1DEA
Instituto de Planejamento Econdmico e Social

IPLAN

Instituto de Planejamento

CNRH

Centro Nacional de Recursos Humanos

Mota para Discussao

n® 10

"Pais Rodoviario" e Outros
Mitos

*
Charles Leslie Wright
Marco de 1990



Instituto de Planejamento - IPLAN

; MNota para Discussao

ne 10

"Pais Rodoviario" e Outros
Mitos

*
Charles Leslie Wright
Marco de 1990

* da Coordenadoria de Transportes e Camunicacoes



0 Instituto de Planejamento Econimico e Social (IPEA) € uma fundagio vinculada & Secretaria de
Planejamento e Coordenagio da Presidencia da Republica (SEPLAN/PR), composta pelo Instituto de
Plane)jamento (IPLAN}, Instituto de Pesquisa (INPES) e Centro de Treinamento para o lesenvolvi-

mento Economico (CENDEC).

Ministro do Planejamento:
Presidente Jo IPEA:
Diretor do IPLAN:
Diretores-Adjuntos:

Coordenadoria de Agricultura e Abastecimento:

Coordenadoria de Educagio e Cultura:
Coordenadoria de Emprego e Salarios:

Coordenadoria e Desenvolvimertio Regional:
Cooridenadoria de Desenv. Urbano e Meio Ambiente:

Coordenadoria de Industrix e Tecnologia:
Cooridenadoria de Minas e Energia:

Coordenadoria de Planejamento Macroeconomico:
Coord=nadoria de Satide e Previdencia Social:

Cocridenadoria Jo Setor Externo:

Coordenadoria de Transportes e Comunicagies:

Setor de Documentagio:
Setor e Processamento de Dados:
Assessoria Editoriall

Comité Editorial Jo IPLAN:

. Flavio Rabelo Versiani - Presidente
. Carlos Monteiro Villa Verde

. Edgar Bastos de Souza

. Marcos Reginaldo Panariello

. Maria LUcia Casasanta Briizzi

. Moysés Tenenblat

. Sergio Francisco Piola

Data de Conclusio: Agosto de 1988

Tiragem inicial: S90 exemplares

Joio Batista de Abreu
Ricardo Luis Santiago
Flivio Rabelo Versiani
Francisco Almeida Biato e Solon Magalhdes Vianna

José Garcia Gasques
Divonzir #Artur Gusso

Ana Amélia Camarano
Clando Yokamizo

Edgar Bastos de Souza
Michael Wilberg

Otavio de Carvalho Franco
Eduardo Felipe Ohana
Sérgio Francisco Piola

Silvio Caracas de Moura Junior
Norma Sienzel

José Adalberto de Paula Ferreira
Maria Lucia Casasanta Bruzzi

Este trabalho é de responsabilidade dols) autor}es). As opinides nele contidas nio representam
necessariamnente o ponto de vista do IPLAN, ou da SEPLAN.

Instituto de Planejamento - IPLAN/IPEA
Ed. BNDES, 119 andar, Setor Bancario Sul
70676 - Brasilia = OF



“PAIS RODOVIARIO" E OUTROS MITOS

Brasilia, 1990



SUMARIQ

Introducac

Estatisticas como Mentiras

A Anatomia de Alguns Mitos

.1

w

3.2

w
w

w
=N

w
62}

w
[o2]

"0 Brasil & um Pais Kodoviario"

"A Ferrovia € uma Forma Barata e Energica-
mente Eficiente de Transporte’

"0 Transporte Rodoviario no Brasil & Carac-
terizado por Caminhdes Pequenos e Médios
Rodando Vazios por Distancias Enormes”

"“A Concentracido Industrial no Sudeste Resul-
ta em Viagens Longas, ao Contrario dos Esta-
dos Unidos, onde a Desconcentracido Resulta
em Viagens Curtas”

"As Ferrovias sdo Meios Econémicos de Trans-
porte de Cargas”

"0 Brasil Poderia Incentivar o Transporte Fer-
rovidrio Interurbano de Passageiros a Baixo
Custo. Aproveitando as Ferrovias Existentes,

que Somente Transportam Cargas”

Conclusodes

Referéncias Bibliograficas

Tabelas

(o))

11

12

13

13

15

17



RESUMO

Este trabalho visa desmitificar. em relacao ao setor de
transportes, a opinido )3)3a assimilada, popular, tecnica & insti-
tucionalmente. de que o Brasil €& um pais rodovi&rio. Alerta que
estatisticas tendenciosas e estimativas irresponsaveis, além de
erros no uso e manipulacdo dos dados disponiveis, conduzem a
indices e informacdes de natureza equivoca. Conclui. colocando
algumas considerac¢des que subsidiam o argumento.



"0 sujeito n3o é€ bem um ignorante. mas
ele sabe muita coisa que ndo & verdade".
Mark Twain

“Ha trés tipos de mentiras: mentirinhas,
mentiras malditas, e estatisticas".
- Benjamin Disraeli

1. INTRODUCZQ

Um dos obstaculos a uma politica vidria coerente é a ina-
dequada compreensdo, por parte dos usuarios, transportadores e
autoridades, das caracteristicas das diferentes modalidades de

transporte.

