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O artigo critica e atual estrutura de transportes no Brasil, tida como inadequada
d comjuntura nacional e internacional apds a crise do petrdleo (1973). No inicio
do trabalho apresenia-se, em rdpidas pinceladas, o cvolugdo da situagdo interna-
cional no periodo que vai de 1973 até o conflito entre Irague e Itd. Em seguida,
faz-se wma apreciagdc a respeito da reagdo brasileiva em face da erise do petrdleo,
Finalmente, discutem-se detalhadamente os aspectos estrulurais de questdo ener-
gélica nos lranspories, extraindo-se, a partiv dai, algumas conclusdes e sugestoes
de politica econdmica para o setor, O artigo chama a atengdo para o fato de
que, passados 10 anos desde o primeiro choque do pelrdleo, o Brasil em geral
¢ o setor de transportes enme particular continuam extremamente dependentes de
fontes externas de energia primdria.

1 — Introdugao

Este artigo, escrito em fins de 1980 e atualizado no inicio de 1983,
tem por objetivo analisar as repercusstes da crise do petrdleo sobre
o setor de transportes, assim como apresentar recomendagtes para
uma politica de conservagio dos derivados do petrdleo.

Na Se¢io 2 sdo apresentados os aspectos conjunturais da questdo
energética nos transportes, relacionados, basicamente, com os reflexos
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da situagdo internacional de elevacio dos pregos do petrileo e de
crise no mercado financeiro a partir do “primeiro choque” de 1973,
situagiio que se agravou com o “segundo choque” de 1979, Tamhém
¢ examinada nesta secio a reagio brasileira i crise do petroleo,
traduzida, a partir de 1975, em um conjunto nem sempre coerente
e coordenado de medidas de naturcza substitutiva ou racionalizadora
no wso dos derivados do petroleo.

Na Secdo 3 sio apresentados, de forma abrangente, os aspectos
estruturais da questio energética nos transportes, relacionados com
as peculiaridades da evolugio histdrica dos transportes na etapa de
industrializacio e de consolida¢io do mercado interno no Brasil. S3o
analisadas, ainda, nesta seciio, as relagdes entre o processo de indus-
trializacio e as transformagdes ocorridas na estrutura dos transportes,
o papel do processo de substitui¢io intermodal na consolidagio do
mercado interno e o desempenho do sistema de transportes no de-
senvolvimento urbano. A segiio termina com o exame da interagio
da estrutura dos transportes com o consumo de energia, ressaltando
as modificagdes verilicadas neste consumo e a situacio de vulnerabi-

lidade do Brasil diante da crise do petrdleo.

Na Secdo 4, linalmente, apresentam-se as conclusdes gerais do
artige € um elenco de recomendacies especilicas, como alternativas
para a formulagio de uma politica energética voltada para o setor

de transportes, !

1 Cumpre adverlir que, para a sua publicagio ¢m Pesquisa e Planejamento
Econdmico, o artigo nio solrcu modificagdes e atualizacdes de vulto, nio incorpo-
rando, portanto, os reccntes desdobramentos da crise internacioval. Esta crise,
na verdade, estd hoje muito mais ligada aos problemas financciros e de comércio
do que propriamente aos probiemas do pctrélee, cujos pregos tém, inclusive,
declinado a partir de 1982 ¢m fungio do quadro recessivo internacional. Uma
andlise mais detalhada dos recentes desenvolvimentos da economia brasileira
com o mercado financeiro internacional fugiria ao escopo do artigo e, pratica-
wmente, exigiria a elabora¢io de um apéndice a4 parte, o que foi evitado cm

razio da cxtensio da matéria publicada.
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2 — Os aspectos conjunturais da questio
energélica nos transportes

2.1 — Os reflexos da situagio internacional

A evolucio da situagio internacional, desde a guerra do Oriente
Médio. em 1973 até o recente conflito entre o Iraque e o Ira, de-
monstrou e maneira muito clara a vulnerabilidade do Brasil e dos
paises em desenvolvimento importadores de petréleo a toda sorte
de ameagas de embargo e de eleva¢gdo de precos, bem como as con-
seqiiéncias mais amplas da propria instabilidade politica presente
em muitos paises membros da OPEP,

Na verdade, o quadro internacional foi particularmente adverso
ao Brasil no final dos anos 70, em virtude do seu elevado grau de
dependéncia do petrdleo importado, uma vez que o Pais produria,
em 1979, menos de 209, do que necessitava para seu consumo. Nas
importa¢des, por seu turno, a participacio do Iraque, da Ardbia
Saudita e do Ird representava, naquele ano, nada menos do que 849,
do valor total em doélares, conforme mostra a Tabela 1. Tal situacio
de concentracdo excessiva das fontes supridoras tornou-se insustentd-
vel, obviamente, apds a eclosio do conflitoe no Golfo Pérsico, for-
¢ando o Governo brasileiro a procurar alternativas, apesar das van-
tagens oferecidas pelos paises citados nos contratos de longo prazo
com o Brasil. Em 1982, somente as importacdes do Iragque e da Ard-
bia Saudita representavam aproximadamente 559, das quantidades
e 569, dos valores CIF, indicando que, apesar do esforco de diver-
sificacio de fontes supridoras, pelo aumento da participagio da
Venerzuela, do México e de outros paises, ainda é grande a depen-
déncia brasileira do petrdleo proveniente do Golfo Pérsico.

Na balanca comercial brasiieira, por sua vez, cresceu significativa-
mente o peso do valor das importagdes de petréleo a partir de 1973,
item que se tornou um parametro critico nas formulagdes da politica
econdmica, apesar de todo o eslorgo que o Pais desenvolveu nas
_duas ultimas décadas no sentido de aumentar e diversificar suas
exportagdes, como pode ser visto na Tabela 2.
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Tapepa 1

Importacdes brasileiras de petrdleo: quantidades e custo
anual — 1979 ¢ 1982

Peso liquide Custo arual
(em milhares de toneladas e (em US% milkdes CIF e
Pais fornecedor percentapgens) percentagens)
1979 1982 1879 1682
1 — Iraque 20.174 40,2 9,922 25,0 2.824 42,0 2.765 26,9
2 — Arghia Saudita 15,875 31,6 11938 30,0 1.946 200 3.028 295
3 = iri 5. 800 11,6 Z10 0,5 78 13,2 52 0,5
4 - - Iuwait 2.375 4.7 688 1,7 206 4,4 167 1.8
4 — Emirados Arabes 1.087 21 1.457 36 150 2,2 411 4.0
6§ - - Clatar 750 1.5 1.218 3.1 120 1.8 339 3.3
7 —= Venezuelg 1.720 3.4 3.957 9,9 188 2,8 970 9,5
8 — Méxieo* 2.04% T4 629 6.1
9 — Outros 2.4158 4,9 7.427 18,8 320 4,6 1.003 18,6
10 — Total 80.158 1000 39.766 300,0 6.720 1000 10.264 1000
1+24 ...+ 6emre
lacio a 10 46.020 91,7 25.433 64,0 6, 212 92,4 8.762 66,0
FONTE: Cuordenagio de Informagbes Econdmico-Fiscals do Ministério da Fagzenda.
* 0s valores relativos a 1979 foram inclufdos em “outros’".
TABELA 2
Principais aspectos da balanga comercial brasileira — 1960,
1970 e 1980
1960 1970 1980
1 — Importacdes (US% mithdes FOB) 1.262,8 2.506,9 22.955,2
2 - Petrdlec bruto e derivados (USH
milhdes FOB) 2011,0 236,1 9.844.3
3 —- Petréleo bruto/Tmportacdes (%) 15,5 9,4 42,9
4 — Exportactes (US$ milhoes FOB) 1.268,8 2.738,9 20.132,4
5 — Manufaturados e semimanufalu-
rados (US$ milhses FOB) 34,0% 637,3 11.376,3
6 — 54 (9 27 24,0 56,6
7 — Exportagdes/Impor tagdes (7) 86,8 109,3 87,7
8 — Importacoes de petrdlec/Expor-
tagdes (%) 15,8 8.6 48,9

FONTIL: Boletim do Banco Central do Brasil.

* O dado de produtos manufaturados referentc a 1960 nio é totalmente compativel com a sé-
rie, pois a partir de 1970 os dados foram reclassificados de acordo com a Nomenelatura Brasileira de
Mercadorias.
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Como conseqiiéncia dos desequilibrios em conta corrente e do

peso crescente das amortizagdes dos empréstimos e {inanciamentos,

devido 2 elevacio das taxas de juros internacionais, aumentararm,

também, os desequilibrios no balanco de pagamentos. Uma idéia

da evolugio do endividamento externo do Brasil ¢ [ornecida pela

Tabela 3.

Em 1982, a divida liquida brasileira atingiuv o valor de 65.659

milhges de doélares, enquanto as exportagdes praticamente iguala-

ram o valor de 1980, com 20,175 milhdes de ddlares, o que implicou

o agravamento da relagio divida liquida/exportacies, que atingiu o

indice de 3,25.

TABELA 3

Evolucdo do endividamento externo do Brasil — 1970/82

(Em US$ milhses)

Divida
Divida Divida liquida/
Anos bruta Reservas liquida  Exportacbes Exportagtes

(%)
1970 5.295 1.187 4,108 2.379 1,50
1971 6.622 1.723 4.899 2.904 1,69
1972 9.521 4.183 5.338 3.991 1,34
1973 12.572 6.416 6.156 6.199 0,99
1974 17.166 5.269 11.897 7.951 1,50
1975 21.171 4.041 17.130 8.670 1,98
1976 25.985 6.544 19,441 10.128 1,92
1977 32.037 7.256 24.781 12.120 2,04
1978 43.511 11.895 31.616 12.659 2,50
1979 49.904 9.680 40.215 15.244 2,64
1980 53.848 6.913 46.934 20.132 2,33
1981 61.411 7.507 53,004 23.293 2,31
1982 69.653 3.994 65.650 20.175 3,25

FONTE: Relatério
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Por tras do endividamento externo do Brasil existe um processo
extremamente complexo de redistribui¢io dos ganhos com o petré-
Ieo. Como se sabe, os continuados aumentos nos pre¢os do - barril
de petrdleo, apés os dois “choques” ocorridos em 1973 e 1979, pro-
vocaram uma concentragio maciga de recursos em poder dos paises
exportadores, cujos saldos dos seus balangos de transacdes correntes
atingiram 100 bilhdes de délares em 1979. Esta acumulacio de dd-
lares provocou uma grande instabilidade {inanceira internacional,
yue atingiu seu ponto critico entre 1979 e 1980 [cf. Conjuntura
Econdmica, 35 (4):55-7].

Na verdade, tais recursos acumulados pelos paises membros da
OPEP seriam suficientes para dar suporte a ambiciosos programas
de desenvolvimento econdémico ¢ social no longo praze, ou mesmo
para atender aos desequilibrios dos balangos de pagamentos do resto
do Terceiro Mundo, nio fosse a preocupagio dos seus detentores em
aplicd-los nos mercados [inanceiros dos paises desenvolvidos (dire-
tamente ou através de subsididrias estabelecidas em “paises de con-
veniéncia”) prioritariamente a prazos nio superiores a 90 ou 180
dias, Esta atitude implicou a necessidade de uma permanente recicla-
gem desses recursos, elevando os riscos para os bancos depositarios e,
conseqiientemente, as taxas para os tomadores de empréstimos e fi-
nanciamentos, especialmente os paises em desenvolvimento nio pro-
dutores de petrdleo {(como o Brasil), carentes de ddlares para suas
tmportagdes [Malmgren (1979) .

