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Resumo

Para que haja desenvolvimento econdmico é de primordial importancia que a infraestrutura
atenda a demanda econdmica regional, ao passo que, avaliar a capacidade estrutural de uma
rodovia frente ao seu crescimento econdmico e social conota clareza ao estado frente as
iniciativas de manutencdo e ampliacdo do meio logistico. Para compreender a capacidade de
uma rodovia em um contexto regional se faz necessario verificar seus aspectos, tais como,
caracteristicas estruturais, incidéncia de investimentos governamentais, e aumento da atividade
econdmica local dependente da rodovia. Verificar esses conceitos torna possivel intender a
importancia da Br — 470 entre os municipios de Nova Prata e Bento Gongalves, visto que essa
regido representa trecho de ligagéo (norte/sul) importante no Rio Grande do Sul. Por fim, ao se
diagnosticar um aumento em relacdo a demanda por infraestrutura rodovidria, parte-se do ponto
em que a rodovia ndo acompanhou a evolugdo econémica regional. A partir disso, inicia-se uma
reflexd@o sobre o papel do estado com relagéo a estrutura e o desenvolvimento no ponto de vista
da rodovia Br-470, correlacionando economia, estrutura e investimentos, apontando com
clareza a relacdo dos seus aspectos ao logo dos anos

Palavras chave: Br-470. Desenvolvimento. Infraestrutura. Rodovias.
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1 INTRODUCAO

Em qualquer economia globalizada o desenvolvimento econdmico, infraestrutura e
investimentos comportam-se de maneiras dependentes, a interdependéncia dessas trés variaveis
explica o comportamento dos cenarios econdmicos e seus indicadores apresentam a real
dimenséo estrutural de um municipio, estado ou um de pais. De fato, analisar a relacdo entre
essas variaveis € fundamental para compreender a dindmica regional, tanto de uma
infraestrutura, passando pelo seu desempenho frente a sua economia e 0s investimentos para
que ela possa atender a demanda e acompanhar o crescimento da mesma economia. Ao escolher
a estrutura rodoviaria para analise, dentre tantos meios logisticos, busca-se compreender o
comportamento de uma rodovia frente ao desempenho econémico regional em que esta
inserida, a qualidade e estrutura da mesma em atender 0s agentes econdmicos e buscar
identificar os investimentos para manutengdo e ampliagéo verificando se 0s mesmos atendem

as exigéncias econdmicas e a demanda rodoviéria que a rodovia comporta.

Apresentado isso, o presente trabalho levanta um estudo sobre a Br-470 no Rio Grande
do Sul, e vai comparar os indicadores listados no trecho compreendido entre Nova Prata a Bento
Gongalves, bem como sua importancia no contexto regional. A primeira parte do projeto sera
apresentado um estudo dos principais indicadores econémicos da regido em estudo,
compreendendo o valor adicionado bruto da industria, agricultura e servicos, além de apresentar
uma visdo geral da economia com a evolugdo do PIB. A segunda parte do projeto tratard da
demanda regional em relacdo a rodovia Br-470 em face ao numero de veiculos e suas condi¢fes
estruturais. E por fim, um levantamento a respeito dos investimentos em infraestrutura e o
comportamento dos orcamentos durante os periodos analisados e se 0s mesmos estao atendendo

as necessidades da rodovia
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2 IDENTIFICACAO E JUSTIFICATIVA DO PROBLEMA

Como prever os efeitos a logo prazo no ponto de vista econdmico a respeito de um pais
onde os transportes rodoviarios ttm maior demanda para o deslocamento de cargas e como
meio logistico em geral? Segundo a Fundacdo Dom Cabral e 0 Forum Econémico Mundial
(FDC; FEM, 2009) o Brasil possui a terceira malha rodoviaria mais extensa do mundo. A
estrutura empresarial brasileira esta ligada, em sua grande maioria, ao setor rodoviario de
transportes. Um setor pela qual a importancia econémica assumida, dadas as proporcdes do
setor rodoviario em relagcdo aos demais, evidencia o dever de o poder publico de interferir por

meio de politicas que estimulem e fortalecam sua dindmica (CAMPOS NETO, 2011).

Citados através dos dados do Atlas do Transporte (CNT, 2006), os percentuais relativos
as matrizes de transportes apontam que o transporte rodoviario de cargas estava estimado em
61,8% da matriz logistica. J& em 2013 o percentual estava em 61,1% (CNT, 2013), ou seja, 0
setor rodoviario responde majoritariamente pelos transportes e locomocdo no Brasil.
Entretanto, conforme mostra o Atlas do Transporte (CNT,2006), o total de rodovias
pavimentadas eram de 196.094 km, ao passo que, em 2016, segundo consta no Relatorio
Gerencial (CNT, 2016) o total de rodovias pavimentadas é de 211.468 km. Considerando
valores percentuais, houve um aumento de 7,84% em 10 anos, em contrapartida, a extensdo
total de rodovias ndo pavimentadas esta em 1.351.979 km em 2016, ou seja, pouco mais de

15% do total de rodovias é pavimentada

O setor rodoviario como elemento chave no desenvolvimento econdmico, necessita de
total atencdo dos 6rgdos publicos afim de amenizar os problemas de infraestrutura. Com o
crescimento das relagbes comerciais e 0 aumento da competitividade entre as empresas, ha a
necessidade urgente na estruturagdo logistica, priorizando a eficiéncia na prestacao de servicos
de qualidade com custos que sejam competitivos em termos mundiais (SENNA, 2014; HOEL,;
GARBER; SADEK, 2011). De um modo geral, a quantidade de investimentos recai, em sua
grande maioria, no setor rodoviario, provocado pelo desnivelamento da matriz nacional de
transportes de cargas em relacdo a outros modais, muito explicado pela falta de investimentos

e pela dependéncia econémica do setor rodoviario (CAMPOS NETO, 2014)

Ademais, suas condicdes de trafego se correlacionam aos indices de inflacdo por
influenciam diretamente nos precos dos produtos que transporta, afetando diretamente a
competitividade, tanto no comércio exterior como no mercado interno, em consequéncia disso,

a infraestrutura de transportes tem retornado & pauta dos investimentos nos ultimos anos
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(CAMPOS NETO; PAULA; SOUZA, 2011). Outro ponto a ser ressaltado sobre os custos que
ndo agregam ao produto final vem da precariedade, muitas vezes evidenciada sobre as
condi¢cdes das rodovias, sua estrutura, a demanda exigida pela mesma em sua posic¢do

geoecondmica, ou seja, o enorme fluxo em uma mesma rodovia.