No caso dos transportes urbanos, esse problema foi ijeto
de dois trabalhos recentes (Wright 1988, Wright e Sant ‘Anna,
1989), gque tentam desfazer alguns mitos enraizados tanto na
mente popular como, em muitos casos, na dos decisores e até

mesmo de muitos técnicos em transportes.

*Mito" é, neste caso, entendido como uma representacgio de
fatos reais que, distorcida, transforma-se em idéia falsa. Em
outras palavras, mito é parte verdade e parte mentira. Por ser
parcialmente verdade. ou ser verdade apenas em certas circuns-
tdncias, o mito assume vida prépria e caminha a passos largos,
e, ao contrario da mentira pura, é bem mais dificil de ser des-
mascarado. Mas pode (e deve) ser compreendido, processo a que

pretendemos, com este ensaio., trazer alguma contribuicgio.

2. ESTATISTICAS_COMO_MENTIRAS

Este tdépico Ja& mereceu um livro. de autoria de Darrell

Huff: Como Mentir com Estatisticas, (1954)1- Uma das teses de

- — - — ——— - —— -

1p tese .de Huff é a de que é preciso saber como se mente com
estatisticas como forma de protecio, da mesma maneira que um
morador rocura entender os métodos utilizados pelo ladriéo,
para, entdo, proteger a casa.



Huff é a predomindncia de tendenciosidade na apresentac¢do das
estatisticas, tdpico explorado para o caso brasileiro por Sil-
veira (1984). '

Essa tendenciosidade pode tomar varias formas. das quais
Huff destaca a que podemos chamar de "dirigida"” e que se apro-
xima a mentira puraz. Neste caso. alguém tem um argumento, pro-
duto ou servigco para vender e, “"naturalmente”, escolhe as esta-

tisticas que lhe interessem. -

Um caso extremo é o dos fabricantes de automdéveis., que
preferem ignorar as estatisticas relacionadas a acidentes, po-
luicd3o. vida sedentaria e congestionamento, provocados pelo seu
produto. usando somente impressdes visuais que associam subli-

minarmente o carro a status, beleza, luxo.

A "escola seletiva”, por sua vez, € representada, por
exemplo, pela industria ferroviaria e por seus simpatizantes,
ao selecionarem estatisticas que "demonstram" ser o trem um
meio barato e energeticamente eficiente de transporte - o que é

verdade apenas em certos casos.
Outras fontes de distorc3o tendenciosa sdo:

1) Unidades de mensuracd3o ndo compativeis ( somando-se o
transporte de produtos eletrdnicos e minério de ferro e chaman-
do o resultado de "toneladas" ou "toneladas x km", confun-
dindo o transporte de passageiros com © transporte de car-
ga, etc.) ou comparagdes internacionais. em que n3o ha procedi-
mentos uniformes para coleta, processamento e analise dos da-
dos.

2) Estimativas descuidadas, ou mesmo irresponsaveis, como
é geralmente o caso de toneladas e toneladas x km de transporte
de carga por rodovia. e de passageiros e passageiros x km

transportados por automdvel. As vezes, tais numeros sdo esti-

2Embora o termo "mentira" seda empredado livremente neste en-
saio, ndo se deve confundi-lo, necessariamente, com pecado,
dado, que a inverdade pode ser, em muitos casos, inconsciente.
significado da palavra "mentira” neste texto corresponde  a
qua§t? definigdo do Aurelio: "idéia, opinido, doutrina ou Jjui-
zo falso".



mados por meio de algum esquema razoavel de amostragem e consu-
mo de combustivel na modalidade pertinente. Estas técnicas, se
bem conduzidas, podem dar uma idéia da ordem de magnitude en-
volvida. Mas muitos paises nem sequer publicam esse tipo de in-

formacdo, dada a sua precariedade.

No Brasil, na década de 60, uma firma de consultoria es-
trangeira "estimou” a quantidade de transporte rodoviario de
cargda no Pais com base em um exercicio de anadlise de regressdes
e correlacdes baseado em dados de outros paises. Como ninguém
Jamais fez um estudo por amostragem (um censo, convenhamos, se-
ria impossivel) . esse dado adquiriu status de verdade oficial.
Dai o mito de que 75% do transporte brasileiro sdo efetuados
por rodovia3. Estatisticas mais recentes, baseadas em outras
métodologias, reduzem esse percentual a 56% (GEIPOT, i985.
p. 648) , o que é comparavel a percentagem de muitos outros pai-

ses (se é que se podem comparar tais numeros).

3) Erros no uso e na manipulacido dos dados, incluindo tri-
vialidades., como arredondamentos que podem introduzir distor-
¢Bes adicionais, especialmente quando as magnitudes dos numeros
s3do muito diferentes. Este é um problema que também enfrentamos

na confeccdo das tabelas do presente trabalho.

Feitas essas colocacdes, convém ressaltar que o maior pro-
blema com as estatisticas, e com os erros e mentiras que podem
conter, é a interpretacdo que a elas se da, implicita ou expli-
citamente. Uma coisa é afirmar, por exemplo. que o Brasil tem
"x" km de rodovias ou "y" km de ferrovias. Outra, é afirmar
que se deve duplicar a Rodovia Dutra ou construir uma ferrovia
perimetral norte. A estatistica. no caso, é totalmente irrele-

vante como possivel Justificativa do proJeto.