Assim, o saldo dos paises membros da OPEP foram repassados
aos paises deficitarios a custos elevados (empréstimos de curto prazo)
através de bancos comerciais norte-americanos, europeus e japoneses.
86 recentemente, a participacgio direta de bancos e consércios drabes
em operacdes de crédito para paises em desenvolvimento adquiriu
maior significagio (13,59, em 1980) no conjunto de operacghes,
muito embora aqueles continuem nitidamente refratirios as aplica-
¢des em projetos de desenvolvimento agropecudrio ou industrial nes-
tes wtitimos [cf. Conjuniura Econdmica, 35 (1) :94-8, e 35 (2):72-5].

Por outro lado, os continuos aumentos nos precos do petréleo, as
altas taxas de juros e os niveis de endividamento dos paises cm de-
senvolvimento importadores de petréleo vém tornando inevitdveis
os refinanciamentos das suas dividas externas, criando situaces em

202 Pesg, Plan, Econ. 14(1} abr, 1984



que as necessidades de recursos financeiros colocam-se em niveis com-
prometedores da propria capacidade do sistema bancdrio internacio-
nal.

Nao considerando os paises-problema como a Polénia, cuja divida
externa era, em 1979, quatro vezes superior is suas exportagbes (e
que recentemente foi objeto de um amplo acordo de refinanciamento
com 0s maiores banqueiros internacionais), alguns paises em desen-
volvimento j4 ultrapassaram o que se poderia considerar como ponto
critico. O case mais tipico ¢ o da Turquia, cujas importagdes de
petrdleo representavam mais de 809, de suas receitas de exportagio
e cujo servico da divida (amortizacio mais juros) representou cerca
de 279, das mesmas receitas de exportacio em 1979 [International
Moenetary Fund (1980) 1.

A posicdo do Brasil vem sendo observada com crescente preocupa-
¢io, uma vez que deverd comprometer, em [uturo préximo, cerca
de 509 de suas receitas de exportagiic com.encargos diretos decor-
rentes apenas da importagio do petroieo, sem considerar o servigo
da divida externa existente, o que ji o coloca no grupo de paises de
alto risco para o sistema bancdrio internacional.

A situagio internacional, portanto, tem sido bastante dura para o
Brasil e para os pafses em desenvolvimento importadores de petro-
leo. O quadro evolutivo da década de 70 — que ganhou contornos
mais dramaticos com o segundo “chogque” do petréleo em 1979 —
foi o seguinte, em linhas gerais: de um lado, a elevacio pura e sim-
ples nos precos do barril do petrdleo, associada 4 elevagio nas taxas
de juros de novos empréstimos e financiamentos (freqientemente
necessdrios para amotrtizar empréstimos e financiamentos anteriores)
provocada pela desordemn no mercado financeiro internacional; e, de
outro, a imperiosa necessidade de manter elevadas taxas de crescimen-
to econdmico para fazer frente a ampliaciio acelerada da forca de tra-
balho, Estes foram, sem duavida, fatores que atuaram no sentido de
provocar altas taxas de intlagdo e, em conseqiéncia, crises econdmi-
cas e sociais de repercussbes imprevisiveis.

E bem verdade que, logo apds o segundo “choque”, houve uma
retracio geral na demanda de petréleo (notadamente nos Estados
Unidos, que reduziram em 409, suas importagoes), associada a um
aumento nos estoques que forcou um ajustamento da oferta dos
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paises produtores membros da OPEP a precos mais estabilizados
para o barril do petréleo. Cabe lembrar, porém, que esta reducio
foi possivel gracas 4 queda na atividade econémica [cf. Conjuntura
Econdémica, 35 (4):55-7].

A situagio explosiva no Oriente Médio e a retomada do desen-
volvimento norte-americano e europeu, todavia, podem afetar no-
vamente o prego do petroleo. Por outro lado, dificilmente paises em
rdpido desenvolvimento, como o Brasil, poderio abrir mio do seu
crescimento, vale dizer, mergulhar em prolongada fase de recessio
econdémica, em virtude dos seus complexos problemas sociais,

Todos esses problemas sio tanto mais graves na medida em que
nio possuia o Brasil, até o segundo “choque”, politicas definidas para
a substitui¢io e conservagio da energia oriunda do petrdleo, bem
como para fazer face a situacdes de emergéncia no seu suprimento,
as quais somente a partir de 1980 foram objeto de preocupacoes go-
vernamentais em termos de formulagio e programagio integradas.

2.2 — A reagio brasileira i crise do petréleo

Diante da situagio internacional e de suas repercussdes internas mais
evidentes, as politicas de energia e de transporte no Brasil visaram
prioritariamente o equacionamento dos problemas de balanco de
pagamentos, em detrimento de formulagdes mais abrangentes e in-
tegradas.

Foi somente ap6s o segundo “choque” que o Brasil promoveu uma
significativa contengio de suas importagdes de petréleo bruto. Estas,
que em volumnes fisicos haviam crescido 7.89% ao ano, em média, en-
tre 1974 € 1979, cafram nada menos do que 8,09, ao ano, em médja,
entre 1980 e 1982, em parte como resnitado do quadro recessivo da
cconomia e em parte devido as violentas elevacdes dos precos internos
dos derivados, que forgaram uma reducéio no consumo, especialmente
no de gasolina [Ministério das Minas e Energia (1983)].

Uma andlise comparativa da evolugio dos padrdes de consumo de
energia no Brasil ~ considerando-se o ano que antecedeu o primeiro
“choque”, em outubro de 1973, ¢ os anos subseqiicntes — nio aponta,
até 1975, nenhuma alteragdo significativa nos padrdes de consumo
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e nas tendéncias observadas, sobretudo no que se refere & substituicio
de derivados de petrdleo.

Somente apds 1975 sao observadas mudancas — embora ds im-
portincia limitada em face da gravidade do problema —, decorrentes,
sobretudo, de uma politica de precos que onerou fortemente alguns
dos derivados de petrdleo, em especial a gasolina. Veriticou-se, as-
sim, entre 1975 e 1979, um ligeiro declinio no consumo global de
gasolina (da ordem de 7,5%), mas houve, em contrapartida, expres-
sives aumentos nos consumos de éleo diesel (46,8%,), dleo combus-
tivel (28,49,) e GLP (40,59). Esses acréscimos acarretaranl uma
elevacio no consumo aparente do perréleo bruto da ordem de 26,37,
no periodo citado, Entre 1979 e 1982, houve um acréscimo de ape-
nas 59% no consumo de ¢lco diesel, e acentuou-se a redugio no
consumo de gasolina (28,397), fixando-se, em 1982, aproximadamente
nos volumes fisicos de 1970, enquanto a [rota de automdveis crescia
11,2%, ao ano entre 1975 e 1980 [GEIPOT (1980 e 1982) e Minis-
tério das Minas ¢ Energia (1983)].

Tudo leva a crer que, no periodo imediatamente posterior ao
primeiro “‘choque” de 1973, nido dispunha o Governo brasileiro de
suficientes informagdes que permitissem uma avaliacio precisa quan-
10 a extensio, gravidade ¢ duragio da crise emergente — seja a nivel
nacional ou internacional —, levando-o a retardar importantes de-
cisbes relacionadas com a sua politica energética global,

Jd no periodo posterior a 1975, avaliada a gravidade da situacio
em termos dos impactos sobre as economias nacional e internacional
e, ainda, examinadas as tendéncias ao agravamento futuro das im-
posicbes de ordem politica e ccondmica dos paises membros da
OPEP, passou o Governo a adotar medidas restritivas ao consumo de
combustiveis derivados de petrdleo, bem como a buscar alternativas
de substitui¢des parciais do petréleo importado. Tais medidas con-
centraram-se particularmente nos seguintes aspectos:

a) Intensificacio dos estudos de reavaliacio de potencial e da
prospecgio de petréleo pela PETROBRAS, inclusive na plataforma
continental, objetivando recuperar o tempo perdido durante o pe-
riodo em que o peirdleo era barato e, principalmente, contrabalan.
gar as tendéncias de declinio na producio dos antigos pocos da Ba-
hia, fato que vinha ocorrendo desde 1970. Como resultado deste es-
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lor¢o, a producdo nacional de petréleo bruto cresceu de 9,3 milhdes
de m? em 1977 para 15,1 milhges de m® em 1982, ou seja, um au-
mento de 62% no periodo [cf. Conjuntura Econémica, 36 (2) :119-20,
e Ministério das Minas e Energia (1983)]. Assim, a produgio na-
cional de petréleo bruto passou a representar 259 do consunmo glo-
bal, enquanto em 1977 esta proporcio era de 16,79.

by Assinatura do Acordo de Cooperacio no Campo do Uso Paci-
lico da Encrgia Nuclear, entre os Governos do Brasil e da Repiiblica
Federal da Alemanha, que deveria resuitar na construgio de oito
centrais de 1.300 MW cada, duas das quais a serem construidas em
Angra dos Reis, onde jd se encontrava em construcio a unidade de
626 MW, adquirida aos Estados Unidos. O Programa Nuclear en-
contra-se, presentemente, em fase de desaceleracio em virtude da
escassez de recursos governamentais para fazer frente is suas metas,
por demais ambiciosas.

¢y Desenvolvimento de estudos sobre reservas e formas de apro-
veitamento do carvdo mineral nacional, como a viabilidade de ga-
seificagioc (PETROBRAS), o aproveitamento para a siderurgia
(SIDERBRAS) e a substituicio do dleo combustivel (CAEEB), prin-
cipalmente na industria cimenteira, seja pela sua utilizacdio direta
tanto em processos de “via Gmida” como em ‘“via seca”, segja pela
substituiciio do primeiro (onde o consume de élec representa cerca
de 409} do custo tinal) pelo processo de “via seca”.

d) Construgdo de novas usinas hidrelétricas, com destaque para
as de ltaipu (12,600 MW) e Tucurui (8.990 MW}, e estudo, pela
ELETROBRAS, do aproveitamento de quedas d'igua e distincias de
transmissio consideradas, até entfo, inviaveis economicamente,

¢) Implementacio de programas e projetos relacionados com no-
vas fontes de energia, destacando-se o Programa Nacional do Alcool
e as iniciativas de adaptagio e constiucio de motores de ciclo Otto
para seu uso, com a producdo de 250 mil automoveis movidos inte-
gralmente a dlcool em 1980 ¢ a estimativa de produgio de 10,7 bi-
lhées de litros de dlcool hidratado em 1985, Em 1982, a producio
nacional de dlcool anidro e hidratado ja atingia o volume de 5,6
milhges de m?®

fy Implementacio de medidas de racionalizagio no uso de de-
rivados de petroleo, através das paliticas de prego, limitacio de ve-
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locidade nas estradas, lechamento dos postos de gasolina aos sdbados
¢ domingos, além de medidas restritivas ao uso do automdvel mnas
cidades, construciio ¢ melhoria de sistemas de transporte de massa e
incentivo ao transporte coletivo,

g) Estmulo ao desenvolvimento de cerca de uma centena de pro-
jetos relacionados com o aproveitamento de novas fontes, use ra-
cional e substituigio de emergia, conduzidos ou coordenados pelo
CNPq, BNDE, FINEP, STI, IPT ¢ CIA, entre outros.

Sem entrar no mérito de cada programa especifico, a amplitude
coberta pelos projetos, programas e medidas induz, em principio, 4
consideragio de estarem ja cobertas as possibilidades e alternativas
de solugio para o problema cnergético brasileiro.