O estado do Rio Grande do Sul, bem como o resto do pais, apresenta extremos nas
condicBes das rodovias, desde rodovias duplicadas e muito bem conservadas até trechos
regulares e ruins. O sistema rodoviario gaucho apresenta uma malha pavimentada de 11.357
km, com uma frota de veiculos de 6.549.863, que inclui carros, caminhdes, Onibus e
motocicletas (CNT, 2016, p. 295). Classificadas pela CNT, as condicGes das rodovias galchas
se encontram nos seguintes estados: 4,6% o6timo, 32,7% bom, 46,4% regular, 12,5% ruim e

3,8% de péssimo.

A situacdo rodoviaria encontrada em cada regido determina os impactos sociais e
econémicos, bem como seus efeitos na cadeia produtiva e consequéncias no meio logistico em
geral. Para Bartholomeu e Caixeta Filho (2008), estudos indicam que a ma conservacao das
rodovias ndo somente impacta de forma negativa na economia, COmo gera um processo de "ante
economia”, ou seja, 0 montante ndo alocado em servicos de manuten¢do no momento adequado
acarretard em acréscimos futuros de custos com obras de reconstrucdo, além de custos

adicionais para 0s usuarios das vias.

Determinar a importancia de uma rodovia para sua regido vai além da dependéncia
socioeconémica que esse modal representa, passa também pela sua conservacéo e atencdo das
entidades responsaveis por sua conservacdo. Considerando esse ponto, e entendendo as
condicOes das rodovias, enquadra-se a BR 470. Rodovia repassada para a unido em 2015, sua
extensdo é de 470,4 quildmetros (PORTAL BRASIL, 2015). Parte do municipio de Barracdo,
na regido Norte do estado do Rio Grande do Sul, até Camaqua, j& na regido Sul do estado

Dentro deste trecho, um estudo econdmico envolvendo a economia dos transportes
junto com o desenvolvimento regional, se fara necessario para avaliar a Br-470 entre Nova

Prata e Bento Gongalves.

Segundo a CNT (2016), as condicOes de trafegabilidade da BR 470 sdo consideradas
regulares. Sua geometria é apontada como ruim (CNT, 2016, p. 298), muito se deve ao fato que
essa rodovia esta em construgdo em algumas partes, ja, em outras, € consequéncia da condicéo
de relevo, principalmente entre os municipios de Nova Prata e Bento Goncalves. Nessa mesma

regido se localiza um importante polo industrial e de producdo gaucha, o Corede Serra,
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comportando uma populacdo de 938.833 habitantes e com um volume total exportado de
1.543.605.180 de dolares em 2014 (FEE, 2015), seu volume exportado e sua regido
desenvolvida transformam essa regido em uma das mais importantes do estado do Rio Grande
do Sul. A Br-470, portanto, é uma importante rota que liga o norte do estado para a regido norte
central e sul, interligando a regido metropolitana, atravessando a Serra Galcha, até chegar na
divisa com o estado de Santa Catarina. A BR 470 é uma das rotas mais usadas pelo Corede
Serra, 0 qual, apresenta a terceira maior concentragcdo populacional do estado (FEE, 2015). Por
essas caracteristicas, afirma-se que é comum o registro intenso diario de pessoas motivado pela
sua centralidade, localizacdo de empregos, de infraestruturas de transporte, comunicacdes,
universidades, desenvolvimento industrial e servicos de satide (SOUZA; SILVA; ARAUJO,
2006).

Em uma avaliagdo socioecondémica de uma rodovia € preciso levantar, além dos limites
geogréaficos, os aspectos populacionais da regido, indicadores econémicos, a incidéncia e o
crescimento de trafego bem como suas caracteristicas de capacidade (quantidade de pistas,
intersec¢des) (HOEL; GARBER; SADEK, 2011; TORRES, 2009). Essa visdo e fundamental
para a interpretacdo das variaveis, dentre muitas outras, que formam a Economia dos
Transportes (BUTTON, 2010; SENNA, 2014). Em resumo, os estudos de trafego se constituem
no instrumento que serve para atender aos requisitos para o planejamento de vias e da circulacdo
do transito nas mesmas, com vistas ao seu emprego de forma eficiente, econémica e segura
(SENNA, 2014). Para suportar toda uma estrutura econdémica interligada, a BR 470 esta sob
constante trafego, e esse excesso de capacidade acarreta em um desgaste da rodovia. Estudos
desenvolvidos pelo Laboratorio de Sistemas de Transportes da Universidade Federal do Rio
Grande do Sul (LASTRAN), demonstram que a inexisténcia de fiscalizacao do excesso de peso
em uma rodovia aumenta em 33% seus custos de manutenc¢do para conservar 0s recapeamentos
necessarios para manutencdo do pavimento em condi¢des plenas de trafegabilidade, em suma,
Neves Filho (2006) estabelece que os tipos de defeito podem ser o resultado da progressao e
agravamento ocasionados pela perda de adesdo entre o ligante e o agregado ou pelo

enfraguecimento da forca coesiva da mistura.