3Mentira, se o transporte é medido em toneladas de carga trans-
portadas ponderadas pela. distancia ( toneladas xz km) . conforme
parece ser redra nessas analises. Se medido em termos do valor
do produto, pode até ser mais alta a percentagem da rodovia, e
eleva-se, também, a parcela das aerovias.



3. A_ANATOMIA_DE_ALGUNS_MITOS
3.1 "0 Brasil & um pais rodoviario”

E verdade que as rodovias brasileiras si3o importantissimas
para a circulaci3o de pessoas e mercadorias. E verdade também
que o modo rodoviadrio é o meio predominante de transporte de
passageiros: com 93% dos passageiros x km, o Brasil supera, em-
bora por pouco, paises como Alemanha Ocidental (90%) ., Estados
Unidos (90%) . Italia (90% . Reino Unido (86%) e Suécia (86%) .
que, por algum motivo. ndo sdo considerados palises rodoviarios
pela imprensa brasileira (Tabela 1). Alids. o relevante nessa
tabela n3o é o fato de que no Brasil se viaja muito de 6nibus
ou automdével (o que seria mentira) oﬁ, alternativamente. que se
viajda muito por ferrovia nos demais paises (o que tampouco é
verdade). O Brasil praticamente empata com a Espanha e os Esta-
dos Unidos em passageiros x km4. O que realmente importa rele-
var é que o Brasil e os paises socialistas tém indices de mobi-

lidade bastante baixos. em relagc3o aos paises ocidentais desen-

volvidos.

Mas vedamos o caso do transporte de cargas, onde o mito de
"Brasil., pais rodoviario" é geralmente alardeado aos quatro
ventos. No Brasil, a percentagem das toneladas x km transporta-
das por ferrovia em relacido a rodovia é de 42%, indice que, de
fato. é bem menor que o da Poldnia (338% e da Hungria (187%) .
Porém, praticamente empata com a Alemanha Ocidental (46%) e
supera. por quase quatro vezes, os 11 ou 12% da Espanha. da

Itadlia., do Jap3o e do Reino Unido (Tabela 2).

Outro tipo de estatistica utilizado para alimentar esse mi-
to é a pequena extensdo das férrovias. ou sua dimensdo em
relagcdo A& superficie do Pais. O Brasil conta com 29. 881 km de
ferrovias. A Argentina possui 34. 061 km, a Franca, 34.688 km.
os Estados Unidos., 250.863 km, a India, 61.385 e a Unido Sovié-

tica., 144.100 km Entretanto. se'o argumento encerrasse ai, a

4Com a ressalva de que nd3o se tem certeza sobre o que esta
sendo contado como passagdeiros x km nesses paises.



conclusio seria tendenciosa, pois o Brasil possui mais ferro-
vias que o Canada (23.450 km), o Japdo (21.091 km), a Poldnia
(24. 353 km) e cento e tantos outros paises. Entre os paises da
América Latina (Tabela 4) , somente a Argentina tem mais ferro-
vias que o Brasil. mas elas transportam menos passageiros (13,2
versus 18,4 bilhdes de passageiros x km) e apenas 14% da garga
das ferrovias brasileiras. De fato, todas as ferrovias da Amé-
rica Latina. Jjuntas, transportam apenas 43% das toneladas x km

transportadas pelas nossas.

A extens3o de ferrovias em relacido a superficie é baixa no
Pais. mas compara-se bem com os indices de metade dos paises da
América Latina e com o Canadd e a Unido Soviética ( Tabelas 5 e
6). Em relagcdo ao numero de habitantes. o indice brasileiro é
comparavel ao da Italia, Reino Unido e Japdo, embora bem abaixo
do da Suécia ( Tabela 6).

Contudo, os melhores indicadores para verificar se o Bra-

il é ou nd3o um “"pais rodoviario"” seguramente n3o s3o indices
.

ferrovidrios., e sim rodoviarios, que os préprios "rodoviaris-

tas" insistem em ignorar. A Tabela 4 mostra que o Brasil é o

penultimo, em termos de percentagem de rodovias pavimentadas,

entre os 15 paises latino-americanos que informaram esse dado,

superando apenas a Bolivia.

Em termos de extens3o de rodovias pavimentadas em relacio
a superficie do pais, o Brasil supera apenas a Bolivia, a Nica-
radgua e o Paraguai (Tabela 5)5. Cuba, o pais latino-americano
mais "rodoviarista" por esse critério, apresenta um indice
nove vezes superior ao do Brasil. Ademais, o indice brasileiro,
de 13 km de rodovias asfaltadas por 1. 000 kme, de superficie,
ndo chega a um centésimo do valor dos indices da Alemanha Oci-
dental, do Jap3o ou do Reino Unido. de 1.937, 1.658 e 1.424
km/1. 000 km2, respectivamente ( Tabela 6).

