria, inicialmente, a determina-
¢do de uma zona de alimentagio da rodovia. Esta compreende, geralmente,
o conjunto de municipios localizados ao longo ou préximos da rodovia,
cujos fluxos de importagio das suas necessidades ou de exportagdo dos seus
saldos de produgdo utilizam-se desta via troncal. A semelhanca das zonas
de trifego descritas anteriormente, uma elevada proporgio das zonas de
alimentagio das rodovias troncais no Brasil sio predominantemente agro-
pecudrias. Isto significa que os fluxos exportiveis sio constituidos basica-
mente da produgio primdria destinada aos centros urbanos de comerciali-
zagio ou de consumo. Os niveis de producio da zona de alimentagio é que
determinam, em principio, 2 capacidade de geragio de trafego da rodovia
troncal.

Estas zonas, por conseguinte, alimentam as rodovias troncais de um
trifego local (aquele que se verifica no interior da prépria zona) ou de
um de média ou longa distincia. Este ultimo permite a identificagdo da
zona de influéncia da rodovia troncal.

A zona de influéncia é um espago econdémico mais amplo, que contém
em seu interior a de alimentacio, Abrange os grandes centros urbanos de
consumo dos fluxos de produ¢io que tém origem nesta ultima, ou que,
simplesmente, a atravessam obrigatoriamente procedentes de outras regides,
Abrange, igualmente, os centros industriais responsiveis pelo suprimento
regular de produtos manufaturados para a zona de alimentagio. O conceito

[y

de zona de influéncia estd, portanto, mais associado 4 nogio de espago
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polarizado, enquanto que o de alimentagio indica, geralmente, mais a
existéncia de um espago homogéneo. Para efeitos prdticos, a zona de in-
fluéncia pode abranger um conjunto de zonas fisiogrdficas ou mesmo, em
alguns casos, os limites estaduais.

Para andlise dos efeitos polarizadores de uma rodovia troncal, sio
importantes os levantamentos no 4mbito da zona de influéncia. Isto por-
que, para a andlise de uma regido polarizada, é preciso formar um quadro
mais amplo — e cobrindo longas e médias distincias — dos deslocamentos
de mercadorias e fatores de produgfo. A anilise do fendmeno de polariza-
¢io envolve fundamentalmente identificagdo de fluxos.

Assim, por exemplo, os levantamentos das séries de populagio urbana
e rural podem ser conduzidos em nivel de zona de alimentacgio ou de
influéncia. O levantamento feito para esta ultima apresenta a vantagem
de poder identificar os movimentos migratérios mais importantes: emi-
gracio da populacio rural da zona de alimentac¢io ou sua urbanizacio
em relagio a um espago mais amplo. Desta forma, sobressaem mais clara-
mente os centros de atragio ou dreas de repulsio das populagbes rurais.

Quanto a produgio agricola, os fluxos locais podem, no caso de um
estudo de viabilidade, adquirir maior importincia, na medida em que o
intercimbio entre os municipios da zona de alimentagio utiliza-se da pro-
pria rodovia troncal. E importante assinalar que os elementos determinan-
tes para o dimensionamento da capacidade de gerar trifego dos investi-
mentos rodovidrios troncais, todavia, sio os trifegos de média e longa
distancia, orientados para ou provenientes dos grandes centros. O trifego
local desempenha um papel relativamente secundario na anilise de uma
rodovia troncal. Nio cabe no imbito deste artigo uma anilise especifica
do problema de trifego. Vale ressaltar, entretanto, no que se refere ao
trafego de longa distincia, que além do trifego originado na zona de
alimentacio, com destino aos pontos de influéncia, deverio ser igual-
mente considerados os fluxos de passagem pela rodovia troncal, isto €,
aqueles cuja origem e destino estio fora da zona de alimenta¢io. As ma-
trizes de origem e destino, compostas a partir de levantamentos de campo
locais, permitem a identificagio destes fluxos.

8. Rodovia alimentadora e regifio homogénea

As rodovias alimentadoras apresentam caracteristicas técnicas inferiores is
troncais. Ligam dreas que ji mantém relagdes de mercado com os centros
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polarizadores da regiio.” A principal func¢io econdmica de uma rodovia
alimentadora ¢, por conseguinte, ligar os troncos rodovirios a dreas pro-
dutoras. Desde que seja preservado o trifego de forma permanente ao
longo do ano, as rodovias alimentadoras possibilitam maior aproveitamento
da capacidade da rede principal, aumentando o trifego das rodovias que
a compoem.

No Brasil, muitas dreas de elevado potencial de producio agricola —
e mesmo industrial — n3o dispdem de ligagGes que oferecam condicdes de
trafego em todas as estagbes do ano. As rodovias alimentadoras, neste caso,
possuem caracteristicas técnicas muito precdrias sem cobertura de. terra
melhorada ou revestimento de cascalho. Tais condigdes representam, quase
sempre, fator impeditivo ac crescimento econdmico e 4 melhoria do bem-
estar social das suas populagdes.