Assim, considerando as condi¢bes da rodovia, é inevitdvel ndo considerar os
investimentos publicos associado a ela. A Rodovia Br-470 recentemente passa por obras de
reestruturacdo, resultado de um esforco conjunto entre do Departamento Auténomo de Estradas
e Rodagem e o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transito, a fim de melhorar as

condigdes desfavoraveis encontradas na rodovia. De maneira geral, € necessario observar o
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nivel de investimentos e sua eficiéncia frente os problemas relacionados pois muitas vezes, 0s
investimentos ndo sdo suficientes frente as demandas estruturais (CAMPOS NETO, 2014;
CAMPOS NETO, SOUZA, PAULA, 2014), ainda, é importante destacar que a Br-470 na serra
galcha se apresenta como Unica alternativa para a regido entre Bento Gongalves e Nova Prata.

Conforme citado, a BR 470 € de vital importancia para o desenvolvimento regional,
motivo pelo qual apresentam-se 0 seguinte questionamento: quais condi¢cdes se apresentam
entre Nova Prata e Bento Gongalves na BR 470 para atender a demanda regional considerando

seus investimentos?

2.1 OBJETIVOS

O objetivo geral do presente trabalho é analisar estrutural e economicamente a BR 470,
entre 0os municipios de Nova Prata e Bento Gongalves no estado do Rio Grande do Sul.

Como objetivos especificos, o estudo propde:

Analisar a capacidade de atender a demanda econémica das regides aonde se

localiza;
Verificar a capacidade de transporte da BR 470 e suas implicagdes econdmicas;

Avaliar a eficiéncia econdmica dos gastos publicos realizados e as projecoes

apresentadas para a rodovia em estudo.
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3 REVISAO BIBLIOGRAFICA

A revisdo de literatura sera dividida em trés topicos: primeiro sera colocada a questao
da demanda econdmica em relacdo a rodovia em questdo; segundo tdpico abordard a capacidade
de transporte e estrutura da Br-470; por fim, discute-se o0s gastos publicos e acOes

governamentais em relacéo a rodovia

3.1 CARACTERISTICAS ECONOMICA E IMPLICACOES REGIONAIS

A vital importancia no desenvolvimento dos transportes esta na dependéncia econémica
e social que abrange esse setor, de todo modo, uma analise cuidadosa deve ser feita a fim de
interpretar as variaveis que compde um setor tdo crucial no desenvolvimento. A infraestrutura
de transportes esta atrelada as atividades econémicas e ao bem-estar social. Porém, como
enfatiza Silva, Martins e Neder (2016) o atraso no desenvolvimento de uma rede inter-regional
de transportes no Brasil associa-se a quase exclusividade da modalidade rodoviéria ligando as
dimens6es da economia, em especial, do mercado interno brasileiro. Em suma, a economia dos
transportes esta diretamente ligada com o desenvolvimento regional (SENNA, 2014). Para
tanto, o papel dos transportes na economia tem representatividade tanto no campo
macroeconémico, quanto no campo microeconémico, como afirma Buton (2010). Entende-se,

assim, a real abrangéncia da economia dos transportes nos diversos campos da economia.

Observando a importancia econdmica dos transportes, recorre-se a conceitos basicos
gue resumem a conjuntura econdmica. Para Hoel, Garber e Sadek (2011), os beneficios
oferecidos a sociedade em relacdo as condicdes de transporte, tanto com base no
desenvolvimento econémico, como a mobilidade, ndo séo obtidos sem um preco, acarretando
a sociedade custos diretos e indiretos, ou seja, desde custos diretos através de fretes ou pedagios,
até custos indiretos, como investimentos em ampliacdo e manutencdo de rodovias. Interpretar,
ao passo que, conforme o crescimento econdmico avancga, por consequéncia as exigéncias em
infraestrutura também aumentam. Sendo assim, como argumenta Ferreira e Milliagros (1997),

deve existe forte correlacdo entre o crescimento do PIB e os investimentos em infraestrutura.

O crescimento econdmico traz consigo a demanda de novos servicos logisticos e de

mobilidade, o que requer do governo politicas de transporte, planejamento dos espacos para
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realocacdo afim de trazer melhoria na logistica e a eficiéncia nos transportes (SENNA, 2014).
O componente limitador envolvendo a evolucdo em termos logisticos € sua estrutura
organizacional. De fato, a interligacdo das empresas girando em torno de polos econdmico-
financeiros enfatiza o poder de delimitar, causado pelo setor de transportes rodoviarios,
considerando a mesma estrutura com o passar dos anos. Segundo a visdo empresarial
(NOVAES, 2007), a partir dessa constatacdo, compete também ao estado a ofertar a estrutura
necessaria para atender a dinamica do mercado. O movimento econdmico entorno dos
transportes pode ser explicado através do consumo, conforme aborda Oliveira (2017), além da
geracdo de emprego ocasionado pelo setor de transportes, provocando aumento no consumo
local, e por consequéncia, esse mesmo consumo gera uma maior demanda no comércio e
servigos, assim, varejistas e prestadores de servicos dependeram do setor de transportes para

aumentar sua capacidade produtiva e de atendimento.

Para identificar as melhorias necessarias em termos de infraestrutura de uma regido, é
preciso compreender os movimentos comerciais, 0s volumes de trafego e os propositos do
movimento logistico, evidenciando que, 0 aumento do trafego inerente do aumento do poder
aquisitivo, ou seja, a globalizacdo exige a melhoria das estruturas disponiveis (SENNA, 2014).
Muito se explica pela preferéncia do varejo em relacdo ao transporte rodoviario, mesmo
apresentando problemas, sua dindmica continua sendo a mais propria para a logistica geral.
Para Novaes “as exigéncias dos clientes por entregas mais frequentes (reducdo de estoques) e
a pulverizacao dos pontos de destino no territorio nacional fazem com que os lotes de despacho
sejam muitas vezes de propor¢des reduzidas” (2007, p245), portanto a acessibilidade e a
flexibilidade rodoviaria s@o fatores de preferéncia da maioria dos setores. Argumentado por
Torres (2009), o aumento da demanda por infraestrutura decorre da necessidade de alocar 0s
insumos para a producdo industrial ou postos de armazenamento até o mercado consumidor
alvo. Nesse sentido, Silveira (2013) afirma que o aumento da movimentagéo de mercadorias
(do comércio exterior e do mercado interno) pressiona as infraestruturas em transportes e

armazenamento.