SNio vale querer “descontar” a Amazénia sem adotar procedimento
semelhante para regides problematicas de outros paises (p.ex. ,
deserto, montanhas e selva no Peru).



Em relacdo a populacdo, na América Latina, a extensi3do de
rodovias pavimentadas no Brasil é apenas mediana ( Tabela 5). E
apenas um quinze-avos do indice da Fraﬁca. Estados Unidos ou
Austria (Tabela 6).

Claramente., o retrato que surge dos dados. longe de ca-
racterizar o Brasil como "rodoviario", mostra-o na sua verda-
deira condicd3o de pais extraordinariamente desprovido de Dboas

estradas, em relac3o a territério e a populacio.

3.2 "A ferrovia & uma forma barata e energeticamente
eficiente de transporte”

Temos aqui umé ilustracdo de como um mito encerra simulta-
neamente verdades e mentiras. No tocante a transporte interur-
bano .de passageiros, o trem comporta uma (ou mais) locomoti-
va(s) com peso unitario de mais de 100 toneladas, e vagdes que
pesam de 8 a 10 t. Supondo que os passageiros tém direito a as-
sentos e a um corredor para circulac3o, o peso morto em relacdo
ao dos passageiros atinge proporcdes imensas. Assim. o modesto
comboio ferroviario que circula uma vez por semana na rota Sdo
Paulo-Brasilia-S3o Paulo gaéta trés vezes mais 6leo diesel do

que os dnibus para transportar o mesmo numero de passageiros.

No transporte urbano de passageiros, a economia e a efi-
ciéncia energética somente ocorrem em casos em que ha superlo-
tacdo em trens de subarbio®. Descontando os subsidios. o metrd
custaria tanto quanto um taxi que leva quatro passageiros, e
perderia para o trélebus em termos de consumo de energia, quan-

do o- trélebus anda em via exclusiva.

De fato, nem mesmo o trem de subarbio € um meio de
transporte de baixo custo. Ocorre apenas que se cobra ao passa-
geiro algo na faixa de 11 a 20% do custo real do servico. Os

“trens-bala"” Jjaponeses cobram tarifas prdximas as do transporte

aéreo e, ainda assim, acumulam um prejuizo monumental para o
governo.
BPara detalhes. ver Wright (1988) , onde se descrevem outros mi-

tos do transporte urbano.



Lucro e privatizacdo? Somente se o setor publico ajudar e.
mesmo assim, apenas em casos excapcionais, onde ha aeroportos
saturados e auséncia de ligacdes terrestres, como ocorre entre
Inglaterra e Franca. onde., meio as escondidas, as tferrovias es-
tatais estdo realizando parte dos investimentos necessarios pa-

ra adequar seus sistemas & operacido do trem-bala "particular".

Ha., ainda., o caso dos trens de superficie de Belo Horizon-
te, Recife e Porto Alegre. propostos como parte da solug¢do para
a crise energética do inicio da década de 80. Quase 10 anos
depois, e US$ 600 milhdes de gastos. o DEMETRO de Belo Horizon-
te se compara as mais curtas e menos trafegadas linhas de o6ni-
bus da regido metropolitana, e mais US$ 300 milhdes ser3do ne-

cessarios para concluir o sistema.

Com esse dinheiro, teria sido possivel implantar redes de
trélebus em todas as regides metropolitanas brasileiras. Afi-
nal. os proJjetos do Recife e de Porto Alegre nada fazem que um
corredor de trélebus ndo pudesse fazer com igual eficacia e uma

fracdo do custo, desde que dotado de faixa de circulacdo ex-

clusiva.

Examinemos agora o mito da eficiéncia' da ferrovia no
transporte de cargas. Segundo um livro didatico de geografia7.
"a rodovia consome quase cinco vezes mais energia que a ferro-
via". Por essa fonte., um caminhdo gasta um litro de 6leo diesel
para levar 30 toneladas por km, enquanto, com o mesmo combusti-

vel, o trem arrastaria 125 toneladas.

Trata-se de caso tipico em que a informagcdo pode ser ver-
dadeira em determinadas circunsténcias. o que torna o mito mais

dificil de esclarecer e, por isso mesmo, mais pernicioso.

Se, por exemplo, carregarmos um trem e um caminh3o com mi-
nério de ferro e depois calcularmos o consumo de combustivel no

percurso de cada um em relacdo ao peso transportado., é possivel

. s -y ——— — — o —

TAdas, 1985, p. 239.



obter alguma coisa mais préxima dos dados do livro citado (4,2

vezes mais toneladas x km para a ferrovia).

O engano nessas comparac¢des vem da falta de esclarecimento
de que o dado é obtido de uma situagcdo particular e é valido
somente para tal caso. Ferrovias tém uma vantagem energética em
transportar enormes quantidades de carvio., minério de ferro, e
outros, cujo peso especifico é elevado. e que podem ser carre-
gados e descarregados diretamente em fabricas ou portos., sem
baldeagdes para caminhdes (ou, na pior das hipéteses, com tre-
chos complementares curtos). Como predominantemente s3o esses
os casos medidos ao calcular as médias, estas naturalmente dio
uma vantagem para as ferrovias. A varidncia e o intervalo sio,

entretanto, desfavoraveis as ferrovias.