Sao identificadas como dreas carentes de rodovias alimentadoras aque-
las que, possuindo ja uma participa¢io percentual elevada de terras utili-
zadas para a cultura permanente, ndo tém rede complementar adequada
que permita um escoamento ficil e continuo de sua produgio agricola.

E importante identificar também aquelas dreas em que o tamanho
das propriedades agricolas esteja situado em torno e abaixo da média
estadual. A auséncia de rodovias alimentadoras constitui-se num obsticulo
maior 4 especializagio € ao crescimento em 4reas de propriedades agricolas
de tipo familiar, por exemplo, do que em ireas onde predominam lati-
findios.

Do ponto de vista do setor industrial, as dreas devem apresentar pre-
dominio de pequenas unidades de producio que se dedicam as atividades
tradicionais (téxteis, couro e peles, produtos alimenticios, etc.) e operam
a baixos niveis de produtividade. Estas unidades funcionam com prequeno
numero de operdrios, 0o que caracteriza bem seu tamanho. Na grande
maioria dos casos, sio unidades de produgio do tipo familiar, com trabalho
administrativo e de direcio exercidos pelos préprios membros da familia
proprietiria. Uma ligagio permanente com os grandes eixos, ampliando
os mercados destas unidades, poderd provocar, a longo prazo, alteragdes
importantes na estrutura € na organizagio das mesmas.

Num plano-diretor de rodovias alimentadoras tornam-se importantes,
entdo, a analise da intera¢do entre os investimentos nessas rodovias, a pro-

T Teriamos nio s6 um caso particular de rodovias alimentadoras, mas também rodovias de coloni-
za¢io que ligam os centros polarizadores com ireas que estio i margem da economia de mercado
ou com terras virgens. Tais rodovias seriam parte integrante de blocos de projetos de colonizacio,
pois sua implantagio isolada de investimentos complementares pode provocar um esvaziamento da
Tegido (4).
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dutividade agricola e industrial ¢ a melhoria do bem-estar social nestas
dreas. Tal plano teria que identificar a regido-programa em fung¢do das
caracteristicas de homogeneidade e atribuir maior importincia aos fluxos
locais.

Como foi assinalado anteriormente, diante da complexidade da rede
rodovidria e do seu rdpido crescimento em regides subdesenvolvidas, ge-
ralmente os planos-diretores rodovidrios limitam-se, apenas, ao sistema
principal. A auséncia de planos especificos para rodovias alimentadoras
impede os efeitos polarizadores das 4reas industriais dinimicas de atingi-
rem regibes periféricas que, muitas vezes, estio bem préximas daquelas
dreas.? A falta de ligacio permanente de dreas rurais com a rede principal
acarreta grandes perdas da produgio agricola e um encarecimento na sua
comercializagio. Além disso, o préprio planejamento do sistema principal
fica prejudicado pela citada limitagio da capacidade de geragio de trifego
na rodovia troncal.

9. Capacidade de geragcdo de trifego de uma rodovia troncal

Cabe analisar, agora, o problema da capacidade de geragio de trifego
de uma rodovia troncal, no imbito da metodologia que relaciona os be-
neficios do projeto rodovidrio aos seus custos. Sabe-se que o estudo econd-
mico regional para rodovias troncais, formulado segundo o roteiro exposto
anteriormente, enquadra-se na metodologia de cdmputo dos beneficios di-
retos de um investimento em transporte, que sio os que afetam diretamente
o usudrio dos servigos e a manutengio e administragio da via de trans-
portes. Dentro de uma premissa de racionalidade na destinagio de recur-
sos, efetua-se, a partir do zoneamento regional e conseqiiente determinacio
dos fluxos de mercadorias, uma distribuigio dos fluxos globais pelas dife-
rentes modalidades de transporte, traduzidas num trifego existente. Leva-
se a efeito, a seguir, uma previsdo dos fluxos e uma distribui¢io no trifego
futuro por modalidades com bases nos custos comparativos, admitida a
racionalizacio do sistema de transportes. Antecipa-se, assim, que parcela
da demanda total de servigos de transporte seri atendida em cada uma
5 Eme é o caso, por exemplo, das freas periféricas a0 niicleo industrial dindmico (Rio-Sic Paulo)
situadas no centro-sul. Na fase de ripida industrializacio, houve a concentracio de investimentos
rodoviirios po niceo dindmico — ou em rodovias troncais a ele convergentes — aumentando suas
vantagens comparativas e reduzindo as pomibilidades de expansio das regides periféricas, pelas
deficiéncias de infra-estrutura rodoviiria, em particular, ou de servicos bisicos, em geral. Muitas
ircas de grande potencial econdmico nos estados do Rio Grande do 5ul, Santa Catarina ¢ Parand

carecem, atualmente, de ligacSes permanentes com o8 grandes troncos para escoamento da sua
producio agricola ¢ industrial.
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delas. Neste encadeamento, prevalece a suposi¢io bidsica de que a demanda
total de servicos de transporte serd atendida a um custo total minimo, em
termos reais, para o usudrio dos servicos. Assim, no 4mbito de plano-dire-
tor, os fluxos de mercadorias sio compatibilizados com o trifego distri-
buido pelas diferentes modalidades de transporte.