Contextualizando esta analise segundo Campos Neto, Soares, Ferreira, et al (2011)
existe uma maior dependéncia de rodovias com relacdo ao setor agricola, tanto para o
recebimento dos insumos quanto para o escoamento da producgdo para os mercados interno e
externo. Assim, a eficiéncia do transporte reflete na renda dos produtores agricolas; na

lucratividade das suas exportacdes, que tem seus precos determinados pelo mercado
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internacional, independente dos custos de producdo e de transporte. Consequentemente, a

competitividade depende muito do setor rodoviario brasileiro.

Fatores como PIB, desenvolvimento e demanda por estrutura levantam uma questéo
sobre a importancia de rodovias, o outros modais disponiveis para acomodar essas exigéncias
Para Batarelli Junior (2012) o ritmo de crescimento das exportacGes brasileiras na ultima decada
fez, evidenciou a caréncia de investimentos em infraestrutura de transporte nos ultimos anos, o
sistema de transporte atingir seu limite de utilizacdo, dificultando a dindmica do mercado. Por
esse motivo, e interpretando a importancia da Br — 470, frente o aumento do fluxo, derivado do
aumento do numero de veiculos por pessoa e pelo desenvolvimento regional, segundo Senna
(2014) as empresas buscam a precificacdo dos servicos, considerando maximizar seus lucros
adequando os precos as condicOes estruturais e de demanda por servigcos. Assim, 0
comportamento dos transportes é consequéncia dos aspectos econdémicos regionais em que uma

rodovia esta inserida.

3.2 ASPECTOS ESTRUTURAIS

A dificuldade de escoamento da producdo e os custos para a mobilidade das pessoas,
reflete a falta de planejamento regional integrado e evidenciam o problema da falta de
integracdo entre 0s meios de transportes (intermodal), consideradas as diferentes modalidades
(rodoviario, ferroviario, hidroviario). A localizacdo sempre coloca em pauta uma regido em
que, uma rodovia é importante para seu desenvolvimento e suporte econémico (ANDRADE;
BALASSIANO; SANTOS, 2006). O desenvolvimento econémico coloca os investimentos em
infraestrutura em contraste com o desenvolvimento regional. O setor de transporte € uma
atividade intermediéria e final que contribuiu com para a geracao de renda e também possibilita
a movimentacdo de pessoas entre diversos locais, por isso, a disponibilidade adequada de
infraestrutura nos diversos modais impacta no desempenho econémico e distributivo de uma
regido (GONCALVES; BRAATZ; MORAES, 2016). Por esse modo, ao analisar uma rodovia,
em especifico a BR 470 entre os municipios de Nova Prata e Bento Gongalves, coloca-se a
economia dos transportes como fator crucial do desenvolvimento regional, portanto as
condicdes das rodovias representam o fator de acessibilidade de uma determinada regido
(ARAUJO,2006)
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Conforme observa Gongalves, Braatz e Moraes (2016), no estado do Rio Grande do Sul,
0 modal rodoviario é o maior segmento do setor transportador, tem participacdo de 85,5% da

movimentacéo total de cargas galchas.

Segundo Campos Neto, Paula, Souza, (2011) um ponto a ser colocado é que, tendo em
vista que as rodovias nao tiveram a devida atencdo durante anos e receberam poucos recursos
para investimentos, a estrutura rodoviaria passou por uma progressiva degradacéo no seu estado
de conservacdo. Dessa forma, 0s servicos necessarios no modal passaram a ser mais expressivo,
visto que, além da revitalizacdo, ocorreu necessario reconstruir as vias em alguns trechos. Para
Torres (2009), os efeitos na melhoria da infraestrutura irdo depender do desenvolvimento
econbmico da regido em que esta situada. Porém, existem casos em que mesmo com forte
atividade econdmica, a estrutura rodoviaria ndo faz frente a suas exigéncias, para Hoel, Garber,
Sadek, (2011, p.352) “o principio geral incorporado no projeto estrutural de qualquer via de
transportes é garantir a integralidade de cada componente estrutural para suportar a tenséo

imposta pelos veiculos que utilizam a via”.

Enfatizado por Bessa Junior, Setti, (2016), avaliar uma pista de duas vias simples, a
exemplo da Br-470, é sempre bom levar em consideracdo alguns pardmetros, tais como: a
velocidade média de percurso e tempo de viagens em pelotdes. Entender a capacidade de uma
rodovia é fundamental para entender seus aspectos em termos regionais. Ressaltado por
Oliveira (2017), definir a capacidade passa fundamentalmente pela contagem de trafego e suas
condicdes de controle de fluxo, analisando assim, projecdo e suporte, acidentes e limite de
velocidades da via, ao se considerar as condi¢des de uma rodovia e 0 comportamento dos
motoristas pode-se destacar, segundo Manseiro (2013) que, quanto maior o investimento em

prevengdo, muito menor serdo as despesas com 0s custos sociais gerados pelos acidentes.