’

9 trem é 6timo para transportar grandes quantidades de
produtos granelizaveis (e que valem quase nada por tonelada)
por drandes distancias. mas péssimo (ineficiéncia energética e
altos custos) para transportar pequenas quantidades de produtos
leves e valiosos em percursos irregulares. O peso morto das lo-
comotivas e dos vagdes, para nio falar da agilidade e da rapi-
dez dos competidores, acaba concedendo vantagem aos caminhdes,
kombis, 6énibus e avides no transporte da maioria desses produ-
tos. As ferrovias estdo longe de ser modalidades eficientes pa-
ra entrega de Jjornais, distribuigdo de alimentos., transporte de
ferramentas e méveis, ou tantas outras mercadorias que compdem
grande parte da demanda por transporte de cargas em areas urba-
nas, onde, juntamente com os 6nibus, gasta-se talvez a metade

ou mais do éleo diesel consumido no Pais.

Do ponto de vista do critério mais simples ( talvez simplé-
rio) de avaliacdo - o do combustivel gasto - pouco interessa a
média da ferrovia em que predominam enormes quantidades de pe-
tréleo, calcareo, clinquer. carvdo, minério de ferro, e produ-
tos siderurgicos transportados por distancias longasa. Interes-

8Estes produtos totalizam 66% das toneladas transBQrtadas pela
-Rede Ferroviaria KFederal e 93% das t da Vale (GEIPOT, 1985, p.
207-22). Recentemente circulou um documento entre os deputados
federais e senadores que "demonstrava"” a "pequena’ participa-
do de ferrovias no transporte de cargas no Brasil, do qual
ol omitido o minério de ferro da Vale, ou seja, 40% do total
gg§4}oneladas transportadas nas ferrovias brasileiras ( dado de
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sa, 1isto sim, a eficiéncia no transporte de outros produtos
que, em tese pelo menos. seriam objeto de competigcdo entre fer-
rovia e rodovia. Para tanto, é necessario levar em conta a dis-
tdncia adicional que o trem percorre entre A e B, os trechos
complementares feitos por caminhd3o e a energia gasta nas bal-

deacdes e no armazenamento do produto.

Em um estudo do Conselho Superior dos Transportes da Fran-
¢a., em que essas consideracgdes foram feitas, o consumo energé-
tico da rodovia em relacdo a ferrovia reduziu-se, dos valores
de 5:1 ou 3,5:1 constantes de outros estudos, para apenas 2:1
(IRU, 1974). Como mostra uma publicacdo da Unido Internacional
de Transporte Rodoviario - que obviamente tem interesse no as-
sunto - mesmo essa vantadem para a ferrovia pode desaparecer em
muitos casos especificos (IRU, 1974, p. 29-32). A IRU apresenta
um estudo de caso que envolve o transporte de 12 t (60 m3) de
Janelas plésticés e venezianas de Oyonnax a Paris (509 km ,
mostrando que o consumo de 6leo diesel por rodovia seria de 300
litros., contra 381 litros para a ferrovia( incluindo-se os tre-

chos complementares por caminhdo).

3.3 "0 transporte rodovi&rio no Brasil & caracterizado por
caminhdes pequenos e médios rodando vazios por distén-

clas enormes".

Na verdade, a maioria dos veiculos de carga do Pais circu-
la predominantemente em a&reas urbanas metropolitanas. O GEIPOT
estudou o transporte de 72 produtos (Planos Operacionais de
Transportes, Fase II) e descobriu que 69,6% das cargas circu-
lavam dentro da regiio Sudeste, 22% dentro das demais regides e

apenas 8.,4% no transporte inter-regional.

Apesar dos grandés deéequilibrios de cargas, o Brasil
possui um dos menores indices de uso de caminhdes vazios: 26%
para caminhdes pesados e semi-pesados, e 35 a 37% para cami-
nhdes leves e médios. contra indices de cerca de 45% em paises
como a Alemanha Ocidental (Lima, 1988). Os caminhdes pesados e

semi-pesados brasileiros. apesar de comporem apenas 25% da fro-



ta de veiculos de carga, transportam 82% das toneladas x km
(dados do GEIPOT, .apresentados em Lima, 1988).

3.4 "A concentracdo industrial no Sudeste resulta em via-
gens longas., ao contrario dos Estados Unidos. onde a
desconcentracdo resulta em viagens curtas".

Esse mito foi solapado pelo dado anterior, que mostra que
70% das cargas circulavam dentro do préprio Sudeste. obviamente
como conseqiiéncia da concentracio industrial®. E o Sudeste lo-
caliza-se menos distante dos extremos do Brasil do que as cos-
tas leste e oeste dos Estados Unidos. Rotas como Nova Iorque -
S3o Francisco (4.850 km ou Seattle - Miami (5.445 km) sido

maiores que percursos brasileiros., como Porto Alegre - Belém
(3.936 km) ou S3o Paulo - Recife (2. 708 km .

3.5 "As ferrovias s8o meios econdmicos de transporte de
cargas’.