No estudo de viabilidade, por sua vez, entrasse no mérito do inves-
timento especifico na modalidade. Uma vez comparadas as vantagens do
servigo de transporte estimado com as caracteristicas técnicas e 0s custos
da modalidade, entra-se na mensuracio da demanda futura especifica do
investimento. O estudo de viabilidade representa, portanto, um nivel mais
concreto de planejamento, que implica a sele¢io de alternativas entre di-
ferentes modalidades de transportes e/ou a selecio de prioridades na exe-
cugio do projeto,

E conveniente assinalar que o estudo de viabilidade de um projeto
rodovidrio especifico implica maior profundidade dos levantamentos e
estudos regionais. Pode permitir, muitas vezes, maior precisio da identifi-
cagao dos fluxos e das previsoes de trifego, para o trecho objeto de estudo,
do que o plano-diretor.

No caso especifico do planejamento rodoviirio, os dados quantitativos
e o sentido dos fluxos, obtidos a partir de matrizes origem-destino, sio
projetados para o futuro, segundo um modelo de crescimento do trifego.
Este crescera de acordo com uma tendéncia normal ( mantidas inalteradas
as condigdes econdémicas atuais) pela incorporagio de triafego desviado de
outras vias de transporte ou pelo desenvolvimento de novas fontes gerado-
ras de trifego. De modo geral, seu crescimento faz-se pela conjugacio dos
trés elementos: trifego normal, desviado e gerado.

Determinado o trifege futuro, estabelece-se, entdo, uma relagio entre
os custos do investimento e os beneficios decorrentes, ambos atualizados
nos seus valores. Custos e beneficios sdo expressos em termos economicos. ®
Os custos significam ¢ comprometimento real de recursos com um em-
preendimento: custos de construgio, pavimentacio, etc. Os beneficios, por
sua vez, representam liberacdo real de recursos, que se traduz concreta-
mente na reducao dos custos de operagio e manutengio dos veiculos que
trafegaric na rodovia, além da avalia¢io de economia no tempo de per-
curso e maijor seguranga no transporte de passageiros e cargas. O coliceito
de liberacio de recursos estd estreitamente associado ao cdmputo de bene-

9 Para bens e serviqos, é necessiria a dedugio de impostos indiretos, a adigio de subsidios ou
transferéncias incidentes sobre os mesmos. Para os fatores de produgio toma-se necessiria, também,
a oonsideragio do seu emprego alternative, refletida no custo de oportunidade.
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ficios diretos, entrande apenas parcialmente no mérite da geragio mais
ampla e difundida de recursos, como resultado do investimento. Este ponto
¢ de grande importincia para a avaliacdo critica subseqiiente quanto i
aplicagio da metodologia em questio para certos casos, que objetiva o
trabalho. Por ora, é conveniente um exame mais detido, embora sumirio,
da conceituagio dos beneficios.

A utilizagio da anilise beneficio-custo na elaboragio € na avaliacio
de projetos rodovidrios acarreta sério problema no que diz respeito i
especificagio e quantificagdo dos itens que se subordinam ao titulo “bene-
ticios”.

De um lado, existem, como foi visto, os beneficios que favorecem di-
retamente a administra¢io da rodovia (reducio dos custos de manutengio
e da propria administracio) e aqueles que afetam diretamente o usuirio.
Estes iltimos sio, basicamente, os seguintes:

a) redugio dos custos de operagio dos veiculos;

b) redugio do tempo gasto no percurso;

c) redugio de acidentes;

d) redugio dos custos de carga e descarga de veiculos, e

e} redugio dos custos de perdas e danos no transporte.

Os beneficios que favorecem diretamente a administragio rodoviiria
ou o usudrio nio sao objeto de muita discussio e podem ser quantificados.
Entretanto, os beneficios que se transferem para o sisterna econdmico como
um todo, os chamados “beneficios indiretos”, nio estio claramente defi-
nidos e nem sempre sdo passiveis de quantificacio em nroeda. Os beneficios
indiretos seriam aqueles que se difundiriam pelo sistema econdémico, prin-
cipalmente:

a) pela difusdo dos beneficios diretos recebidos pelo usuirio, como, por
exemplo, redugio dos custos de transportes, e

b) pelo surgimento de economias externas para atividades que se loca-
lizam na regiao.