"Devese considerar, todavia, que a grande maioria dos programas
e projetos foi formulada de maneira isolada, buscando olerecer, cada
um, sua propria contribuicio para a solucio do problema energético,
sent considerar uma estratégia global previamente definida e, sobre-
tudo, sem uma articulagio efetiva através da coordenagio das agbes
das imuneras entidades federais e estaduais envolvidas.

SO muito recentemente, o Governo Federal buscou a concepcio de
um modelo energético de cardter agregado que permitisse a formu-
lagio de uma estratégia global e a implementacio de alternativas,
particularmente em decorréncia das imprevisibilidades e incertezas
quanto ao suprimento internacional de petréleo apés o segundo
“choque” de 1979 e seus rellexas sobre a economia nacional. Torna-
se necessdria, contudo, uma anilise pormenorizada das estimativas
das demandas e ofertas de combustiveis derivados do petréleo no
presente quadro de disponibilidades energéticas, o que permitird, sem
davida, um grande avango em termos das andlises de projetos de
transporte,

O Programa do Alcool, por exemplo — que s¢ constituiu no “car-
ro-chele” da recente politica de substituigio do petréleo para os
Lransportes e que teve sua origem na crise do comércio internacional
do aglicar — apresentou, por sua vez, uma série de problemas no sen
equacionamento. £ bem verdade que, do ponto de vista da producio
(de veiculos, de. equipamentos e de combustivel), o Programa foi
bem-sucedido, na medida em que os setores produtores responderam
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com muita rapidez as proposi¢des governamentais. Em 1979, a safra
anual propiciou a produgio de 4 bilhdes de litros de alcool €, em
1980, a industria automobilistica produzit mais do que os 250 mil
veiculos movidos a dlcool hidratado previstos no Protocolo assinado
entre a inddstria e o Governo.

Pode-se, no entanto, relacionar alguns pontos que ainda nio foram
convenientemente cquacionados e que exigem formulacdes urgentes
de politica publica:

a) O dlceol hidratado estd sendo destinado exclusivamente aos
automoveis, nio contemplando veiculos coletivos e de carga, uma
vez que ainda ndo foi possivel a sua utilizacio em motores de ciclo
diesel (a ndo ser com aditivos de custo elevado) ., Acrescente-se, ainda,
o desaparecimento no dltimo decénio destes veiculos com motores de
ciclo Otto, em virtude de uma politica de precos que favoreceu a
dieselizacio da frota, sem duvida acertada em razio da maior elici-
éncia e economicidade dos veiculos movidos a diesel, Cabe lembrar
que bastariam os aumentos no pre¢o real do petrdleo ocorrido na
ultima década para induzir a dieseliza¢fio da frota de caminhdes,
como ocorreu nos Estados Unidos, embora de forma menos intensa.

b) A tradigio brasileira, desde a lei que criou o Imposto Unico
sobre Combustiveis e Lubrificantes, ¢ a de penalizar o usurio urba-
no do automdvel em favor do transporte de carga e, mais recente-
mente, do transporte coletiva. O dlcool rompe esta tradigio, uma
vez que ¢ subsidiado para este usudrio, estimulando o uso do auto-
mdavel nas cidades e mobilizando terras {érteis e recursos financeiros
para beneficio dos proprietirios de automoéveis. Cumpre questionar,
inclusive, se a a¢do combinada de producio de veiculos e de dlcool,
necessdria para a viabilizacdo do Programa, tem sido conduzida ade-
quadamente, '

¢) A utilizacio do dlcool hidratado — subsidiado — aumentou a
ponto de ser necessiria a redugdo do dlcool anidro miscurado a gaso-
lina (esta fortemente tributada) para fazer frente aos problemas
imediatos de suprimento. A gasolina, por sua vez, comegou a ter
excedentes, em razio da forte redugiic no consumo, e passou a ser
vendida a2o exterior ac seu preco de custo.
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d) A utilizagio do 4lcool hidratado niie se constitui em solugiio
tecnoldgica de cardter universal, uma ver que os paises lideres da
produgio automobilistica estio pesquisando outras linhas de com-
bustivel. Pouco cstor¢o se [ez, no Brasil, no sentido de produzir vei-
culos mais ccondmicos, e um apoio governamental mais modesto tem
sido dado ao desenvolvimento de téenicas de baterias elétricas para
velculos leves ou de dleos vegetais em motores de ciclo diesel, 2

¢} O Programa do Alcool criou uma ilusio tempordria de abun-
dancia de energia renovavel proveniente da biomassa, menosprezando
as alternativas de conservagio ou racionalizagio no uso das fontes
existentes, através de programas de uso intensivo de transporte pu-
blico nas cidades ¢ de eliminagio de desperdicios nos corredores
urbanos. Estes programas, se foram inegavelmente importantes em
algumas regides metropolitanas entre 1975 e 1979, sofreram vir-
tualmente um retrocesso a partir de 1979, especialmente nos casos
de Sdo Paulo e Rio de Janeiro. Projetos de implantagio de faixas
exclusivas para édnibus e/ou comboios ordenados cstio a exigir, hoje,
uma revisio em profundidade de seu escopo e de seus objetivos, em
virtude de terem sofrido um desvirtuamento dos seus conceitos ori-
ginais (como ¢ o caso do corredor da Avenida Brasil no Rio de
Janeiro) ou por terem chegado a saturacio da capacidade prevista
{(como € o caso do corredor da Avenida Nove de Julho em Sio
Paulo).

A retomada do desenvolvimento exigird, todavia, a aplicagiio de
planos de substituigio, conservagio e, mesmo, de cmergéncia para
0s transportes, o que implicara uma preparagio antecipada de levan-
tamentos, estudos, projetos ¢ programagio financeira, jamais podendo
ser implementados com éxito sem esses requisitos. Além do mais, o
desconhecimento das reais condicdes quanto as necessidades, estru-
tura e alternativas demanda, tanto a nivel setorial como global, con-
duziu até aqui a uma tnica alternativa de politica publica pura res-

2 Um protétipo de motor a dlcool para caminhdes pesados ji se encontra

em fasc de desenvolvimento no Centro Técnico Aeroespacial em Sio José dos
Campos, 8o Paulo. Cabe mencionar, igualmente, a experiéncia patrocinada pela
EMTU de Sio Pauto em 1979/80 com énibus movidos a diesel quc operavam
com dlcool aditivado.
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tricio do consumo de derivados de petrdleo — o preco — sem condi-
¢oes de avaliar suas repercussdes schre o restante da economia. Isto
porque sdo desconhecidos as elasticidades-pre¢o e renda, bem como
os mecanismos financeiros da substituicio, em fungio das alternativas
disponiveis, além dos custos econémicos e sociais dessa substituicdo.

A execugdo de um plano global de substituigio, conservagio e
emergéncia para os transportes {de cardter estrutural e conjuntural)
exige que cada setor ou atividade (especialmente aqueles relacio-
nados com os transportes urbanos) disponha, em suas mdos, de pro-
cedimentos, estudos e projetos para implementagio, indicando as so-
lugdes e medidas a serem executadas, individualmente ou em con-
junto, que sejam compativeis com metas globais,

Por sua vez, a tentativa de implementag3o de planos de emergéncia
apenas quando esta ocorre — e a situagio internacional nos impede
de descartar esta hipdtese — em geral incompatibiliza as agdes seto-
rializadas com as metas globais, em face dos diferentes periodos
necessarios para desenvolvimento dos projetos e sua execugio entre
setores e atividades.

Por fim, independentemente da situagdo de emergéncia, uma vez
que j4 se configura uma tendéncia mundial de busca de solugdes
alternativas para o problema das fontes energéticas ndo-renovaveis,
deve-se promover, na medida das disponibilidades dos recursos, uma
reformulacio profunda na politica de transportes, adequando-a a
essas novas tendéncias. Para tal, torna-se necessdria, inclusive, uma
reformulacio dos conceitos de avaliagio econdmica de beneticios e
custos, adaptando-os a nova realidade social que emerge da crise
energética e do quadro recessivo. E importante rever os critérios de
valores embutidos nas andlises convencionais de beneflicio/custo, jd
que nao se faz, nas mesmas, a diferenciagio das categorias de renda
da populagdo, criando situagdes em que solugdes “vidveis” tém um
custo desigualmente repartido entre as diversas categorias de renda.

Apesar das enormes dificuldades envolvidas nesta revisio, vale, por
certo, investir tempo € recursos humanos nesta tarcfa, o que ofereceri
um suporte mais firme e realista 4 formulagio de politicas publicas
no setor de transportes.
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3 -— Os aspectos estruturais da questio energética
nos tramsportes

3.1 — Estrutura dos transportes e industrializacio

Os transportes, como atividade-meio essencial as atividades produ-
tivas, coloca-se na linha de frente da problemitica da energia, dado
que respondem por importantes parcelas do consumo global de
derivados do petréleo e requerem, para manutencio, operagio e
ampliacio de seus servigos, substanciais parcelas dos investimentos
publicos,

Num pafs como o Brasil, com vasta extensio territorial e com
as fronteiras ccondmicas em permanente expansdo, nio poderia
deixar de ser notivel o dinamismo do setor de transportes. que
cresceu, via de regra, a taxas superiores as do produto real (a Ta-
bela 4 mostra esta comparagio a partic de 1949).

TABELA 4

Indices de crescimento do produto real e do setor de
transportes e comunicagbes (1949 = I100)

Transportes e

Produto real comunicagGes
1949 100.0 100,0
1954 138,4 1553
1959 187,5 2125
1964 2496 305,8
1960 336,3 4348
1974 a64,0 823,9
1979 776,6 1.274,1
1630 838,1 1.412,0

FONTE: IBRIGFGV.
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Em termos de emprego, a importincia do setor pode ser de-
preendida da Tabela 5, que mostra, para os censos a partir de 19490
e estimativa para 1980, a importincia da participacio dos trans-
portes e comunicagdes na populacio economicamente ativa.

A participagio do setor de transportes e comunicacdes no con-
junto da populagio economicamente ativa manteve-sc estdvel, a
pariir de 1960, apesar das profundas transformacdes verificadas na
composicio da populaciio ativa, principalmente na substituicio das
ocupagdes rurais pelas urbanas, Apesar do nivel de agregacio dos
dados da Tabela 5, pode-se dizer que o setor de transportes e,
individualmente, wuma considerivel importincia na geragiio de
ocupagdes, principalmente sc considerados os empregos de apoio i
sua operagio. O extraordindrio crescimento das frotas de veiculos
¢ dos volumes de carga transportada, associado i estabilidade rela

TABELA 5

Participagio do setor de transportes e comunicacdes na populacio
economicamente ativa

o
(Em %)
1940 1950 1960 1870 1980
1 — Agrieultura e peoudria
(inclusive extracio vege-
tal & pesen) 65,8 59,9 53,9 44.3 299
2 — Inddstria {(inclusive ex-
tracio mineral ¢ constru-
¢io civil) 10,4 14,2 12,9 17,9 24,4
3 — Servigos (exelusive trans-
POTtes ¢ cotnunicagdes) 20,6 22,2 28,9 33,8 41,6
4 — Trangportes e comunica-
ces 3,2 3.7 4,3 4,0 4,1
5 — Populacio economicamen-
te ativa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
6 ~— Populacfo total em mi-
lhares 41.165 #1.941 70.070 03139 118,071
7 — 5% (%) 35.9 32,8 32,5 31,7 36,8

FONTE: IBGE,
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tiva das ocupages no setor, indicaria, por outro lado, a existéncia
de significativos ganhos de produtividade.

Quanto 4 importincia dos investimentos em transportes na for-
magio de capital, ¢ interessante observar a Tabela 6, que mostra
a sua elevadissima participagio {embora declinante) como resul-
tado da dinimica de expansio das fronteiras econdémicas e da
ocupagdo territorial dos dltimos decénios.