Segundo Hoel, Garber, Sadek, (2011), a analise da capacidade busca responder questdes
importantes inerentes da quantidade de trafego, afim de determinar a capacidade locativa de
uma estrutura de transporte. Compreender a utilidade dos dados de uma rodovia e sua

importancia sdo indispensaveis para a compreensao econdmica e regional em que esta inserida,

O inicio da atividade de andlise de um sistema de transporte deve ser a coleta de dados,
realizacdo de estudos e planos sobre o sistema em questdo. A coleta de informacdes é uma fonte
de dados indispensavel para o planejamento. Ou seja, 0 primeiro passo é fazer um inventario,
que incluird dados sobre o setor de transporte da regido em estudo, dados socioecondémicos,
uma lista de descricdo dos planos e politica municipal, regional, etc., e uma identificacdo dos
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modelos analiticos e de previsdo disponiveis ao planejador de transportes. Qualquer deciséo de
investir ou ndo no sistema estad baseado no resultado de diagndsticos. Estes levantamentos
consideram os recursos humanos e naturais, tecnologia, politica em todos os niveis e forcas
institucionais, a fim de analisarem a situacdo atual, as caracteristicas do desenvolvimento
historico, identificar problemas e conflitos aparentes no desempenho do servico de transporte e
formular conclusdes referentes aos obstaculos e problemas ao bom desempenho do sistema.
(OLIVEIRA, 2017. p.19).

Portanto, mencionados 0s principais itens correspondentes as caracteristicas de uma
rodovia (fluxo, qualidade da rodovia, acidentes, etc.), busca-se a analise da questdo de como
uma rodovia pode se comportar nas mais variadas situacfes e verificar seu desempenho

comparando seu comportamento através de dados histéricos anuais.

3.3 INVESTIMENTOS

Recursos financeiros para o setor rodoviario ou qualquer outro setor passa pelas
exigéncias frente os indicadores socioeconémicos da regido que estd localizada. No Brasil,
segundo Ferreira e Milliagros (1997) o processo de industrializagdo foi caracterizado por
elevados investimentos em infraestrutura. No periodo 1950-79 houve um crescimento acelerado
dos investimentos em energia elétrica e transportes, contribuindo para um forte crescimento no
PIB

Os investimentos se colocam como principal ponto de discussdo ao analisar as
caracteristicas do setor rodoviario de transportes, compreender a conjuntura econémica de uma
regido, estado ou pais e fundamental para a compreensdo do estado da infraestrutura. O Rio
Grande do Sul apresenta diversos problemas, destacam-se a falta de pavimentacgao de boa parte
da malha, baixo indice de vias duplicadas, dificuldade de ligacdo das rodovias com hidrovias,
ferrovias galchas e acessos portuarios. Porém, como constata Campos Neto (2014) houve um
aumento expressivo dos investimentos federais rodoviario entre 2003 e 2010 no pais. O
investimento publico observado no periodo reflete a postura do governo em melhorar a
infraestrutura de transporte rodoviario no pais, buscando reduzir os gargalos do
desenvolvimento. Assim, os investimentos federais em rodovias, que foram de R$ 1,59 bilhdo
em 2003, cresceram para R$ 12,27 bilhdes em 2010. Apesar do significativo crescimento de

670% no volume de investimentos entre estes anos, essa alocagéo financeira ainda é insuficiente
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para fazer face as fortes demandas identificadas (CAMPOS NETO, 2014). Uma alternativa a
falta de recursos para suprir essa necessidade segundo Campos Neto, Soares e Ferreira et al
(2011) € por intermedio da celebracdo de contratos de concessdo com o setor privado. Estes
tém de ser atraentes para as concessiondrias e garantir que 0s pregos praticados sejam

compativeis com a capacidade de pagamento do usuério e a importancia da rodovia.

Segundo Setti (2009), observado de maneira mais simplificada, ao estimar o nivel de
servico para rodovias (autoestradas, pista dupla e pista simples) toma-se como base uma curva
de fluxo X velocidade, a qual, reflete 0 comportamento da corrente de trafego estudada. Oliveira
(2017) salienta que o conhecimento do trafego, tal como a sua capacidade, volume, composicéao
e tipos de veiculos, determinam quantitativamente a capacidade da via, e por consequéncia,
orientam estudos governamentais para a alocacdo de recursos. Com relacdo aos recursos,
Aradjo (2006) argumenta a respeito dos impactos dos investimentos podem ser sentidos
diretamente através da mudanca de acessibilidade, ou seja, a capacidade de uma via tanto do
fluxo de mercadorias e pessoas, ou indiretamente, quando o efeito multiplicador da economia

reage atraveés de uma infraestrutura compativel com o desenvolvimento.

Os custos de manutencdo, dado o aumento de trafego, pode ser indicado atraves da
conservacao da via. Para Ferreira, Soares e Bastos (2016), o afundamento de trilha de roda em
pavimentos corresponde ao acumulo permanente de deformacéo ao longo do tempo decorrente
do carregamento repetido do trafego. Campos Neto (2011) afirma que, no Brasil a construcdo
de rodovias de asfalto € predominante, cujo prego, é inferior ao de pavimento em concreto,
porém, as vias asfalticas sofrem deformacdes constantes dados o clima brasileiro e o peso das

cargas transportadas pelos caminhdes, o que reduz a durabilidade e a qualidade das rodovias.

Em suma, para que haja o investimento governamental, acbes do Estado no campo
tributario sdo necessarias para a alocagdo dos recursos destinados a infraestrutura. Lacerda
(2005) cita que as mobilizagdes para manter 0s recursos necessarios sdo provenientes dos
tributos, principalmente o CIDE/combustiveis. Ao saber a origem dos recursos e no olhar sobre
a estrutura rodoviaria e suas caréncias, 0 comprometimento do governo do estado em realocar
Seus recursos e atraves de corte de gastos e conseguir fornecer maiores investimentos se
analisarmos que, segundo o Portal da Transparéncia RS (novembro 2017) os gastos totais com
pessoal e encargos sociais se aproximam dos 70% do total do or¢camento disponivel, isto &, a

dificuldade nos investimentos vem pela ma gestao dos recursos disponiveis.
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Com isso, como aborda Betarelli Junior (2012) a existéncia de uma adequada
infraestrutura de transporte potencializa a eficiéncia dos setores produtivos, favorece a maior
integracéo inter-regional entre as regides, facilita o fluxo de mercadorias e de pessoas, diminui
0 tempo gasto em tréansito, eleva o bem-estar social e, indiretamente, contribui para a geragao
de renda e de emprego ao afetar positivamente os setores mais dindmicos da economia. Em
relacdo ao bem-estar e mobilidade, Lopes (2010) afirma que vai além da quantidade de pessoas
ou de viagens por dia em uma rodovia, esta ligado também a salde (fisica e psicolégica),
econbmica e ambiental. Sendo assim, concentrando todas as variaveis ja& mencionadas, sera
possivel compreender economicamente a BR 470 no trecho entre Nova Prata e Bento
Gongalves, de maneira a analisar sua capacidade, importancia econémica-regional e sua

estrutura diante dos investimentos governamentais.
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4 METODOS E TECNICAS