Entende-se, de uma maneira vaga, por “beneficios indiretos” de um
investimento rodovidrio o conjunto de repercussdes econdmicas, sociais €
politicas sobre uma coletividade, resultantes de um investimento ou de
um conjunto de investimentos, a saber:

a) melhor aproveitamento dos fatores de producgio e da capacidade da
rodovia: absor¢io de mio-deobra; aproveitamento de recursos naturais
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{(inclusive terras); avango tecnologico; geracio de poupancas e abertura
de novas possibilidades de investimento; aumento da producio local; re-
dugio das perdas da producio agricola pela regularidade do escoamento da
producio; crescimento da producio de outras dreas, induzido mediante
renda adicional gerada na regiio ou efeitos estimulantes interindustriais;
abertura do leque de possibilidades de produgio, especializagic e unifi-
cagio de mercados dentro do pais;

b) beneficios com implica¢Ses sociais e politicas: incremento de relagdes
sociais e culturais entre campo e cidade; atendimento i politica de desen-
volvimento regional; atenuagdo dos desniveis regionais; reducio dos sub-
sidios governamentais para a regiio; atendimento i politica de integracio
com paises vizinhos para unificagio de mercados em escala multinacional;
especializagio produtiva, e

<) maior integra¢io do sistema de transportes.

A consideragio de qualquer desses beneficios deve ser feita em termos
liquidos, isto é, descontados os custos incorridos para sua efetivagio. A
ocorréncia destas repercussfes contribui, evidentemente, para maior uti-
lizagio da rede rodovidria troncal.

Deve-se assinalar que a metodologia “beneficio-custo” considera, em
parte, os beneficios indiretos na medida em que incorpora o trifego gerado
ao caescimento do mesmo, Com efeito, observou-se anteriormente que as
regides-programa sio divididas em zonas de trifego, para as quais sio esti-
madas as variidvels macroeconémicas mais importantes para o crescimento
da circulagio de veiculos. Nas taxas de crescimento projetadas para os
fluxos de mercadorias e passageiros, estd implicita, apds estudo exaustivo
da economia regional, uma parcela do trifego que resultard daqueles
acréscimos de producdo que ndo seriam produzidos ou transportados sem
os investimentos rodovidrios programados em construgio ou melhoria,

Como resultado destes levantamentos e projeces, temos, ainda, a
identifica¢io do dinamismo das diferentes zonas. Assim, as séries histéricas
e projecoes de populagio, produgio, consumo e renda podem revelar
zonas de rdpido crescimento econdmico (motrizes ou dinimicas) e zonas
de crescimento induzido pelas primeiras (passivas ou induzidas). Neste
sentido, a metodologia leva em conta, parcialmente, o fenémeno do cres-
cimento econdémico pelos polos. Eles influenciam as dreas caracterizadas
por um crescimento passivo ou com potencialidade de crescimento.

Verificase da apreciagio feita ao problema da conceituagdo mais
ampla de beneficios e ao conceito de trifego gerado, que a anilise bene-
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ficio-custo ndo permite identificar, em sua totalidade, os fendémenos de
polarizagio resultantes do investimento rodoviirio.1?

10. A anilise beneficio-custo e o fendmeno de polarizagao

Como em qualquer outro setor produtivo do sistema econdémico, as deci-
soes de investimento no setor rodovidrio colocam-se diante da impossibili-
dade de implementagio de todos os projetos julgados possiveis, em virtude
da limitagio dos recursos para seu financiamento. Como setor de infra-
estrutura, cujos servios sero insumos para outros setores, é importante
que a selegdo de alternativas entre projetos similares ou compardveis faca-
se de acordo com critérios econdmicos objetivos.

Neste sentido, apesar das conhecidas deficiéncias nos cdlculos econd-
micos de custos de construgiio, beneficios, precos de insumos e fatores
de produgdo, etc. que conferem as relagbes beneficio-custo grande margem
de imprecisio, ndo hd divida de que estas deficiéncias tém repercussio
muito reduzida sobre a ordem de prioridade estabelecida para projetos
similares (5).

Isto porque as dificuldades de cdlculos e as limitacbes de dados esta-
tisticos afetam de maneira homogénea projetos da mesma natureza. Sendo
assim, as limita¢des na metodologia nio se referem as técnicas especificas
de elaboragiio e avaliagio dos projetos, mas sim i sua aplicagio indiscri-
minada aos investimentos redovidrios em regides subdesenvolvidas.

Inicialmente, é conveniente ressaltar que nem sempre estio presentes
algumas das premissas, implicitas no corpo teorico, que fundamentam a
anilise beneficio-custo. Estas se referem, em certos casos, a condi¢des de
mercado presentes apenas numa situagdc préxima a da concorréncia per-
feita, a saber:

a) perfeita mobilidade dos bens e servigos e dos fatores de produgio;

b) racionalismo econdémico por parte do usudrio pelos servigos de trans-
porte ou do seu produtor;

¢) inexisténcia de restrigdes ou estimulos artificiais A oferta e 4 demanda
dos servigos de transporte, ¢

d) atomizagio dos pontos geradores e recebedores de trifego.