Qual tem sido realmente o papel dos investimentos em transportes
na manutencio do emprego e da renda nos periodos de crise e
qual o seu papel na geragdio de novas oportunidades de investi-
mentos nas 1egides de fronteira econémica? Este ¢ um imporrante
tema de pesquisa que, em geral, é negligenciado, principalmente
pela inadaptagio das andlises de tipo beneficio/custo ou taxa in-
terna de retorno as mutagdes dos padrdes de produgio que ocorrem,
nas regides de fronteira econdmica, em pafses com desenvolvimento
acelerado como o Brasil.

A dependéncia, no Brasil, da movimentacgio de passageiros e
cargas ao tramsporte rodovidrio tem suas origens ji estudadas, e
nio sc pode separar a industrializacio, a consolidacio e integraciio
do mercado interno e a urbanizagio, ocorridas nas quatro dltimas
decadas, da expansio do transporte rodovidrio [Barat (1969)]. Em

termos quantitativos, a Tabela 7 mostra csta expansio entre 1950
e 1880,

TABELA 6

Investimento em transportes em relacdo 4 formacio brula de
capital fixo

(Em %)
1960 1965 1970 1978
Formagio bruta de capital fixo/PIB 17,0 20,0 22,5 24,9
Invesiimento em iransporics/FBCE 42,1 38,3 33,7 34,2

FONTE: GEIPOT, Anudrio Estatistice dos Trangpertes.
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TaBrLa 7

Evolugdo do trdfego inierurbano de passageiros e de carvgas por
modalidade de transporte — 1950779

(Fm 95}

1950 1960 1970 1980
a — Passageiros
Rodovidrio 63,3 75,1 93,3 93,0
Ferrovidrio 30,5 19,0 4,7 2,8
Maritimo (h3 0,1 0,0 0,0
Aéreo 5,6 3,8 1,8 22
Cotal 100,0 100,0 106,0 100,0
(hilhdes de passageiros/km) {15,1} (39,4) (116,1) {433,8)
b — Cargas
Rodovidrio 49,5 60,3 69,6 58,7
Ferrovidrice 23,8 18,8 16.9 24,3
Maritimo 26,4 20,8 12,5 13,4
Dutovidrio - — 1,3 3,3
Adreo 0,3 0,1 0,1 0,3
Total 100,0 100,0 100,0 100,¢
{(bilhdes de toneladas/km) (34,9 (69,6) (178,0) {355,5)

FONTES: Barat (197%) ¢ GEIPOT, Anudrivs Estatisticos dos Transportes.

NOTA: O Anudrio Estatistico dos Transportes de 1982 reduz a participacio do transp. rte
rodovidrio de earga (e o volume transportado) sob a alegaciic de que havia sobreestimagio nos
dados do Anudrio de 1980, o qual apontava 709 das toneladas/km como parcela do rodovidrio
em 1979.

Cabe lembrar que o processo de ampliagio das fronteiras de
mercado e de areas de suprimento de matérias-primas, que deram
suporte ao desenvolvimento industrial, esteve, durante as trés ulti-
mas décadas, intimamente relacionado com a expansio das dreas
de atendimento dos sistemas de transporte, particularmente da
modalidade rodovidria,

Assim, o periodo de maior crescimento industrial (1950/75)
caracterizou-se por uma ampliacio da infra-estrutura rodovidria,
tendo em vista o seu menor custo de construgio por quildmetro,
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os seus menores prazos de maturagio e retorno dos investimentos
e a sua maior adequacio 2o atendimento dos fluxos de mercadorias
territorialmente dispersos.

Ja o setor ferroviario, embora contemplado com recursos signi-
ficativos na década de 50, apresentou um ritmo de construcio rela-
tivamente mais lento, com grande parte dos investimentos limitados
a um esforco descontinuo de interligacio de sistemas regionais,
retificagio de tracados e complementacio de trechos no sentido da
exportacio, acompanhado de um programa de erradicacio de ramais
antiecondmicos. O setor portudrio praticamente cstagnou em ter-
mos de tecnologia € novos investimentos, limitado, ainda, a uma
legislagdo inteiramente obsoleta, o que afetou profundamente a
navegacio de cabotagem.

O progressivo aperfeicoamento dos planos de transporte, a partir
de 1965 (com a criacio do IPEA e do GEIPOT), jd apontava para
a necessidade de modernizacio e malor eficiéncia operacional dos
sistemas [errovidrio, portudrio e de navegagio, objetivando a racio-
nalizagio das operagdes de transporte de forma combinada. Todavia,
nio foi possivel atingir um nivel de coordenacio operacional efetiva
de sistemas combinados, dado que o esforco de um programa de
modernizacdo ¢ desenvolvimento dos sistemas ferrovidrio e de nave-
gagilo, em paralelo com o de modernizacio e ampliagio extensiva
do sistema rodovidrio, excedia, em muito, a capacidade de investi-
mentos do Pais. O petroleo barato, os prazos reduzidos de matu-
ragio dos investimentos em estradas de rodagem, a necessidade de
rapida incorporagio de novas fronteiras de produgio primdria ao
desenvolvimento industrial, assim como a implantacio da industria
automobilistica, fizeram as decisdes penderem predominantemente
para as solugdes rodovidrias.

Consclidou-se assim, nas décadas de 50 e 60, uma estruturacio
do sistema de transportes na qual a modalidade rodovidria assumiu
a predominincia na movimentagio dos fluxos internos, ocorrendo
uma perda acentuada na participagio das ferrovias e da navegaciio
de cabotagem no total da carga e dos passageiros transportados
(Tabela 7). O primeiro “choque” da crise do petrdleo, em fins de
1973, afetou apenas por curto prazo de tempo a tendéncia obser-
vada, com uma queda na participacio relativa do sistema rodoviirio
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no transporte de carga em 1974, voltando, porém, a recuperar em
1975 os niveis percentuais que prevaleceram em 1970 (709, aproxi-
madamente do total) pelos dados do Anudrio Estatistico dos Trans.
portes de 1980. 2

Na verdade, apds o “choque” de 1973, as evidéncias demons-
traram que, tanto no plano regional como no urbano, a politica dc
reducio do consumo de combustiveis derivados do petroleo, me-
diante a elevagiio de seus precos e a retirada de subsidios, apresen-
tou resuitados limitados e, algumas vezes, de curta duragio. Isto
porque os efeitos-prego sobre o consumo foram rapidamente absor-
vidos pelos impactos inflaciondrios que provocaram, sobretudo face
& inexisténcia de alternativas eficientes de transporte ferroviario.
Verificou-se que as politicas de precos apenas eliminaram o con-
sumo superfluo da gasolina, pela supressio de viagens desneces-
sarias, atingindo rapidamente seu limite, enquanto pouco efeilo
apresentaram sobre o consumo de diesel, cujos custos s3o repassados
inapelaveimente aos produtos transportados.

s

Com relagio 4 expansio do transporte rodovidrio, cabe lembrar,
em uma avaliagio bastante sumdria, que o planejamento do desen-
volvimento econdémico brasileiro a partic de 1964/67 (Plano de
Agio Econdmica ¢ Plano Decenal de Desenvolvimento Econdmico
e Social) propunha, entre suas diversas estratégias de acdo, a cria-
¢do dos polos regionais de desenvolvimento. O principal objetivo
era 0 de reduzir a pressio dos fluxos migratérios inter-regionais,
bastante acentuados na década de 60, sobre as regides MEtropo-
litanas do Rio de Janeiro e de Sio Paulo, mediante a reducio das
disparidades regionais.

Conquanto se possa discutir os acertos ou éxitos de tal politica,
o fato hdsico é que houve, sem duvida, um acentuado crescimento
dos diversos polos econdmicos alternativos, territorialmente dis-
persos, principalmente nas dreas de influéncia das regides metro-
politanas de Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Curitiba e
Porto Alegre. Estas seis regides apresentaram um aumento da sua

3 Ver nota da Tabela 7. A brusca mudanca da informacio estatistica impede
que se faca uma anilise mais correta desta transi¢io,
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participagio percentual no total da populagio brasileira de 7,29
emi 1960 para 10,29 em 1980, sendo responsdveis, em 1970, por
quasc 10%, do valor da transformacio industrial e 13,59 das ocupa-
coes industriais [Barat (1978)].

A estrutura cspacial altamente polarizada dos mercados de pro-
dugiio e consumo tornou-se responsivel pela geraciio de crescentes
volumes de passageiros e cargas, cujo deslocamento passow a ser
realizado em corredores rodovidrios com clevadas densidades de
trifego. A importincia dos corredores de interligacio desses gran-
des mercados nacionais polarizados pode ser observada pela evo-
lugio da olerta e caracteristicas técnicas da infra-estrutura rodo-
vidria troncal. A principio, cstabelecen-se a interligacio pavimen-
tada em pistas simples, através das grandes rodovias troncais, como
a BR-040, a BR-116 e outras. A BR-116, por promover a inter-
ligagiio longitudinal do territério (permitindo a integracio econd-
mica dos maiores pdlos regionais localizados ao longo da faixa
litorinea), tornou-se uma das principais responsiveis pcla am-
pliacio do mercado nacional.

Com o crescimento dos pdlos regionais, verificou-se uma inten-
sificagiio dos csforcos no sentido da melhoria das caracteristicas
téenicas das rodovias de interligaciio, com a pavimentagiio das gran-
des troncais em praticamente toda a sha extensio e a duplicacio
do trecho Rio—Sio Paulo (Via Dutra, BR-116), ainda no periodo
em que essas duas metrdpoles constitniam-se no principal mercado
nacional de produgiio ¢ consumo. Posteriormente, deu-se a dupli-
cagiio de pequenos trechos ao longo da BR-116 (ji4 integralmente
pavimentada), bem como a implantagio da BR-101 (com tracado
paralclo mais préximo ao litoral) e de modernos complexos rodo-
vidrios, como a Via Expressa Porto Alegre—Osdrio, a Rodovia
Castelo Branco, os complexos Anchieta—Imigrantes e Anhangiiera—
Bandeirantes, entre outros. Isto ocorrcu na medida em que o desen-
volvimento dos diversos poélos industriais intensificava os fluxos de
trafego das matérias-primas, produtos acabados e passageiros.

O processo de desenvolvimento econdmico ocorrido no pds-
guerra foi apoiado, assim, por crescente oferta de servicos rodo-
viarios, particularmente concentrada na faixa litorinea, onde se
expandiam as grandes regides metropolitanas, Ao contrario, as

Transhorte e energia no Rrasil 217



deficiéncias historicas do sistema ferroviirio e a decadéncia dos
portos e da navegacio de cabotagem constituiram-se, tanto indivi-
dualmente como na possibilidade de atuarem de forma combinada
com o transporte rodovidrio, em uma limitacio i consolidacio de
um mercado nacional baseado em modalidades nio-rodovidrias. A
atuacio ¢ maior desempenho destas voltaram-se, ainda, para o
mercado de exportacio e nio para o atendimento dos fluxos in-
rernos, a despeito das vantagens locacionais dos grandes mercados

urhanos sitvados na Faixa litorinea ou suas proximidades.

Mesmo apds 1973 e em parte em decorréncia dos cfeitos da crise
do petrdleo sobre a estrutura ccondmica do Pais, obrigando a ado-
¢io dda denominada politica de “desaquecimento” da economia, foi
o setor ferroviario um dos que solfreram malores cortes em seu
programa de investimentos, vendo-se forcado & desaceleraciio, para-
lisagio ou cancelamento da maior parte dos projetos (em execuciio
ou programados) relacionados com a modernizacio e melhoria de
sua “malha bdsica”, ou seja, aquela que concentrava uas malores
densidades de trifego.