- Isso € verdade para o transporte de grandes quantidades de
produtos granelizaveis com pequeno valor/tonelada. O "custo” do
transporte nd3o deve ser confundido com a tarifa que se cobra
entre a estagdo ferrovidria A e a estagido ferroviaria B0, pois
inclui o custo dos transbordos, dos trechos complementares de
caminhdo, dos prejuizos causados por estragos e demoras. e os
Juros sobre o valor da mercadoria em relacio ao tempo da via-
gem. Um motivo da popularidade da rodovia em paises modernos é
ser com freqiié€éncia a alternativa mais econtmica quando se cal-

culam corretamente os custos - e 1ss0 0s usuarios ndo deixam de

fazer.

9Recentemente. estudo do Banco Nacional de Desenvolvimento
Econémico e Social - BNDES (1986) , argumenta que _ uma tendén-
cia _a desconcentracdo., entre outros fatores, esta elevando a
distancia média de transporte paulatinamente.

log raciocinio é valido. mutatus mutandis., para o caso das hi-
rovias.
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3.6 "0 Brasil poderia incentivar o transporte ferroviario
interurbano de passageiros a baixo custo. aproveitan-
do as ferrovias existentes. que somente transportam

cargas".

Transporte ferroviario de passageiros de boa qualidade di-
ficilmente pode ser feito em linhas singelas ou em linhas onde
se transportam cargas pesadas, e praticamente todas as linhas
ferrovidrias brasileiras pertencem a essas duas categorias. Sao

trés os problemas mais importantes envolvidos nessa opcido:

1) para desenvolver altas velocidades, os trens de passa-
geiros precisam ter superelevagcido nas curvas, para evitar que
tombem para fora: essa mesma superelevacdo empurraria os trens

de carga, mais lentos. para dentro,

2) as ultrapassagens criam problemas logisticos de dificil
solucdo, limitando a capacidade da via e a velocidade dos trens
de passageiros que, por terem prioridade. atrapalham e atrasam
sobremaneira os trens de carga,

]

3) os leitos e tracados das ferrovias de carga ndo si3o, na
grande maioria dos casos, adequados a implantacido de um servico
de transporte de passageiros capaz de competir em qualidade com

o ©Onibus.

Como resultado. seria necessario remodelar totalmente a
maioria das linhas existentes ou construir linhas novas (de
preferéncia duplicadas), e o custo de tudo isso seria extrema-

mente elevado.

4. CONCLUSOES

1) O Brasil estd longe de ser um "pais rodoviario" em ter-
mos internacionais. No tocante a disponibilidade de infra-es-
trutura, o Pais possui indices de rodovias pavimentadas muito
baixos para que tenha pretensdes de ser uma nacdo industriali-

zada.



2) Os indices ferroviarios brasileiros s3o menos desfavo-
raveis em termos: de infra-estrutura. Em termos de toneladas x
km de transporte, as ferrovias brasileiras superam por mais de

duas vezes o restante dos paises latino-americanos, Juntos.

3) A ferrovia nem sempre é superior & rodovia, em termos
de custo ou de eficiéncia energética, e geralmente perde para o
dnibus no caso do transporte de passageiros. Os custos e a efi-
ciéncia energética no transporte de cargas dependem do que esta
sendo transportado, da distidncia e de inumeros outros fatores,
e a rodovia pode ser superior nos casos de cargas leves, valio-
sas, ou decentralizadas no tocante ao niumero de origens e des-

tinos.

4) No conjunto, o Brasil possui uma infra-estrutura preca-
ria em todas as modalidades. Em termos internacionais. a melhor
e mais extensa infra-estrutura que o Pais possui talvez seja no
modo aéreo, enquanto a pior estd seguramente no modo rodovia-
rio. No ferroviario, o Brasil apresenta-se como expoente lati-
no-americano em termos do transporte de cargas:; e seus indices,
em termos de extensdo de linhas em relacldo a territdrio e popu-

lacdo comparam-se aos do Canadd e da Unido Soviética.
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TABELAS






Volumes

Tabela 1

Comparativos de Transporte de Passaneiros, Brasil e
Palses Selecionados, 1964 ou Mo Anterior Mais Recente Dispandvel

pals Supgrficle Popu12¢§o 9Aéreo Fer;oviérlo . Rodgviérios R Mobilidade
10 km 10 10° pass.km 10° pass.km 10° pass.km 10° pass.km/ hab..
Africa do Sul 1.123 32 9,5 AN
Alemanha Oriental 108 17 e 22,9 e Ve
Alemanha Ocidental 249 61 24,3 38,6 546(89,7) 9,98
‘Argentina 2,767 30 6,31 10,5
Hustria 84 8 1,42 7,0
._‘ Brasil 8.512 130 18,2 15,6 480(93,4) 3,95
i Bulghria 11 9 2,7 7,5 24(170,2) 3,80
_Canada 9.922 25 3,2? 2,1
Espanha 505 39 17,5 15,6 150(81,9) 4,69
Estados Unidos 9.363 - 237 447,1 17/9 4.171(90,0) 19,56
Franga 551 55 38,5 60,3 517(84,0) 11,20
Rungria 93 11 1,2 10,5 28(70,5) 3,61
India 3.285 747 14,9 223,8
Italia 301 57 13,6‘ 37,1 466 (90,2) 9,06
Iugoslavia. 256 23 5,1 11,8 32(65,4) 2,13
Japao 378 120 61,4 325,0 464(54,16) 7,09
México 1.969 n 17,1 5,8 cen
Paquistao 804 93 6,9 18,3 e
Poldnia 313 7 1,8 53,2 52(48,6) 2,89
Reino Unido 244 56 45,0 30,1 456 (85,9) 9,48
Repiblica da Cordia 99 : 41 12,3 21,7 86(71,7) . 2,93
Suécia 411 8 5,1 6,5 74(86,4) ]..0,70
Tchecos lovaquia 128 15 1,7 19,3 P .
Uniao Soviética ) 22.402 275 183,3 364,0 ver ces .
Fonte: GEIPOT, Anuidrio Estat{stico dos Transportes, 1986.
1. Somente ‘Linhas Aéreas Argentinas .
2. Voos internacionais representam mais de 95% do total.
3. Somente Air Canada e CP. G
4. Somente Alitalia.