¥ Cabe ressaltar, ainda, que mesmo o cémputo do trifego gerado bio engloba necessariamente

todos 03 beneficios listados. Haveriam, assim, beneficios dircios e indiretos resultamtes do trifego
gerado e beneficios indiretos nio incluidos no mesmo.
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Estd implicita, também, a premissa do pleno emprego dos fatores de
producdo, sobre o qual muitas criticas ja foram feitas relativamente a
metodologia beneficio-custo e da qual nide se ocupard o presente artigo.

O sistema de transportes, comc um todo, seria levado pela concorrén-
cia entre as diversas modalidades a uma situagio de equilibrio e a uma
utilizagio 6tima dos recursos produtivos. Em paises desenvolvidos, com
plena utilizagio dos seus recursos produtivos e sélida fixacio espacial das
atividades econdmicas, como resultado da marturagio de um longo pro-
cesso historico, as premissas de racionalidade no deslocamento dos fluxos
por meio das rotas de menor custo e da atomizagio dos pontos geradores
e recebedores do trifego parecem ser vilidas. Em paises ou regides sub-
desenvolvidos, entretanto, havendo maior interdependéncia entre os fatores
que determinam o desenvolvimento econdmico, as taxas de crescimento
dos fatores geradores do trifego estio sujeitas a aceleragdes — ou mesmo
a flutuagdes — maiores. As modificagbes estruturais provocadas por melhor
especializagio da atividade econdémica podem provocar alteragdes impor-
tantes nos fluxos transportados. Estes nio sio bem definidos no espaco
econémico e as correntes de trafego estdo sujeitas a grandes mutacdes em
periodos relativamente curtos de tempo.

Por outro lado, pode-se verificar, também, certa auséncia de mob111~
dade no deslocamento dos bens e servigos, bem como dos fatores de pro-
ducio. Esta auséncia de mobilidade decorre da precariedade da integracio
econdmica e social entre as regides, conseqiiente de profundos desequili-
brios regionais, e que se constitui numa caracteristica do préprio fené-
meno do subdesenvelvimento econdmico, visto em sua globalidade.

O deslocamento de mercadorias fica, assim, sujeito a percursos mais
longos ou efetuados a custos mais elevados, devido a existéncia de obsta-
culos a utilizagdo do que seriam as rotas de menor custo. As deficiéncias
e distor¢des na propria infra-estrutura de transportes, na rede de armaze-
namento, no sistema de comercializa¢do, etc. constituem-se em obstaculos
importantes & propagacio de efeitos dinimicos dos centros industriais nas
regides subdesenvolvidas. Por estas razdes, torna-se dificil admitir uma
racionalidade no deslocamento de mercadorias e, por extensio, um racio-
nalismo por parte do consumidor ou do produtor dos servigos, no sentido
de demandar ou oferecer deslocamentos mais ripidos ou adequados 4 mo-
dalidade mais conveniente do ponto de vista técnico.

Este quadro espacial é agravado, evidentemente, pela existéncia de
uma série de restriches ou estimulos, na forma de subvengées e subsidios,
as modalidades de transportes, e cuja analise escapa ao dmbito deste artigo.
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As premissas de um modelo de concorréncia, que levariam a uma
distribui¢io 6tima da atividade econdmica no espago, nio correspondem,
portanto, a realidade objetiva de regides subdesenvolvidas. Esta nos per-
mite verificar que os desniveis regionais podem aumentar na auséncia de
politicas intervencionistas (6). E isto é vilido, evidentemente, para as
distorgdes intermodais que dentro de uma moldura “liberalista” podem

igualmente aumentar, ao invés de diminuir, por efeitos cumulativos.

11. Limitagdes no emprege da anilise beneficio-custo

Em paises ou regides subdesenvolvidos, a anilise regional em que se fun-
damenta a metodologia beneficio-custo pode ser utilizada na determinagio
das prioridades que compdem um plano-diretor de rodovias troncais. Como
foi assinalado anteriormente, as hipdteses de trabalho sdo satisfatérias
quando se analisam o0s deslocamentos dos fluxos de produciio na rede ro-
dovidria principal.

A afirmativa mais exata seria a de que as hipéteses podem ser apenas
parcialmente satisfatorias. E isto se deve a verificagdo de que a sua apli-
cacio A rede wroncal abstrai-se da existéncia de um precesso de causacio
circular cumulativa que pode provocar, mesmo ao mivel troncal, uma
concentra¢io das atividades de producgio e de consumo ao Jongo dos eixos
que, por ji disporem anteriormente de trifego intenso, estimulam a fixa-
¢3o destas atividades. Com isto, acentuam-se desequilibrios entre regides
ou ireas. Isto resulia do préprio cilculo dos beneficios que se equivalem
as redugdes nos custos de operagio ¢ manutengdo dos veiculos usudrios.
Ora, isto supde que quanto maior o trifego existente e futuro, mais subs-
tancial ¢ a redugio de custos e, por conseguinte, maiores os beneficios para
os usuarios de uma classe determinada de rodovia., Assim, as prioridades
estabelecidas nos planos rodoviarios concentram-se, muitas vezes, em torno
de determinados pélos, desfavorecendo regiGes periféricas. Esta seria 2
primeira limitacio da metodologia quando aplicada mesmo a rede prin-
cipal.