Os grandes projetos em andamento, mesmo afetados pela crise
econdmica, continuaram, a partic de 1973, concentrados no sctor
rodovidrio e, particularmente, na ampliacio da capacidade de
transporte nos grandes eixos troncais dos corredores com elevada
densidade de trifego (nova duplicacio da Via Dutra e duplicacio
parcial do trecho S3ao Paulo—Curitiba, na BR-116, assim como a
duplicacio do trecho Rio—Juiz de Fora, na BR-040). E bem verdace
que se intensificou a construgio da ligacio ferrovidria Belo Hori-
ronte—83o Paulo e dos metrds de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro,
mas o ritmo lento ¢ a excessiva concentracio de recursos nestes
projetos afeturam alternativas de retorno econdmico/social mais
rapidas para o transporte ferrovidrio, como as melhorias na linha
do centro e nas ferrovias suburbanas das grandes meirdopoles. Além
disso, as empresas [crrovidrias (RFFSA e FEPASA) ¢ metrovidriag
voltaram-se para & captacio de rccursos externos a fim de financiar
trabalhos de infra-estrutura com custos em moeda nacional, acele-
rando, de forma inédita até entlo, as suas situacdes de endivida-
mento no longo prazo.
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Conseqﬁentemente, tante em termos atuais como em uma pers-
pectiva futura, embora ji se observem algumas defini¢des claras
e efetivas no sentido da estruturacio de um sisterna de transporte
combinado capaz de permitir uma otimizagio do consumo encr-
gético por unidade de passageiros e cargas transportados, ainda
ndo se tem uma integracio eletiva entre as politicas de energia e
transportes no Brasil.

A elevacio dos precos internos dos combustiveis derivados do
perrdleo provocou, por sua vez, como primeiro impacto, a busca
de sistemas alternativos de transporte (ferrovidrio ¢ de navegacao)
onde seus efeitos se faziam sentir com menor intensidade, dadas
as suas caracteristicas de maicr eficiéncia marginal do consumo de
combustiveis por unidade adicional de passageiros c cargas trans-
portados. Em ourras palavras, identificou-se uma demanda “repri-
mida” desses servigos, mas as restrigdes de oferta ¢ as deficiéncias
desses sistemas — pelo fato de ocasionarem, todavia, custos elevados
105 usudrios em fermos de tempo (imobilizagio do capital, perdas
e danos nos transbordos). diferentes bitolas ¢ equipamentos, defi-
ciéncias dos patios de transferéncia para operagdes combinadas,
ete. — forgaram, [reqiientemente, um retorno dos usudrios ao sis-
tema rodovidrio. Neste, os custos decorrentes da elevagio dos com-
bustiveis sdo absorvidos pela elevacio dos precos dos produtos e
conseqiientes cleitos inflaciondrios. Adicionalmente, face 4 auséncia
de perspectivas definidas de uma melhoria na eficiéncia dos ser-
vigos ferrovidrios e de nmavegacilo, nio sc justificavam investimentos
em grande escala, por parte dos usudrios, em instalacdes € equipa-
mentos para uma futura utilizacio desses sistemas.

Como foi dito, durante a fase inicial da industrializacio, & grande
dispersio de cargas em quantidades rarefeitas niio justificava inves-
timentos elevados no sistema ferrovidrio para operacio dos fluxos
internos, mas tap-somente aqueles voltados para o mercado externo,
ctijos volumes concentrados nos denominados “corredores de expor-
tagio” demandavam sistemas com maiores capacidades unitiria e
total. No atual estigio de desenvolvimento econdémico polarizado,
a necessidade de grandes volumcs de obras de duplicacio de rodovias,
algumas ja duplicadas anteriormente, nos corredores de interligacio
dos principais mercados regionais, parece indicar escalas de fluxos
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superiores a drea de eficiéncia do sistema rodovidrio. Considerando,
ainda, as necessidades de reducio na disponibilidade de combus-
tveis derivados do petrdleo, face as perspectivas de elevacio conti-
nua dos custos internacionais, torna-se inadidvel maior énfase as
alternativas de transporte que apresentam maior eficiéncia no con-
sumo energetico por unidade adicional de servico ou a substituicio
desse combustivel por insumos energéticos mais abundantes no Pafs,
como a hidreletricidade e os produtos de biomassa.

Cabe entatizar, todavia, que a busca da maior eficiéncia energé-
tica nio deverd simplesmente favorecer modalidade de transporte
em detrimento de outras (com base apenas em vantagens energé-
ticas), mas sim considerar as caracteristicas dos produtos a screm
transportados e suas exigéncias em termos de acondicionamento.
manuscio e estocagem.

3.2 — Substitui¢do intermodal e consolidacio de mercados

Em uma comparagio internacional sumdria (Tabela 8), verifica-
se quc os paises mais desenvolvidos apresentam uma cstrutura mais
equilibrada de distribuicio modal dos (ransportes, com elevada
participagio dos sctores ferrovidrio ¢ de navegacio no total
da carga transportada. Este fato, obviamente, permitirda que eles
absorvam mais facilmente os efeitos de futuros aumentos nos precos
internacionais de petréleo sobre a estrutura de custos de transportes
e, consequentemente, sobre os custos de produgio, o que poderd
traduzir-se em maiores vantagens comparativas para seus produtos
no mercado internacional. Cabe lembrar que, por serem paises de
clima frio, possuem elevado consumo de petrdleo para uso resi-
dencial-comercial, embora facilmente substituivel a médio prazo por
carvido ¢ eletricidade. O Brasil apresentase com um dos mais ele-
vados indices de dependéncia do transporte rodovidrio, somente
suplantado, em 1974, pela Dinamarca (pais de pequena extensio
territorial) entre os 16 puises destacados na Tabela 8 e que repre-
sentam cerca de 67%, das toneladas/km movimentadas no mundo,
das quais 569, concentradas nos Estados Unidos e na Unijo
Soviética.
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Em uma comparacio mais geral, agrupando-se os diversos paises
por seus estdgios de desenvolvimento, obtém-se a distribui¢io modal
da Tabela 9, a seguir, onde se obscrva que o Brasil apresenta um
indice d¢ dependéncia do setor rodovidrio, para o transporte de
carga, superior aos padrées médios de todos os grupos de paises.

A maior utilizagio do wransporte ferrovidrio nos paises europeus,
Estades Unidos, Canadd ¢, mesmo, alguns poucos paises do Terceiro
Mundo (como a India ¢ a Argentina) prende-se a raizes histdricas,
relacionadas com a época e as condigdes em que se desenvolveu ¢
se estruturou o sistema de transporte,

Nos Estados Unidos, por exemplo, a necessidade do estabeleci-
mento de ligagbes por via terrestie entre os portos das Costas Leste
e Oeste, dos grandes lagos e do rio Mississipl permitiu o desen-
volvimento de uma extensa e eficiente rede de transporte ferrovidtio,
unica tecnologia disponivel na época para este fim. Condicdes seme-
lhantes ocorreram para o Canadd, Em ambos os paises, a ferrovia
desempenhou um importante papel no desbravamento e ocupagio
territorial. J4 na Europa, veriticou-se a necessidade de interligacio
dos diversos mercados constituidos por pafses ja relativamente desen-
volvidos € com os portos maritimos do Atlintico, Mediterridnco e
Baltico.

A “Fra Rodovidria” j4 encontrou nesses paises uma extensa, com-
plexa e eficiente infra-estrutura de servigos ferrovidrios e uma tra-
digiio, bastante arraigada, de sua utilizagiio tanto no transporte de
carga como no de passageiros, que subsiste alé o presente. Deve-se
notar que no transporte ferroviirio de passageiros, principalmente
apds {irmada sua tradigio de eficiéncia e o hdbito de suva utili-
zagiio pelos wsudrios, torna-se muito mais dificil a sua substituicio
pelo rodovidrio. Isto refor¢a, inclusive, a necessidade de manuten-
¢ao de equipamentos e instalacdes em condicdes adequadas, nma
vez que o menor sinal de deterioracio do sistema gera reacdes ime-
diatas dos usudrios, beneficiando-se, assim, o sistema de cargas dessa
eficiéneia. Apesar disso, ohserva-se que em todos os paises indus-
triadizados houve, tamhém, a substituicio das ferrovias pelo trans-
porte rodoviirio, mas este processo toi atenuado pela especiali-
zagdo e modernizagio tecnoldgica das ferrovias no transporte de
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produtos granclizados ¢ de carga geral unitizada (cofves e pranchas),
com incrementos significativos de produtividade das composi¢des.

Jd no Brasil, as lerrovias, com poucas excecdes, jamais se cons-
titwiram em un sistema eliciente no sentido da operagio dos Huxos
internos. Cabe lembrar que o grande vazio do Oecste, cujo acesso
aos portos do Pacifico ¢ bloqueado pela Cordilheira dos Andes, e
a diticuldade de transposicio da Serra do Mar por ferrovia, aliada
aos seus elevados custos, definiram, desde o inicio, a tendéncia ao
desenvolvimento do interior em husca da faixa litorinea, onde
apoiavase no sisterna de navegagfio para as ligagdes com os mei-
cados interno e externo. O desenvolvimento ferroviirio ocorreu
principalmente ao longo dos grandes eixos de produgido primario-
exportadora, com a tmica finalidade de canalizar a produ¢io para
os portos regionais, As ferrovias brasileiras desenvolveram-se, via
de rcgra, sob scveras restrigbes de naturcsa topogrifica, desemipe-
nhando fungdes exportadoras especificas e, conseqgiientemente, em
sistemas regionals isolados, com difcrentes tipos de bitola e equi-
pamentos. Neste sentido, chegaram a existir no Brasil 15 diferentes
tipos de bitola em 6.395 km de linha, no {inal do século passado.
As caracteristicas técnicas delicientes e os sistemas constituidos, em
sua maioria, de linhas de pequeno percurso firmaram, desde o
inicio, uma tradi¢io de baixa produtividade, que se agravou com
a tendéncia a deficits cronicos na operacio apds a crise do comércio
exterior dos anos 30.

As dificuldades criadas pela I1 Guerra Mundial para o sistema dz
navegagio, indicando a necessidade estratégica de criacio de uma
infra-estrutura de transporte terrestre, e a propria necessidade de
ampliagiio das fronteiras de producio agricola, pecudria e extrativa,
além da consolidagio de mercados do pds-guerra, ocorreram na época
em que se davam os maiores avangos da tecnologia rodovidria, apoia-
dos pela encrgia barata do petrdleo e pelo mito de sua disponi-
bilidade irrestrita em todas as partes do mundo. A solugio rodo-
vidria foi, portanto, a mais adequada, tanto em termos de custos
como pelas caracteristicas de baixa concentracio de carga presentcs
o territorio brasileiro. O transporte rodovidrio exigia unidades de
menor capacidade unitdria e maior flexibilidade operacional, ing-
xistindo, inclusive, rea¢des por parte dos passageiros das [errovias,
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dado que as rodovias passaram a oferecer servicos muito mais efi-
cientes para as escalas da época.

Nas cidades, o panorama nio diferiu substancialmente do plano
regional, embora a substitui¢io dos sistemas ferrovidrios (bondes
e wrens suburbanos) pelos énibus e “lotacdes” tenha ocorrido muito
apds, jd na década de 60. Convém lembrar que a estrutura espacial
de nossas principais dreas urbanas foi, no passado, apoiada funda-
mentalmente na tecnologia do transporte ferrovidrio, a qual con-
dicionou o crescimento das cidades ao longo dos principais eixos
de ferrovias suburbanas e bondes.