5. Entre parénteses, como porcentagem do total.



Tabela 2

Volumes Comparativos de Transporte de Carga, Brasil e Palses Selecionados,
1984 ou Ano Anterior Mais Recente Disponlvel

Aéreo Dutoviario Ferroviario Hidroviario Rodoviario Ferroviaric/
pais (oleadutos) (lango curso) Rodoviario

106 t.km 106 t.km 10% t.km 106 t. 105 ¢, km ()
Africa do sul 464 . 85.216 77 ... .
Alemanha Oriental 4.300 56.652 23
Alemanha Ocidental 2,345 8.394 59.844 129 128.800 46
Argentina 1811 11.208 38
Austria 232 4.463 11.244 5 8.685 129
Brasil 2.511 12.101 92.440 183 219.100 42
Bulgaria 51 e 18.132 29 10.619 171
Canada 1.0443 89.800 244.668 178
Espanha 517 3.161 11.820 133 111.500 11
Estados Unidos 11.841 811.904 1.353.1396 660 801.560 169
Franga 2.894 25,859 60.120 225 105.000 57
Hungria 9 2.823 22,308 . 11.951 187
India 581 172.536 65
Italia 7104 9.179 17.868 230 143,441 12
Iugoslavia P 2.555 28.478 29 20.762 137
Japao 2.944 e 23.184 697 193.5137 12
Héxico 149 e 44.640 83 eee [
Paquistao 277 e 7.368 15 P een
Poldnia 9 17.836 123.504 33 36.577 338
Reino Unido 1.648 9.678 12.456 272 100.400 12
Repuvlica ua Coréia 1.418 e 11.844 126 14.028 84
Suécia 192 . e 16.944 92 22.986 74
Tchecoslovaquia 12 8.899 73.992 11 . N
Uniao Soviética 3.258 1.370.300 *3.638.800 238

Fonte:

GEIPOT, Anuario Estatistico dos Transportes - 1986.

1.
2. O transporte internacional representa mais de 95% do total.
3.

4.

Somente as Linhas Aércas

Somente Air Canada e CP.

Somente Alitalia.

Argentinas.



Tabela 3

Infra-estrutura de Transportes em Paises Selecionados, 1984 ou Ano

Anterior Mais Recente Disponivel

pala velculos/ Oleodutos Ferrovias Rodovias Numero de ‘ Ferrovias /
3 Pavimentadas velculoa [ Rodovias Pav,

}0° hab. (km) (km) (k) (101) | ")
Africa do Sul 160 ves 23.770 49,953 5.115 48
Alemanha Oriental 370 1.301 14,225 6.295
Alemanha Ocidental 508 1.715 27.799 482.378 31.017 6
Argentina 192 . 34.061 56.049 5.773 61
Austria 449 777 5.797 107.404 3.595 5
Brasil 96 4.053 29.881 110.593 12.453 27
Bulgaria 4,341 34.261 13
Canada 648 39,400 23.450 164.161 16.196 14
Espanha 287 2.017 13,466 178.387 11.191 8
Estados Unidos 770 334,452 250.863 3.246.017° 182.481 8
Franga 533 5.386 34.688 741.500 29,323 5
Hungria 183 2,219 7.616 47.884 2.012 16
India 8 e 61.385 ... 6.134 oo
Italia 410 3.266 16.420 297.698 23.376 6
Iugoslavia 146 966 9.279 63.202 3.356 15
Japao 516 .. 21.091 626.746 61.947 3
México 99 .o 19.907 43.564 7.620 46
Paquistao 7 ces 8.823 69.207 653 13
Polonia 178 1.986 . 24.353 187.429 6.598 13
Reino Unido 350 3.423 17.141 147,376 19.602 5
Republica da Coréia 39 .. 3.120 23.614 1.597 13
Suécia 516 . 11.485 92.764 4.129 12
Tchecos lovaquia 233 cee 13.114 72.239 3.495 18
Uniio Soviética vee 78.300 144,100

Py

Fonte dos Dados Basicos:

1/ Inclusas samente rodovias encascalhadas e betuminadas.

GEIPOT.