Cabe ressaltar, ainda, com relagio a este ponte, que o conceito de
beneficios diretos (redugio dos custos, tempo de percurso, etc.) estd mais
relacionado 4s economias externas, que propiciam uma acumulagio de
investimentos nas ireas que jd dispbem das mesmas. Em termos de propa-
gacio do dinamismo de dreas desenvolvidas, ou seja, dentro de uma con-
ceituacdo mais ampla e moderna de economias externas, o sintoma de
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que os efeitos propulsores aumentam seria traduzido pelo trifego gerado.
Donde se verifica que uma anilise do sistema econémico em termos de
“relagdes centro-periferia” nido se inclui na andlise dos beneficios diretos
ao usudrio da rodovia.

A segunda limitagio referese ao fato de que a mesma apresentaria
vantagens para o escalonamento de prioridades apenas na rede de rodovias
troncais. O critério seria deficiente para as rodovias alimentadoras e de
colonizac¢io. Na verdade, as préprias premissas descritas supdem de certa
forma que jd existe alimenta¢io 6tima dos troncos.

Acontece, entretanto, que, em regides subdesenvolvidas, as possibili-
dades de disseminagio dos efeitos polarizadores das rodovias troncais es-
barram com a existéncia de obsticulos j4 mencionados. A falta de planos-
diretores e critérios especificos de andlise de projetos para rodovias ali-
mentadoras e de colonizagio pode estimular a excessiva concentragio da
atividade econ0mica nas ireas mais dinimicas, em prejuizo da periferia
menos desenvolvida.

Assim, dreas homogéneas que constituem as zonas de alimentacio das
rodovias troncais apresentam, muitas vezes, dificuldades de acesso ¢ deslo-
camento permanente dos seus excedentes de producio primdria, mesmo
quando as dreas ja mantém relagdes de mercado com centros polarizadores.

No caso de redovias alimentadoras, o computo dos benelicios diretos
ao usudrio deve ser complementado por uma avaliagdo de beneficios indi-
retos que reflita a intera¢do entre os investimentos nestas rodovias, a
produtividade agricola e industrial, bem como a melhoria do bem-estar
social nestas dreas,

Nas rodovias alimentadoras ji existe trdfego, mas suas condicdes,
gquando precérias, impedem a comunidade de usufruir uma série de bene-
ficios. Por outro lado, no caso particular de uma rodovia de colonizacio,
somente os beneficios indiretos justificariam a viabilidade de investimen-
to (7). Cabe ressaltar, novamente, que o iltimo tipo de rodovia s6 tem
significacio econdmica se integrada em conjunto de investimentos, sendo
que, neste caso, o computo destes beneficios deve ser o liquido dos custos
dos projetos complementares necessirios para efetivar o investimento ro-
dovidrio em questio.

Finalmente, a terceira limitagio na aplicagic da metodologia bene-
ficio-custo refere-se ao cardter muitas vezes regressivo que o investimento
rodovidrio pode assumir.
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Com efeito, uma prioridade estabelecida com base em relacio deri-
vada do trifego, ou seja, do mimero de veiculos, pode conduzir a distor-
¢Bes sociais, O niimero de pessoas beneficiadas pelo investimento pode ser
reduzido e a relacio beneficio-custo, ao contrdrio, elevada (8).

12. Conclusdes

,

Em sintese, ¢ importante reconhecer, inicialmente, que o investimento
rodovidrio nido ¢, por si s6, uma condicdo suficiente para promover o
desenvolvimento econémico de uma regido. Isto porque o crescimento do
trifego depende, em grande parte, das possibilidades de crescimento fu-
turo dos fluxos a serem transportados. Tal crescimento, nas regides de
desenvolvimento planejado, resultard da conjugagio de virios investi-
mentos, inclusive dos rodovidrios, bem como dos seus efeitos multiplica-
dores na produgio e das modifica¢Bes estruturais resultantes. Conseqiien-
temente, é necessirio conceber o progresso de uma regido-programa em
termos de um complexo de investimentos nos diversos setores da economia,
sobretudo no industrial, que permitird as aplica¢Ges de recursos na cons-
trugio rodovidria elevadas taxas de retorno em relagio ao capital investido,
resultantes da prépria natureza do processo de desenvolvimento econd-
mico.