A presente secdo tem como finalidade apresentar os procedimentos metodologicos utilizados
para a realizacdo deste estudo. Dessa maneira, é de suma importancia para o estudo a descrigdo
e apresentacdo dos métodos utilizados para o desenvolvimento do presente trabalho. Para tanto,
esta secdo ira apresentar as informacdes quanto ao delineamento da pesquisa, as variaveis de

estudo, o procedimento e técnica de coleta de dados e a anélise e interpretacdo dos dados.

41 MODELO CONCEITUAL ADOTADO

O presente estudo esta relacionado as condi¢des da Br-470 entre os municipios de Nova
Prata e Bento Gongalves, objetiva compreender estrutural e economicamente a importancia de

uma rodovia sob a Gtica da economia dos transportes e do desenvolvimento regional.

Segundo Prodanov, Freitas (2013) por método podemos entender o caminho, a forma,
o modo de pensamento. E a forma de abordagem em nivel de abstracdo dos fendmenos. E o
conjunto de processos ou operagGes mentais empregados na pesquisa. Utiliza-se do método
dedutivo, segundo Lakatos e Marconi (2003) tem o propoésito de explicar o conteudo das
premissas, bem como avaliar os resultados. Em outras palavras, parte do conhecimento geral

com o propésito de encontrar o conhecimento especifico referentes aos assuntos abordados.

Com relacédo a pesquisa, sua natureza é aplicada: com o objetivo de gerar conhecimentos
para aplicagdo prética direcionada a solucao de problemas especificos, envolvendo situacoes e
consequéncias locais. A pesquisa, sob o ponto de vista de seus objetivos, apresenta um estudo
de carater descritivo, buscando apresentar relacdo entre as variaveis, de acordo com Prodanov
e Freitas (2013, p. 52) “visa a descrever as caracteristicas de determinada popula¢dao ou
fendmeno ou o estabelecimento de relagdes entre variaveis”, ou seja, a abordagem estabelece o

comprometimento com o estudo dos fatos e caracteristicas do tema, sem modifica-lo.

Do ponto de vista da forma de abordagem do problema, o estudo tem carater é
quantitativa conforme Lakatos e Marconi (2003), geralmente contém um grande nimero de
variaveis e utilizam técnicas de amostragem para que apresentem carater representativo, a fim

de mensurar - através de dados estatisticos - a estrutura e a economia onde situa-se a Br-470.
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A técnicas de pesquisa do presente trabalho tém como base a pesquisa bibliogréfica,
através de estudo de artigos cientificos e livros que discutem a economia dos transportes
(SENNA, 2014) e a engrenharia dos transportes (HOEL; GARBER; SADEK, 2011). Ha
também a pesquisa documental, feita através de sites oficiais do governo e em sites de
autarquias responsaveis, organizados através de acervos disponiveis para acesso. O
levantamento de dados por sua vez é secundario, considerando que estes dados analisados em

outros estudos e disponiveis para posterior consulta.

4.2 PROCEDIMENTO E TECNICA DA COLETA DE DADOS

Os critérios considerados para a escolha das amostras partem dos conceitos basicos da
economia dos transportes de Senna (2014), e dos principios estruturais que caracterizam uma
rodovia segundo Hoel, Garber e Sadek (2011).

O levantamento relacionado a rodovia teve sua origem em 0rgdos governamentais
responsaveis pelo monitoramento, orcamento e gestdo. Dentre eles: Departamento Autbnomo
de Estradas e Rodagem (DAER), autarquia do governo do Rio Grande do Sul responsavel pelo
monitoramento da rodovia enquanto estava sob jurisprudéncia do estado até 2015, este érgdo
disponibiliza séries historicas no acervo eletrénico Biblioteca Eng. Darcy Gongalves Teixeira
referentes ao total de rodovias desde 1980 das rodovias sob sua jurisdi¢do além do registro das
rodovias federais também desde 1980. A quantidade do fluxo de veiculos na rodovia Br-470
demonstrado pelo Valor Diario Médio (VDM) igualmente esta disponivel para consulta,
reconhece-se neste trabalho que o VDM da rodovia em estudo disponibilizado pelo DAER esta

defasado, sendo o Ultimo ano de registro em 2010.

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), autarquia de ambito
federal do governo responsavel pelo monitoramento e recolhimento de dados referentes a
infraestrutura de rodovias federais em que a Br - 470 passou a pertencer a partir de 2015. As
caracteristicas referentes as condi¢des da rodovia foram retiradas nos estudos da Confederacéo
Nacional dos Transportes (CNT) responsavel pelo levantamento nacional das rodovias de todo
0 pais, sua extensoes, veiculos existentes e condi¢des de infraestrutura. Os registros de acidentes
foram obtidos das autoridades responsaveis pelo policiamento, os valores correspondentes até
2015 pertencem ao Comando Rodoviario da Brigada Militar (CRBM) do Rio Grande do Sul, e
com a federalizacdo, os dados registrados dos acidentes na Br passaram para Policia Rodoviaria
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Federal RS. A série de dados com o registro do total de automoveis, tanto nas esferas municipais
regionais e do proprio estado foi obtida nos dados abertos da Fundacdo de Economia e
Estatistica (FEE), e os numeros referentes a populacédo Rio Grande do Sul foram buscados no
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e na propria Fundacdo de Economia e
Estatistica (FEE).