A decadéncia dos servicos ferrovidrios e dos bondes nas décadas de
50 e 60, o estimulo a substitui¢io daquelas modalidades pelos énibus
€ lotagdes e, ainda, a crescente participacio dos automoveis privados,
conquante tenham alterado prolundamente as tendéncias de estru-
turaclio do espaco urbano, nde alteraram, na verdade, as caracteris-
ticas do tracado urbano e metropolitano ao longe dos corredores
ferrovidrios. Tal substitui¢io, cumpre ressaltar, somente foi possivel,
na época, em fungiio das escalas relativamente pequenas envolvidas.

A urbanizagiio acelerada fez com que os coiredores urbanos ultra-
passassem a drca de eficiéneia do sistema rodovidrio, os quais se
apresentam hoje praticamente saturados e, em grande parte, ope-
rando em condi¢des inadequadas. Sdo responsiveis, atualmente, por
grandes volumes de combustiveis derivados de petrdleo consumidos
no Pafs e por elevados indices de desperdicios, como resultado dos
congestionamentos cronicos a que sio submetidos os veiculos pri-
vados e coletivos que neles circulam [Buarque de Nazareth (1978) ).

A exemplo do que ocorreu no sistema de longa distincia, a poli-
tica de redugio do consuma de combustiveis derivados de petréleo
mediante a simples elevagio de precos niio obteve resultados expres-
sivos nas drcas urbanas, face i inexisténecia de alternativas concretas
no curto e médio prazos: a) de melhoria na operagio dos servigos
de dnibus, para atingir os usuarios dos automadveis; e b) de am-
pliagio significativa da capacidade dos servicos ferrovidrios subui-
banos, para atrair os usudrios dos énibus. Neste ultimo caso, cabe
acrescentar que continua existindo esta [alta de alternativa nio
obstante o fato de grande parte dos principais corredores se encon-

Transperte ¢ encrgia no Brasil 225



trar nas dreas de influéncia de antigos eixos ferrovidrios desativados
ou com oferta insuficiente de servigos.

A maioria das grandes cidades européias ¢ norte-americanas en-
contra-se, atualmente, muito mais bem equipada do que as bra-
silciras em termos de alternativas de transporte de massa para
implementagio de politicas de reducio de dependéncia ao petroleo.
Grande parte das cidades européias, além dos servicos ferrovidrios de
suburbio e metrés, dispée hoje dos servicos de trélebus e bondes,
alguns dos quais sendo modernizados mediante sua transformacio
em pré-metrds,

Tudo indica que o Brasil se encontra, atualmente, face a opcoes
bastante dificeis. Por um lado, existem as dificuldades econdmicas
atuais, que ndo permitem grandes disponibilidades de recursos para
investimentos em sistemas ferrovidrios urbanos e regionais, assim
como na navegacdo da cabotagem, reconhecidamente de elevados
custos nas suas instalagdes fixas, equipamentos e material de trans-
porte. Por outro lado, hd a neccssidade de oferecer alternativas
poupadoras ou substitutivas eficientes ao transporte rodovidrio,
consumidor de combustiveis derivados do petrdleo, principalmente
nagueles corredores regionais e urbanos cujas escalas de demanda
ja justificavam investimentos (especialmente os relacionados com
melhorias operacionais) em sistemas ferrovidrios e de navegacio.
Estes, sem davida, apresentam maior capacidade e rendimento ener-
gctico por unidade de servigo, embora com maiores custos iniciais
em suas instalacoes fixas,

Sio enormcs e ainda pouco exploradas, por outro lado, as possi-
bilidades de racionalizagio do uso do diesel € da gasolina nos grandes
centros urbanos e regides metropolitanas, através de solugbes de
baixo custo ¢ grande alcance social que visem aumentar a capacidade,
j& existente, do transporte coletivo em o6nibus. Isto pode ser comse-
guido pela aplicacio de modernas técnicas de circulagio, sinalizacio
preferencial, controle de freqiiéncias e sistcmas de embarque, que
favorecem a implantacfio de faixas preferenciais ou exclusivas, linhas
de coleta e distribuicio convergentes para linhas-tronco, ou seja,
a integracdo omibus/émibus.
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3.3 — Desenvolvimento urbano e sistemas de transporte

Nas quatro ultimas décadas, a expansio do mercado interno e a
abertura de novas frentes de intercimbio externo estiveram associa-
das a modificagdes significativas na estrutura industrial e nas escalas
de produgio. O aescimento econdémico acelerado esteve, também,
associado a um intenso processo de urbanizacio. Se, em 1940, a taxa
de urbanizacio era de 2697, em 40 anos o Brasil teve ampliada a
participacio da sua populagio urbana na populagio total para 659,
em 1980 (1 Tabela 10 oferece uma perspectiva agregada das princi-
pais mudangas estruturais ocorridas na economia brasileira entre
1940 e 1980).

Além do processo de urhanizacio, no seu sentido mais amplo,
ocorreu, cm ritmo ainda mais acelerado, a metropolizacio em torno
das principais capitais de Estados. As nove regides metropolitanas
respondem, hoje, por nada menos do que 459, da populacio urbana
total, sende que apenas para as regides metropolitanas do Rio de

TABELA 10

Aspectos agregados do crescimento econémico brasileiro — 194080

1940 1950 1960 1970 1980

1 —- Produio interno bru-

to (Crf 1049) 140,5 244 8 4729 1.060,2 2.237.2
2 — . Produto industrial/

PIB (%) 16,8 18,9 22,4 27,6 30,4
3 — Renda urbana/PIB

(%) 58,6 63,8 68,8 70,7 75,0
4 — Produto industrial/

Renda urbana (%) 28,7 32,3 36,5 40,4 40,5
5 — Populagio urbana

(milhdes) 10,9 18,8 32,9 52,1 78,6
6 — Populagio urbana/

Populagho total (%) 26,4 36,2 451 55,1 65,0

FONTES: IBGE e IBRE,FGV.
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Janeiro ¢ de 530 Paulo esta participagdo ¢ de 279, (a Tabela 11
mostra a evolugio da populacio urbana nas nove regides metropoli-
tanas brasileiras entre 1950 e 1980).

Um aspecto importante que cumpre ressaltar ¢ o da crescente
participacio dos centros urbanos de porte médio e das aglomeracoes
nio-metropolitanas (ou pré-metropolitanas), indicando a transicio
para um sistema urbano mais maduro e estivel, além de muaior
dispersiao territorial no sentido da interiorizacio do crescimento.

Com efeito, a urbanizacio brasileira esteve intimamente associada
aos padrdes locacionais da industria a partir da década de 40, parti-
cularmente nas décadas de 50 e 60, quando o produto industrial

chegou a apresentar uma taxa anual de crescimento médio de 8,99
entre 1950 e 1960,

TABELA 11

Populac@o urbana nas nove regibes metropolitanas brasileivas ¢
Capital Federal — 1950/80

(Em milhares)

1050 1969 1970 1980
Sace Paulo 2.367 4.791 7.883 12. 709
Rio de Janeiro 3.002 4.862 6.719 9,154
Belo Horizonle 222 833 1.523 2.585
Porto Alegre 488 1.031 1.428 2.285
Recife 630 1.240 1.624 2.309
Salvador 413 734 1.042 1.795
Curitiba 156 513 666 1.472
Fortaleza 30t 655 888 1.616
Belém 242 414 561 1.016
Brasflia (DF) — 230 436 1.203
Populagio urbana 18.783 32.005 52905 78.630

FONTE: IBGE.
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Nio obstante ter sido a industria o principal fator condicionante
da distribuiciio espacial das cidades, cujas atividades concentraram-
s¢, de inicio, no trifngulo Rio de Janeiro—S3o Paulo-Belo Hori-
zonte, a evolugdo do sistema urbano caminhou no sentido de uma
distribuigao espacial mais dispersa. Inicialmente, verificou-se o surgi-
mento de centros urbanos de porte médio junto as grandes capitais,
tormande as regides metropolitanas, ¢ ji na década de 60 sua ocor-
réncia cm pontos mais distantes, com tendéncia a uma ordenacio
mais equilibrada da hierarquia de tamanhos [Lodder (1977) e Tolo-
sa (1978) .

A Tabela 12 mostra a evolucio da urbanizacio no Pais entre 1950
e 1970, observundo-se que, enquanto em 1950 somente trés cidades
tinham mais de 500.000 habitantes, em 1960 j4 havia seis com esse
porte, numero que, em 1970, ascendia a 12, congregando cerca de
18 milhdes de habitantes e representando 359, da populacio urbana
€ quase 209 da brasileira. Notase, também, uma tendéncia efetiva
para o desenvolvimento de cidades de porte entre 100.000 e 500.000
habitantes, cujo numero puassou de 13 em 1950 para 57 cm 1970,
praticamente dobrando sua populagio a cada 10 anos e participando,
em 1970, com 209, da populagio urbana e com 119, da brasileira.

Houve ainda, no periodo, um decréscimo percentuzl acentuado
das cidades com menos de 20 mil habitantes, passando de 44,66
em 1950 para 25,759, em 1970, o que parece indicar a existéncia
de fluxos migratérios dessas cidades para as demais e para novas
dreas onde os micleos n#o atingiram valores expressivos como popu-
lacio urbana.

Cabe assinalar, outroésim, que, ¢m paralelo com os processos des-
critos de urbanizacio e metropolizagio, ocorreu a concentragao de
atividades industriais, por forca das oportunidades do mercado e
das vantagens de aglomeracio oferecidas pelas grandes concentracoes
metropolitanas. Se, em 1950, os municipios que compdem as nove
regies metropolitanas atvais (3%, do total de municipios hoje exis-
tentes no Brasil) respondiam por 60%, do valor da transformacio
industrial e por 50,59, da ocupagio na induastria, em 1970 tal parti-
cipagio elevou-se para 66,6 e 60,39, respectivamente, Somente na
atual regido metropolitana de Sio Paulo, a concentracio do valor
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da transformacio industrial elevou-se de 32.8 para 439, no periodo,
€ & ocupa¢io na industria de 23 para 369, [Barat (1978)].

Enquanto prevalecia a tendéncia 4 concentracio industrial e
formagio de complexos aglomerados urbanos, a politica de trans-
portes, concebida mais como politica de viacio, norteava-se, como
foi visto, pela ampliacio extensiva da infra-estrutura viaria. Com
isto, procurava-se acompanhar os rdpidos deslocamentos das frontei-
ras de produgio priméria e reduzir desequilibrios entre as macrorre-
gides através da melhor distribuigio dos investimentos priblicos. A
¢énfase, deste modo, s6 poderia ser dada, vale insistir, na ampliacio
da rede rodovidria, em razio dos custos e prazos de maturacio dos
investimentos, além, obviamente, dos baixes custos do petrdleo e,
no final da década de 50, da consolidacio da industria automobilis-
tica hrasileira.

Por outro lado, com énfase na via (que € apenas a base fisica sobre
a qual se efetua o transporte), descurou-se a politica de transportes
brasileira dos problemas de operagdo e desenvolvimento tecnoldgico,
no contexto mais abrangente do manuseio, acondicionamento, trans-
feréncia e armazenagem de cargas, assim como da integracio de
diferentes etapas de viagens no transporte de passageiros das grandes
cidades. Comprometeu-se, com isto, a eficiéncia dos servicos nas 4reas
de maior concentragio de demanda.