Em seguida, é conveniente lembrar que o desenvolvimento recente
das técnicas de planejamento rodovidrio, dentro da ordem de raciocinio
exposta, no presente artigo, foi dirigido no sentido da redugio gradativa
das apreciagbes subjetivas acerca da importincia dos investimentos no
setor. Isto resulta da necessidade de assegurar uma aplicagio mais racional
dos recursos econdmicos disponiveis para investir naqueles empreendimen-
tos que fornecam maiores beneficios para o sistema econdmico.

O que se observa, atualmente, ¢ que a aplicagio indiscriminada da
metodologia beneficiocusto 1! acs investimentos rodovidrios em regides
subdesenvolvidas pode apresentar, muitas vezes, os graves inconvenientes
de:

a) concentrar investimentos rodovidrios em dreas ou regides que se carac-
terizam por um dinamismo ji acentuado, acarretando maior concentragio
espacial da atividade econdmica;

1 Quando computados, apenas, os beneficios ¢ custos diretos do projeto rodoviirio.
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b} concentrar investimentos rodovidrios no sistema principal, prejudican-
do o desenvolvimento dos alimentadores, rurais ou locais, mesmo nas re-
gides mais dindmicas, e

c) acentuar a regressividade social dos investimentos rodovidrios, favore-
cendo, em certos casos, grupamentos sociais de niveis de renda mais ele-
vados e prejudicando solugdes de trifego que atendam a um maior inte-
resse coletivo.

Ocorre, entretanto, que para efeito de planejamento o investimento
rodoviario ndo pode ser diferenciado de outras formas de investimentos,
porquanto suas principais fung¢oes, na verdade, sio os de propiciar o des-
locamento dos acréscimos de producic e de permitir a sua adaptagio as
rdapidas modificagdes nas caracteristicas da demanda de seus servigos. Os
investimentos nas regides de desenvolvimento planejado, portanto, de-
vem ser orientados sempre que possivel pela referéncia a relagio entre
os custos e futuros beneficios de projeto, bem como 20 custo de oportuni-
dade do capital.

Assim, mesmo nos casos em que se torna dificil a mensura¢io de be-
neficios indiretos e nos quais a metodologia beneficio-custe se revela in-
suficiente, o investimento rodovidrio pode ser encarado como um empreen-
dimento que devera promover o retorne do capital aplicado. Desta forma,
num plano integrado de implantagio de um pdélo de desenvolvimento,
por exemplo, os investimentos rodovidrios deverdo ter uma fungio com-
plementar. Sendo o capital o fator de produgdo escasso na regido, sua
taxa de retorno devera ser alta. Os investimentos rodovidrios, bem como
0s demais do setor publico em servigos bdsicos (emergia, comunicagdes, etc.)
deverio, em principio, propiciar retornos futuros, & margem, pelo menos
iguais ao retorno dos investimentos marginais no setor privado. Na ver-
dade, o investimento rodovidrio constituise, no caso, em parte de um
plano global e integrado de desenvolvimento.

Cabe ressaltar que os beneficios resultantes nio terio, em todos os
casos, carater exclusivamente econdémico ne planejamento de uma econo-
mia regional, pois talvez seja necessdrio enfatizar, por exemplo, a maior
integracao da regido ao restante do pais, por razdes de seguranga, a elimi-
nacio de tensGes sociais ou politicas resultantes do isolamento econémico
da regido, a indugio de movimentos migratérios internos, etc. Os préprios
beneficios econémicos, como foi visto anteriormente, poderdo ser indiretos,
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adquirindo a forma de expansio do emprego de m3o-de-obra, economias
externas para novas unidades de producio instaladas e melhoria dos pa-
droes educacionais, culturais e sanitirios (9).

Pode-se dizer, portanto, que a avaliagio de projetos e o escalonamento
das prioridades dos investimentos rodoviirios em regioes de desenvolvi-
mento programado — principalmente quando se trata de investimentos
em rodovias alimentadoras, rurais ou de coloniza¢gio — esbarram, por um
lado, nas deficiéncias das andlises convencionais de avaliagio de projetos
rodovidrios €, por outro, na auséncia de alternativas de andlise resultante
da grande dificuldade de quantificagdo dos beneficios indiretos. Esta quan-
tificagio permitiria, sem duvida, a avaliagiio e o escalonamento mais obje-
tivo das prioridades. O impasse pode ser atenuado com a elaboragio de
modelos teéricos alternativos, que incorporem, de forma mais precisa, os

trafegos gerado e desviado, de grande importincia nas regies subdesen-
volvidas.

Tendo em vista que existe em muitas regides do Brasil, atuaimente,
um estrangulamento 4 expansio do trifego nas rodovias troncais — que
ampliam sua extensdo implantada ou pavimentada a um ritmo muito
rapido — pode-se listar, a titulo de recomendag¢bes e como conseqiiéncia
da avaliacio critica feita neste artigo para 2 anilise beneficio-custo, uma
série de pontos que merecem o interesse € a implementagio de medidas
por parte do setor publico, no que se refere is rodovias alimentadoras e
rurais.