As pesquisas referentes aos indicadores socioecondémicos da regido em estudo da qual
a rodovia estas inseridas foram através da Fundacdo de Economia e Estatistica (FEE), na qual,
concentra os dados referentes diferentes setores da economia gaucha, os indicadores usados
para descrever a economia regional, através do Valor adicionado Bruto foram o PIB, a
agricultura, industria e o setor de servicos, as séries apresentadas comparam 0s anos de 2002 e
2014. Os mapas que demonstram a concentracdo regional dos indicadores abordados estdo

disponiveis no Atlas Socioeconémico do Rio Grande do Sul.

Os numeros referentes a orcamento, e planejamento da estrutura rodoviaria citada na
pesquisa encontra-se disponivel no site do Governo do Estado do Rio Grande do Sul através do
Portal da Transparéncia, os quais sdo referentes aos repasses do estado paras obras de
infraestrutura rodoviaria, além dos valores liquidados nas obras da rodovia Br-470 Os
orcamentos estimados entre 2012 a 2016 estdo presentes também no Departamento Auténomo
de Estradas e Rodagem (DAER) autarquia que seleciona os locais a serem reestruturados ou

construidos, bem como a formulagdo de contratos.

Os dados apresentando os valores federais investidos nas outras modalidades de
transporte (ferroviario, aeroviario e hidroviario) estao disponiveis no site Siga Brasil do Senado
Federal, ja os valores acumulados investidos pela iniciativa privada por contrato de concessao
e 0 Anuario estatistico dos Transportes estdo disponiveis no Ministério dos Transportes, Portos

e Aviacao Civil.

43 OPERACIONALIZACAO DOS DADOS

O presente estudo busca compreender a capacidade de uma via segundo seus dados de
trafego, a economia entorno dela e os investimentos governamentais. Para a andlise da
infraestrutura da Br-470, o principal autor usado para conceituar os pontos estudados foi Hoel,
Garber, Sadek (2011), com o intuito de avaliar a qualidade da rodovia estudada. Os

comparativos entre as rodovias galchas e paulistas evidenciam a diferenca de qualidade entre
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as estruturas rodoviarias de cada estado estados. Com o objetivo de interpretar a qualidade das

rodovias e da Br-470 coloca-se em questdo o fluxo de veiculos durante os anos.
O valor referente da quantidade de pessoas por veiculo foi dado pela seguinte equagé&o:

total de pessoas

- Total de Veiculos

O resultado da equacdo considerando uma série historica apresenta o aumento da
demanda por rodovias e 0 aumento do consumo, seja no ambito estadual, regional ou municipal
de veiculos seguindo uma tendéncia nacional como aponta Rodrigues (2013), os resultados da
equacdo ndo sao exatos, mas servem de parametro para a analise de oferta de veiculos nas
rodovias. Ao passarmos por essa analise, notamos que o nimero de veiculos aumenta ao passo
que o problema em conformidade com o alto fluxo também se estabelece, para evidenciar essa
questdo, a classificagdo das rodovias segundo estimativas da CNT (2016) se faz necessarias
para analisar o estado de conservacédo da Br-470. Os dados dispostos relativos aos custos sociais
e ambientais das rodovias levantam uma reflexdo sobre o aumento do fluxo rodoviario,
considerando os problemas referentes aos acidentes bem como os efeitos ambientais no

crescimento progressivo do nimero de veiculos.

Os indicadores apresentados na analise econémica regional e municipal fazem parte do
valor adicionado bruto do PIB, industria, servicos e agropecuaria. Tais indicadores estdo
deflacionados pelo indexador do VAB respectivo de cada setor fornecido pela FEE com valores
base de 2014, a respeito do valor adicionado bruto, Cosenza (2003) explica sua importancia no
ambito macroeconémico, como indicador que busca medir a producdo nacional, calcular e
analisar a producdo e a riqueza de uma economia, em qualquer magnitude. Os valores
demostrados anos de 2002 e 2014 fazem uma comparagdo simples dos dois anos,
desconsiderando o crescimento médio. O intuito maior da cessdo é demostrar os indicadores
econdmicos regionais e municipais, bem como a concentragao econémica disposta no estado e
coincidentemente onde se situa a Br-470 através dos mapas do Atlas Socioeconémico do Rio
Grande do Sul

Em relagéo aos investimentos, os dados referidos ao orcamento do DAER entre os anos
de 2012 a 2016 bem como os destinados a Br-470 sdo apresentados como parametro para 0s
valores liquidados no mesmo periodo, além dos valores liquidados informados sobre a Br-470,

os numeros foram deflacionados segundo o indexador IGP-DI da Fundacédo Getulio Vargas para
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0 ano de 2016. A escolha para comparacéo entre valores orcados e liquidados abre uma reflexao
sobre 0 que o governo estadual estipula para seus orcamentos em comparacdo com os valores
de fato liquidados em rodovias. A apresentacdo dos valores acumulados investidos pelo setor
privado é dado ao comparar administraces publicas e privadas.

Com o intuito de correlacionar os principais aspectos mencionados no presente estudo
0 quadro 16 da secessdo 5.4.3 relaciona o total de investimentos em rodovias através do DAER,
o PIB gaucho e as o total de rodovias galchas, se apresentado como um resumo geral
abordando, de um ponto de vista mais amplo das trés sessdes apresentadas no periodo de 2004

a 2016, os valores estdo indexados pelo IGP-DI ao pre¢o base 2017 disponiveis na FEE.

Os resultados apresentados contemplam discuss6es mais amplas do tema, visto que 0s
trés cenarios apresentados sobre a Br-470 foram explorados sendo construidos de uma
abordagem mais geral até a especifica. As obras que comtemplam a rodovia Br-470 ap06s 0s
estudos referentes até o ano de 2016 nédo estdo demostradas na sesséo 5.3, sendo como base de
informacdo em relacdo a estrutura pela CNT até o ano de 2016, porém, os resultados
argumentam, de maneira breve os investimentos feitos a respeito das obras compreendidas no

trecho Nova Prata a Sdo Valentim do Sul ap6s o periodo estudado.