A gradual deterioragio dos sistemas ferrovidrios (trens de subur-
bio ¢ bondes) a partir da década de 50 refletiu, nos transportes
urbanos, exatamente as distor¢des das nossas politicas de transportes.
As duas modalidades que participavam com mais de 5097, dos passa-
geiros transportados em vdrias aglomerac¢des, como Sio Paulo, Rio
de Janeiro, Porto Alegre, Belo Horizonte e Recife, foram-se tornando
insignificantes, na medida em que os transportes passavam a apoiar-
se fundamentalmente no sistema rodoviario (6nibus, microénibus
€ posteriormente, automaveis) . As razdes dessa mudanca deveram-se
principalmente:

) 20 mito da energia barata do petréleo e da sua disponibi-
lidade irrestrita;
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b) & estruturaciio de um sistema financeiro (Fundo Rodovidrio
Nacional) que facilitou, aos governos locais, recursos para a expan-
sio da infra-estrutura rodovidria;

¢) ao interesse dos setores privados em operarem unicamente
sistemas publicos de transporte do tipo rodoviario, dado que, nesses
sistemas, nio se responsabilizavam pela implantacio e manutencio
da infra-estrutura; e

d) ao interesse do Governo, que se permitia omitir-se da respon-
sabilidade da operagio, transferindo esse 6nus A iniciativa privada,

A Tabela 13 mostra a atual estrutura de atendimento dos trans-
portes nas principais aglomeracdes urbanas, observando-se que os
onibus sio responsdveis por mais de 609, do total de viagens da
maioria das aglomeragdes, responsabilizando-se o setor rodovidrio
{considerando automdveis e taxis, além dos dmibus) por mais de 909
do total de passageiros transportados. A maior parte dessas viagens
ocorre sobre um pequeno nimero de corredores, onde, devido ao

TABELA 15

Estrutura de atendimento dos (ranspories nus regides melropolitanas
e Distrito Federal — 1977

Reparticio modal (%) Principais corredores
Numero de
ggﬁ?z: Auto- N&i[;gegisde % do
{1000} Lisvel Omibus Téxis Outros Nfmero  didrias total
{1,000}

B30 Paulo 15.759 34,7 5,1 3.5 7.7 11 14.127 B3.6
Rio de Janeiro G.151 22,0 68,0 3,0 7.0 5 8,509 M,0
Belo Horizonte 2.550 28,5 67,8 3,5 0,2 3] 2,290 89,8
Porto Alegre 1.993 27,9 67,4 1.6 3,1 ! 1.272 63,8
Recife 1.627 23,7 71,3 3,0 2,0 10 1.437 88,3
Salvador 1.602 21,6 62,0 4,1 6,3 3 857 53,5
Curitiba 1.084 26,0 70,0 3,0 1.0 3 nd, n.d,
Fortaleza 1.085 26,0 67,7 3,1 0,46 8 683 63,0
Belém 1.084 28,1 63,2 7.6 1,1 2 nd. nd.
Brasgilia 1.243 45,1 489 3,7 2,3 nd. n.d. nd.

FONTE: GEIIOT, Ministério dos Transportes.
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elevado grau de consolida¢io da urbanizacio, o aumento de capa-
cidade de transporte do sistema rodovidrio semente pode ser feito
a custos proibitivos (alargamento de vias ou vias elevadasy. Nas
dreas centrais, o uso do solo para transportes freqiientemente chega
a ultrapassar 509, da drea urbanizada total.

A Tabela 14 mostra o consumo de gasolina e dleo diesel em trans-
portes € no total para o ano de 1977 e o consumo desses produtos
nos principais corredores das nove regides metropolitanas. Nio
obstante os dnibus serem responsdveis por mais de 6077 dos servigos
urbanos de transporte e representarem, nesses corredores, apenas
129, do consumo de oéleo diesel, os automdveis, com uma parti-
cipagio pouco superior a 2097 no atendimento dos passageiros urba-
nos, respondem por um consumo equivalentc a 549 do consumo
nacional de gasolina.

TaABeLA 14

Estimativa do consumo de gasolina e dleo diesel nos principais
corredores metropolitanos — 1977

(Em 108 BEP)

Consumo ¢m transportes

Outros
Rodo- Ferro- Hidro- usos Total
vidrio  vidrio  vidriec  Aéreo  Total
Gasolina (total) 76.536 .. 17 1 T6.974 2.004 TR 978
— Consumo de gasolina nos prin-
cipuis corredores dag nove e
gides metropclitanas (%) 55,7 —- — — 55,7 — 54,3
Oleo diesel (total) 64 756 3.734  4.548 24 73.062 16.012 89.072
—- Congumo de éleo dicsel nos
prineipais corredores das nove
regides metropolitanas (%) 16,2 1,3 — - 144 - - 11,8
Total 141,672 3.734 4.565 45 150,036 1%.016 168.052
- - Principais corredores das nove
regibes metropolitanas (%) 37.6 13 — — 35,5 — 31,7

FONTE: GEIPOT, Ministério dos Transportes.

OBS.: 1 litro de oleo diesel = 6,2 X 10-3 BEP;
1 litro de gasolina = 5,6 X 10—3 BED;
1 barril de petréleo (10.800 k CAL — médio) = 139 litros,
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Por outro lado, contrariamente as grandes metrdpoles como Paris,
Toquio e Londres, em que mais de 60%, das viagens urbanas sio
realizadas por meios eletrificados, tornando-as menos vulneraveis i
crise do petrdleo, a elevada dependéncia dos derivados deste com-
bustivel nas aglomeracdes brasileiras poderd, em caso de restrigdes
mais graves em sua disponibilidade (ocasionadas, por exemplo, por
um conflitoc armado no Oriente Meédio), paralisar completamente
suas atividades econdmicas,

3.4 — Estrutura de transporte e consumo de energia

Nio obstante se reconhega o fato de que as quantidades de energia
utilizadas pelos véarios setores da economia possam variar considera-
velimente entre os paises, em funcao de seu grau de desenvolvimentao,
especializagio econdmica e fatores climdticos, observa-sc uma tendén-
cia generalizada de participagio expressiva do petréleo, como fonte
primdria, e dos transportes, como setor consumidor, no consumo
global de energia (a Tabela 15 mostra o consumo aparente de energia
por fonte primdria e a participagio dos transportes neste consumo
para alguns paises selecionados) .

Esta observacio empirica permite constatar que, no Brasil, a par-
ticipagdo do dispéndio de encrgia em transportes, em relacio ao
total, é bastante semelhante e ohedece a padrdes normais, quando
comparada com a situagio de outros pafses. Esse fato se justifica
pela correlagiio existente entre a evolugio no consumo de energia
¢ a evoluciio do PIB, variando apenas com o grau de especializagio
dos vidrios sctores econdmicos, a extensfio lerritorial, bem como a
configuracio e localizacio espacial das atividades econdmicas e mer-
cados.

No caso do Brasil, cabe salientar, todavia, que, examinada a estru-
tura de uso das diversas fontes primdrias de energia no setor de
transportes, constata-se uma acentuada dependéncia do petréleo
bruto, fonte responsivel por nada menos que 88,77, do dispéndio
setorial de energia em 1982, conlorme mostra a Tabela 16. £ bem
verdade que no perfodo 1970/82 houve uma queda expressiva na
participagio do petrdleo como um todo (96,99, do total em 1970),
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TaBELA 15

Consumo aparente de energia segundo as diversas forites primdrias
em paises selecionados — 1980

(Em trilhdes de BTU e 9)

Energia Giés Consumo
Petrdleo hidre- Carvio natural Energia Total* com tfrans.

brutoe 1étriga mineral geco  nuclear portes*™

Estados Unidoes 29.523 2.013 13.553 20.625 2.704 9,318 20,102
(42,8} €2 (19.5) 288 (3.9 (100, (29,0

Canad4 3.795 2.610 747 1.657 414G . 258 2.157
(40,9 (28,1} (8,0 (17,9 4,8 (100,0) (23,3)

Alemanha Federal 4192 191 1.795 1.852 442 8.472 1.330
(49,5) (2,2) (21,2) (21,9} (5,2) (100,0) (15,7)

Franea 4,740 724 1.225 859 660 8.208 1,559
(57.7) 8,8 (14,9 (10,5) (8,0 (100,00 (19,0)

Reino Unido 3.598 b 2.67% 1.763 456 8. 496 1.5%0
(42,3) — (31,5) {20,8) (5,3) (100,0) (18,6)

Espanhg 1.842 435 365 i 55 2.697 630
(68,3) (16,1} (18,5) - 2.m (100,0) (23,7)

Austyilia 1.21¢ 160 1.304 308 ki 2 982 864
(40,6) 5,3) {43,7) (10,3 —- (100,0) (29,0}

Japho 8 .856 H04 1.701 877 829 13.167 2.185
(67.3) (6,8) (12,8) 6,7 (6,3} (100,0) (16,8)

Brasil 2,130 1,144 225 e o 3,497 797
08 G2 ©H  —  — 1600 (28)

FONTES: U. 8. Depurtment of Energy, Infernstional energy annual — 1580, Washington, D, C.,
1981; e OCDE, Siatisiics of energy, Paris, 1976,

*Exclusive o pds natural liquide, o carviio vegetal e a lenha.
**Mantidas as proporgdes da OCDE para 19875,
***Consumo pouco significativo ou inexistente,

basicamente em funcio da substituicio da gasolina automotiva pelo
alcool anidro e hidratado. Mas cabe ressaltar que, apesar dos “cho-
ques” de 1973 ¢ 1979, as participacdes relativas dos dleos diesel e
combustivel aumentaram consideravelmente, ecnquanto a energia
elétrica tinha a sua participagio reduzida a apenas 1,297

No que diz respeito A distingdo entre o consumo urbano e regional,
as informacdes sio bastante precirias (o que atualmente compromete
a propria formulagio de politicas restritivas de consumo), face as
diticuldades de identificacio precisa das atividades afetadas e suas
implicacbes. Estima-se que entre 50 e 60%, do consumo atual de
gasolina ocorrem nas dreas urbanas, enquanto cerca de 70 a 809
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TABELA 16

Brasil: estrutura do uso de energia no setor de transporte por
fonte — 1970 e 1982

(Em 1.000 TEP)

1970 A 1682 e,
1 — Petroleo 12.593 96,9 32.639 88,7
— Gasolina de aviagio 5 0,6 70 0,3
— Querogene de aviaciio 260 4,3 1.811 71
— Gasolina A 4+ B 7.179 55,4 7.841 0,7
— (leo diesel 4.399 34,0 11.529 452
~- (leo combustivel 380 2,9 1.388 5,4
2 — Alcool 138 1,1 2.563 100
3 — Lerha 23 0,2 1 0,0
4 — Carvio 16 0,1 19 0,1
5 —- Energia elétrica 188 1,4 208 1,2
6 — Total 12,938 1000 25.520 100,0

do dleo diesel sio consumidos no sistema interurbano. Tais infor-
macdes deverdo ser detalhadas em futuro proximo, dado que consti-
tuem condicionantes das estratégias e politicas a serem desenvolvidas
na década de 80, para as quais o conhecimento empirico ¢ ainda
muito reduzido [Buarque de Nazareth (1978)1.