E conveniente relembrar que se, por um lado, aquele método de ava-
liagio de projetos constitui-se na melhor contribuicio para a melhoria da
qualidade econdmica dos mesmos, facilitando o estabelecimento de prio-
ridades para projetos similares, por outro, os grandes problemas concer-
nentes a estratégia de desenvolvimento de uma economia regional exigem
uma variedade mais ampla de instrumentos de analise (10).

Numa economia em desenvolvimento, a expansic da rede secunddria
— inclusive os projetos de rodovias de colonizagio — estd intimamente
ligada A estratégia do desenvolvimento regional. Assim, no que se refere
aos projetos de investimentos rodovidrios naquela rede, podese observar
que:

a) o desenvolvimento econdmico, ndo se difundindo de maneira homo-

génea por todo o espago de um sisterna econdémico regional, em razio do
fenémeno da polarizagdo, pode conduzir 4 concentragio excessiva de in-
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vestimentos na infra-estrutura de transportes (notadamente a rodoviiria)

nas dreas que jd dispbem de economias externas ou de escala resultantes
da aglomeragio continua da atividade econémica;

b) hd, por conseguinte, necessidade de medidas dos governos federal e
estadual no sentido de ampliar a oferta de rodovias alimentadoras, rurais
ou de colonizagdo, para promover a integragio de regiGes ou dreas perifé-
ricas aos nucleos mais dinidmicos;

c) dada a dificuidade, até o presente momento, de estabelecer a metodo-
logia para a avaliagiio de projetos rodovidrios — principalmente para as
rodovias alimentadoras, rurais e de colonizagio — na qual muitos dos
beneficios indiretos podem ser quantificados, deve-se orientar tais proje-
tos, em regides de desenvolvimento programado, no sentido de fazerem

parte integrante de blocos de investimentos em infra-estrutura, empreen-
dimentos agricolas e atividades industriais;

d) ¢ importante, no entanto, que o planejamento rodovidrio ndo se con-

verta em planejamento regional, limitando-se, para isto, as suas condigdes
especificas do tempo, recursos e responsabilidade;

€) para essa finalidade torna-se necessiria, apés o amadurecimento da
experiéncia de elaboragio de estudos de viabilidade, a pesquisa de novos
modelos de geracio de trifego que incorporem os trifegos gerado e desvia-
do, a fim de possibilitar o escalonamento objetivo de pricridades nos in-
vestimentos em rodovias alimentadoras, rurais e de coloniza¢io, além dos
métodos e sistemas mais apropriados para a execucio e implementagio dos
projetos de engenharia final;

f) estas rodovias, que tém grande importincia no aproveitamento 4timo
da rede troncal, possuem caracteristicas técnicas inferiores e tém por fun-
¢io a preservagio do trifego em boas condig¢Ges ao longo do ano. Os pro-
jetos para tais investimentos nio sdo similares — e portanto nio compara-
veis — aqueles referentes aos investimentos na rede principal, pois apre-
sentam custos € beneficios de natureza heterogénea, devendo ser objeto de
planejamento especifico;

g) impde-se, por conseguinte, um trabalho de conceituagio mais precisa
das rodovias alimentadoras, rurais e de colonizacio e o estabelecimento de
metodologia apropriada para a elaboragio e avaliagic dos seus projetos,
e, finalmente,

h) a identificacio das 4reas ou regides com sistemas rodoviarios secunda-
rios e tercidrios deficientes, para a implementagio de projetos que permi-

178 R.B.E. 2/72



tam ligacGes permanentes com as rodovias troncais. Estas liga¢bes resulta-
rio em maior facilidade e continuidade no escoamento da produgio agri-
cola, bem como permitirio o alcance de maior integragdo do seu desenvol-
vimento econdmico e social aos centros de dinamismo regionais € nacionais.
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Ensaios de Administra¢io Mercadolégica
Coord. Raimar Richers

A Revista de Administragio de Empresas da FGV vem sendo pu-
blicada periodicamente hd 10 anos e alcangou seu objetivo principal:
atender aos problemas do administrador de empresas. Alguns mi-
meros estio esgotados e por isso a FGV resolveu fazer uma coletinea
de artigos aparecidos nesses nimeros ja esgotados. Eis o resultado
desta idéia: um volume de 626 pdginas que abrange desde as defi-
nigdes de mercadologia até métodos prospectivos,

-

Divide-se em 5 partes: 1) Mercadologia: evolugio e dimensdes
de conceito funcional; 2) O mercado: avaliagio e dimensionamento
das forgas externas; 3) O composto mercadoldgico: instrumentos de
acio e seu controle; 4) O processo decisério: contribui¢des da mer-
cadologia 4 integracio administrativa; 5) Mercadologia e desenvolvi-
mento econdmico: teses e perspectivas.

Todos os artigos incluidos sio assinados por professores da
ERESP que se dedicam ao assunto.
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