2/ Dados referentes a Gra-Gctanha.

1C



TABELA 4
Indices de Transportes Para Palses da América Latina

< Populagio Superficie Rodovias Ferrovias Trifego Ferroviario
pais (est.1988, 106) (103 ka) km % pav. (km) lﬂcrﬂs" o 10° &+ ko

Argentina 31,5 2.767 212.1305 26. 34.428 13.225 8.793
Bolivia 6,9 1.099 40.969 4 3.628 657 458
Brasil 1e4,4 8.512 1.437.574 8 29.465 ' 18.434 64.232
Colombia 30,6 1.142 74.735 .o 3.257 181 694
Costa Rica 2,9 ] 51 29.094 10 700 79
" Cuba 10,3 111 13.079Y 4.881 . 2.200 2.460
Chile 12,7 757 79.025 13 6.551 1.274 1.814
Equador , 10,2 271 " 35.718 16 966 : 29 6.787
El Salvador 5,0 ' 21 12.149 14 674 ' 5 24
Guatemala 8,7 . 109 26.429 11 927 : ... 565
Honduras 4,8 112 12.058 16 205 8 385
México 84,9 1.958 214.403 a6 20.312 5.245%  4.774
Nicaragua 3,6 120 6.7122/ 10 331 26 68
Panami 2,3 77 11.110 37 109 22 L

Paraguai 4,0 407 11.3203/ 19 a41 262/ 173/
Peru 21,3 1.285 56.642 . 2.159 491 732
Uruguai 3.1 176 49.813 20 2.991 196 203

Venezuela 18,8 912 63.050 38 445 7918/ 1287

FQViE: (XPAL, Anuirio Estatistico da América latina e Caribe, 1988; Almanague Abril,1989.
1/ Samente Rodovias asfaltadas.

2/ Exclui vias urbanas.

3/ Sarente estradas federais,

4/ Exclui o metro.

5/ Samente Pres. Lopez.

6/ Exclui Orinico Mining Catpany ( e inclui metrd para o caso de passageiros x km) .




Tabela 5

fndicesComparativgs de Rodovias e Ferrovias na America Latina

Pals Rodovias Pavimentadas Rod. Pav. (km) Ferrovias Rod. Pav. (km} Ferrovias(km) Ferrovias
km Superf. (10°km®) Superf. (10’km”) Pop. (10%) Pop. (1G°; Roc.Pav.%

Argentina 55.199 19,9 12,4 1.752 1.093 62
Bolivia 1.639 1,5 3,3 238 526 221
Brasil 115.006 13,5 3,5 796 204 26
Colombia ces 2,9 e 106

Costa Rica 2.909 57,0 13,7 1.003 24 24
Cuba 13.079 17,8 44,0 1.270 474 37
Chile 10.273 13,6 8,7 /09 516 64
Equador 5.715 21,1 3,6 560 95 17
E1 Salvador 1.701 81,0 32,0 340 135 40
Guatemala 2.907 26,7 8,5 334 107 32
Honduras 1.929 17,2 1.2 402 43 1
Mexico 98.625 50,4 10,4 1.162 239 2
Nicaragua 671 5,6 2,8 186 92 49
Panama 4.1 53,4 1,4 1.787 47 3
Paraguaf 2.151 5,3 1,1 538 1o 21
Peru N e 1,7 e 101

Uruguai 9.963 56,7 17,0 1.214 965 30
Venezuela 23.959 26,3 0,5 1.274 24 2

Fontes dos Dados Basicos: Tabela 4.

1/ Km de estradas (Tabela 4) x % Pavimentada (Tabela 4).

Obs.: Pode haver pequenas diferencas entre os valores desta e de outra tabelas devido a diferengas nos dados de fontes
diversas utilizadas para sua elabaoragao.

-£2



indices de Infra-Estrutura de Transportes, Brasil

Tabela 6

e Paises Selecionados, 1984 ou Ano Anterior

Mais Recente

Disponivel

Pais Rod.Pav. (km) Ferrovias Rod.Pav. (km) Ferrovias
Super. (107 tar2) Superf.(10° k) Pop.- (106) Pop. (106)
Africa do Sul 45 21 1.561 743
Alemanha Oriental 132 837
Alemanha Ocidental | 1.937 112 7.908 456 -
Argentina 20 12 1.868 1.135
Austria 1.279 69 13.426 725
Brasil 13 3,5 851 230
Bulgaria 309 39 3.807 482
" Canada 17 2,4 6.566 938
Espanha 353 27 4.574 345
Estados Unidos 347 27 13.696 1.058
Franca 1.346 63 13.482 631
Hungria 515 82 4,353 692
india 19 82
Italia 989 55 5.223 288
lugoslavia 247 36 2.748 403
Japao 1.658 56 5.223 176
Mexico 22 10 566 259
Paquistao 86 1! 744 95
Polonia 599 78 5.066 658
Reino Unido 1.424 70 6.203 306
Republica da Coreia 239 32 576 76
Suecia 226 28 11.596 1.436
Tchecoslovaquia 564 102 4816 874
Unido Sovietica . 6,4 524

Fontes dos dados basicos:

Tabelas 1 e 3
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