A Tabela 17 mostra, por uso, a estrutura de consumo de derivados
de petroleo no setor de transportes em 1982, que, no caso das gaso-
linas e do diesel, indica que o problema energético € praticamente
de transportes.
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TABELA 17

Brasil: estrutura do consumo de derivados de petrdleo no selor de
transporte por uso e total do Pais — 1982

Gasolina Oleo diesel Oleo Queroscne
combugtivel

1.000m3 24 1.000m3 % 1.000m3 % 1.000ms %

Rodovidrio 10.454 88,0  12.417 66,

6,5 — — —- —
Ferrovidrio — - 669 3,5 7 0,0 —
Hidrovidrio -— — 590 3,3 1.463 12,5 — —
Atreo 96 1,0 - — — -= 2.258 78,1
Total dos transportes  10.550 100,0 13.876 73,3 1.470 12,5 2.258 78,1
Outros usos — - 4.979 26,7 10.232 87,5 636 21,9
Total do Pafs 10,650 100,06  18.655* 100,0 11.702  100,0  2.894 100,0

FONTE: Ministério das Minas e Energia (1983).
* Inclugive 388 mil m3 para geragio termelétrica.

A Tabela 18 mostra, finalmente, a participagio dos dispéndios de
derivados em toneladas equivalentes de peiréleo, por modalidade,
numa comparacio cntre os anos de 1970, 1977 e 1982. A queda na
participagio relativa do transporte rodovidrio deveu-se & substituicio
da gasolina pelo dlcool (anidro e hidratado), que elevou a sua
participagio no consumo final de energia neste subsetor de 2,59,
em 1977 para 12,39, em 1982, em termos de toneladas equivalentes
de petrdleo.

TABELA 18

Brasil; dispéndios de derivados de petrdleo por modalidade — 1970,

1977 ¢ 1982
(Em 1.000 TEP)
Modalidades 1970 A 1977 “ 1982 %

Transporte adreo 635 5,0 1.418 6,6 1.881 8.3
Transporte hidrovidrio 366 4,5 1.438 6,7 1.878 83
Travsporte ferrovidrio 416 3,3 5317 2,3 a7l 2,5
Transporte 10dovidrio 10.976 87,2 18.191 84,4 18.30G9 809
Total 12,393  100,0  21.564 100,0 22.639 100,0

FONTE: Ministério das Minas ¢ Energia {1983).
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O crescimento exagerado da demanda de transporte rodovidrio em
relacio a modalidades nio-rodovidrias, no longo prazo, repercutiu
tanto scbre a nossa estrutura industrial quanto sobre o consumo de
produtos de petréleo. A diversidade de uso desses produtos e o seu
valor de escassez elevaram o preco dos trunsportes sem que fossem
tomadas medidas preventivas de recupera¢iio e especializagio das
modalidades niio-rodoviarias, no sentido de baratear os servigos de
transporte ¢ economizar combustiveis de petrdleo.

Na situaciio atual de encarecimento relativo dos combustiveis de
petroleo e de possibilidades concretas de cortes no suprimento de pe-
tréleo bruto, cabe ter presente que as medidas emergenciais de
racionamento e contencgio no seu consumo, além das substituicdes
por combustiveis de origem na biomassa, embora necessarias, terio
efeito apenas marginal e ndo contribuirdo de forma decisiva para
alterar profundamente a estrutura de consuwmo no setor de transpor-
tes. Cumpre, assim, planejar, para o longo prazo, sistemas basicos
de transporte combinado, nos quais o transporte linear pesado, em
“corredores” selecionados, possa, efetivamente, tirar partido das
cconomias de escala proporcionadas pelas suas indivisibilidades, uti-
lizando, inclusive, insumos energéiicos alternativos, como, por exem-
plo, sistemas integrados navegacio/porto/ferrovia (integracio visan-
do a conservacio) e ferrovias eletriticadas (substituigio).

4 — Conclusio

A crise do petroleo, no seu primeiro “choque” de 1973, nao encon-
trou, na verdade, o plancjamento dos transportes com o necessario
respaldo institucional e técnico para fazer frente is exigéncias de
mudancas de prioridades [Barat (1975) ]. A maior dificuldade talvez
tenha sido a do entendimento claro de que as modificagbes nos
sistemas de transportes sdo lentas e estruturais, exigindo uma cana-
lizacio macica de recursos institucionais de cariter regular ¢ de
longo prazo.

Por outro lado, nio sera suficiente atuar apenas pelo lade da
oferta de infra-estrutura, Tode um esquema de reorganizacio da
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demanda serd vital para diminuir a dependéncia dos transportes em
relagdo ao petrdleo, inclusive por intermédio de uma protunda rees-
(ruturacdo de natureza operacional e organizacional, assim como pela
diminuiciio drastica de desperdicios.

A prioridade de atuagio do Governo devera ser, portanto, no sen-
tido de equacionar de maneira mais adequada, em termos de inves-
timentos, operacio e precos, dois problemas bisicos:

a) o do transporte nas médias e longas distincias, de grandes
concentragoes de mercadorias granclizdveis ou de carga geral unifi-
cavel segundo técnicas modernas e integradas (manuseio, acondicio-
namento, estocagem e transporte) ; e

b) o do wansporte de passageiros nas regides metropolitanas,
segundo tecnologias modernas de tipo ferrovidrio e rodoviario nio-
convencional para os fluxes de elevada densidade (reservando para
automdveis e Onibus, cada ver mais, a funcio dec coleta e distribui-
¢20), bem como de ocupagio racional das periferias metropolitanas,
com vistas a diminuir a dependéncia das populagdes aos empregos
¢ servigos gerados nas dreas centrais [Barat (1973 e 1975) ].

Nio seria exagero dizer que, no Brasil, o grande desafio da crise
energetica estd concentrado, principalmente, no setor de transportes.
Do que foi cxposto, ¢ licito afirmar que as alternativas de raciona-
lizagio ou de substituicio dos derivados do petréleo deverdo visar,
sobretudo:

f} A modernizacgio do sistema de transportes, de forma que este
possa acompanhar, no médio e longo prazos, a implantacio dos esta-
gios superiores da industrializacio {(bens de capital, siderurgia, d-
mento, mindério, fertilizantes e CEreais) € Iemover os estrangulamen-
Los criticos i circulacio de matérias-primas e produtos finais:

a) nas ferrovias: melhorias fisicas e operacionais na chamada
“malha basica” do sistema ferroviirio, onde se verificam as maiores
concentraghes de carga, com prioridade para os terminais de integra-
¢io rodoferroviiria, pdtios, armazéns, retificagbes de tracado e res
tauragdes, cletrificagio de trechos selecionados e modernizacio dos
sistemas de sinalizagio e controle de trifego;
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Ly na navegaciio: restauracio da confiabilidade e eficiéncia do
transporte de cabotagem, pela busca de maior adaptagio entre navios
e portos, assim como a reformulagio profunda da concepgio tisica
€ dos métodos aperacionais dos portos, ainda bastante desatualizados,
em sua maioria, dos avangos tecnoldgicos alcancados nas economias
industrializadas; e

¢) mas rodovias: duplicacbes, restauragbes e pavimentacio de
trechos criticos que constituem estrangulamento 4 circulacio nos
sistemas troncal e secundario; e concepcio de sistemas de estradas
vicinais e alimentadoras convergentes para cixos [errovidrios, vias
navegaveis e rodovias de alta capacidade, de forma a estimular a
armazenagem reguladora e a granelizacio das mercadorias, cujo escoa-
mento concentra-se em corredores de ACESS0  aA0s portos ou centros
de processamento € ¢onsumo.

I A redugio de desperdicios no curto ¢ médio prazos, inde-
pendentemente dos combustiveis aiternatives a serem usados, princi-

palmente nos grandes centros urbanos:

a) no transporte rodoviario: reducdo da capacidade ociosa da
frota de caminhées, por meio da implantacio de centrais de infor-
magdes sobre fretes para diminuir o namero de retornos varios;

b) nas lerrovias: restauragio da confiabilidade ¢ eliciéncia do
transporte ferravidrio suburbane, no sentido de diminuir a pressdo
da demanda sobre os Onibus que correm em itinerarios paralelos,

inclusive com a reativa¢iio de linhas desativadas recentemente;

¢) nos Onibus urbanos: mudangas profundas nos esquemas de
operagio dos Onibus, principalmente nas regides metropolitanas, de
{orma a evitar superposicbes desnecessdrias de itinerdrios, capacidade
ociosa ¢ competicio predatdria enire empresas, que levam aos con-
gestionamentos e a elevacdo desneccessdria de custos; e

a) nas ferrovias: melhorias fisicas ¢ operacionais na chamada
vel ao transporte publico (metrd, trélebus e dnibus), visando dimi-
nuir sua presenca nos corredores de dcesso as dreas centrais nos
periodos de congestionamento.
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117y O atendimento aos segmentos populacionais mais carentes
de transporte, de forma que nfio venham a ser os maiores penalizados
pela crise e atenuando os custos sociais da mesma:

a) maior integragio operacional do transporte de coleta e dis-
tribuicio nas periferius urbanas e metropolitanas (6nibus, micro-
onibus, ciclomotores e bicicletas) com o transporte de massa em
corredores de acesso aos principais pontos de concentracio de em-
pregos; ¢

b) integracio tarifiria e adogio de politica tarifdria diferenciada
para os usudrios com rendimentos de até trés salarios minimos (boni-
ficagbes, “vale-transporte”, etc.).

Concluindo, ¢ importante lembrar que as formulagdes de politica
e as definicdes de diretrizes e objetivos para o planejamento dos
transportes deverdo apoiar-se em duas linhas de pensamento, a saber:

a) as modificages nos lransportes sdo lenias, tanto no que diz
respeito a implantacio de novas tecnologias ¢ infra-estruturas quanto
no aperfeicoamento e melhoria daquelas existentes: o horizonte de
tempo, por exemplo, entre os primeiros estudos de viabilidade e
o inicio da operagio comercial de um trecho ferrovidrio situa-se
entre seis a oito anos, em média, o que significa que as andlises
e proposi¢bes para o setor sGo for¢osamente de longo prazo e envol-
vem relagdes de tipo estrutural; e

b) as modificagbes estruturais, no sentido de diminuir a depen-
déncia dos transportes em relagio ao petréleo importado, sio de
custo muito elevado e de tecnologia complexa, quando se trata de
substitui¢io por fontes alternativas, ou implicam profundas modifi-
cacdes nos padrvdes operacionals, que, embora de custos mais baixos,
representam mudangas conceituais para as quais os operadores nio
estido preparados a curte prazo.

Nio hd como fugir, portanto, da compatibilizacio de medidas
racionalizadoras de conservagio de energia e de contenciio no con-
sumo de derivados de petréleo com aquelas ligadas 4 perspectiva
estrutural de mudangas lentas no sisterna de transportes e orientadas

previamente para a integracio funcional das diferentes modalidades,

Transporte € energie no Brasil 241



Cabe assinalar, por fim, que a clevada dependéncia do Pais em
relugio aos transportes rodovidrios e o Impacto gue restricbes na
disponibilidade interna de petréleo teriam para a economia justifi-
cam hoje medidas de planejamento governamental dessa modalidade,
objetivando a maxima eficiéneia do seror rodovidrie, tanto no seu
aspecto interurbano de cargas como urbano de passageiros. Isto sig-
nifica dizer que este setor necessita de investimentos de apoio e de
controle operacional, particularmente nos grandes corredores regio-
nais (centros de concentracio e armazenamento de cargas, centrais
de informacdes, controles de trafego, etc.), que objetivem elevar ao
maximo a sua produtividade. Por ocutro lado, sendo a modalidade
rodovidria predominante no atendimento das movimentacdes urbanas
de passageiros, modificagbes drdsticas na operacio dos dénibus urbanos
deverdo ser objeto de prioridade governamental, principalmente aque-
las que propiciem a esses veiculos a preferéncia de circulagio nas
vias urbanas (faixas exclusivas ou preferenciais, canaletas com co-
mando semafdrico, etc)).
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