A pesquisa se apresenta de maneira longitudinal, de modo que a avaliacdo dos dados é
feita prospectivamente, dando énfase a evolucéo anual das amostras em relagéo ao periodo atual
e sua caracteristica, em geral, o presente estudo analisa a condicdo da rodovia entre os trechos
de Nova Prata a Bento Gongalves em contraste com a evolucao socioeconémica da regido e os

investimentos nela aplicada.
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5 APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A presente secdo tem como finalidade apresentar os resultados em virtude do objetivo
proposto ao trabalho. Nesse sentido, a partir daqui serdo apresentados os aspectos econdémicos
onde atende a Br-470, além de suas caracteristicas estruturais bem como os investimentos

previstos para a rodovia.

5.1 LOCALIZACAO DA BR 470

Ao localizar um trecho de rodovia, as primeiras questdes a serem observadas séo sua
estrutura (pista simples ou duplicada), seu estado de conservacdo e sua importancia para o
crescimento e o desenvolvimento regional. A Br-470, que ja foi uma RSC (pois compreendia
um trecho de Santa Catarina) foi federalizada no ano de 2015 através de um projeto de lei
encaminhado pelo Poder Executivo a Assembleia Legislativa Galdcha (N° 177/2012). As
principais justificativas para a transferéncia é promover a integracdo regional, interestadual e
internacional, no trecho pertencente ao Estado do Rio Grande do Sul, dessa forma, ao
desenvolver-se em dois Estados, a rodovia fomenta a integracao interestadual no transporte de
passageiros e de cargas, atendendo a fluxos de transporte de grande relevancia econémica. Mais
tarde em 1 de agosto de 2013 a transferéncia foi aprovada através da portaria N° - 109, de 1° de

agosto de 2013 no Diario Oficial da Unido.

No total, a rodovia possui 467 km de extensdao no estado do Rio Grande do Sul, sendo
uma rodovia de pista simples. Considerada uma rodovia de ligacdo, um importante corredor de
circulacdo de pessoas e escoamento de cargas das regides de Nova Prata, Serra Galcha e

Carbonifera, no Rio Grande do Sul.

O governo estadual do Rio Grande do Sul firmou um convénio de administragdo com o
Governo federal, afim de, atraves de esforgos conjuntos atender a necessidade da rodovia em
questdo, ou seja, 0 DNIT €é o delegante do processo, ou seja, € o credor da obra aonde suas
responsabilidades sdo passadas ao delegatario, ou seja, aquele que é responsavel por uma obra
e representante do credor.
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Figura 1: Trecho De Estudo Entre Nova Prata a Bento Goncalves
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A importéancia da Br — 470 passa pelo modo em que ela atende a demanda regional,
como um ponto aonde se finaliza a Rs 324, também importante rodovia do norte do estado e
que apresenta grande quantidade de fluxo de veiculos, outro fator importante é que a rodovia
atende rodovias menores que fazem liga¢des para os municipios do interior, como por exemplo
Fagundes Varela, Cotipord e Monte Belo do Sul, mas sua maior caracteristica € a ligacdo da
regido serrana para o norte do estado e para a regido metropolitana, representado assim um

trecho de grande movimentacéo.
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Figura 2: Localizacdo Do Trecho Entre Nova Prata A Bento Gongalves Em Relacdo Ao Estado
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Por se localizar em uma regido que liga polos industriais, direta ou indiretamente, a Br
-470 esta entre as rodovias mais importantes da regido, a federalizagdo em 2015 veio com o
objetivo de obter maiores recursos para a manutencdo da rodovia, em face de acompanhar as

exigéncias regionais e a necessidade de melhores condig¢des rodoviarias.
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5.2 ASPECTOS ECONOMICOS

Considerando que a economia esteja atrelada aos meios de transporte como aborda
Campos Neto, Soares e Ferreira (2011), ou seja, pode existir uma correlacdo entre o
comportamento da participacdo dos investimentos em transportes no PIB e a participacdo dos
investimentos em rodovias no PIB. A razdo disto estd na importancia relativa do setor
rodoviario para os transportes e seu comportamento frente os indicadores. Para isso, identificar
a localizacdo da Br — 470 e compreender os aspectos econdmicos define sua importancia para

a regido em que esta inserida.

5.2.1 Industria
A atividade industrial € o fator determinante na avaliacdo do desenvolvimento de uma

regido. No ambito nacional, segundo o Atlas Socioecondmico do RS (2015), o valor adicionado
bruto da industria brasileira em 2014 foi de aproximadamente 1,2 trilhGes de reais. O Rio
Grande do Sul contribuiu nesse montante com 6,12%, isto é, aproximadamente 72 bilhdes de
reais, em suma, a atividade industrial representa 23,4% na economia galcha em 2014. Dentre
0s principais segmentos industriais no Rio Grande do Sul, destaca-se o0 setor metal mecanico,

de industria de alimentos e bebidas, além da industria de moveis e calcados.

A evolucdo industrial provoca aumento na demanda por estrutura necessaria para
comportar o desenvolvimento, um outro fator determinante que indica a demanda por
infraestrutura rodoviaria é a concentracdo industrial no estado, visto que 0 mesmo apresenta
uma industria diversificada que se desenvolveu a partir das agroindustrias e de outros

segmentos ligados ao setor primario.

Para Arendl e Cariol (2010) a politica econdmica estadual teve como base intensificar a
diversificacdo produtiva, ou seja, uma ideologia na qual o Rio Grande do Sul deveria ser
autossuficiente, em um sentido buscando a autonomia econdmica. Assim, a estrutura produtiva
do Estado do Rio Grande do Sul alterou-se intensamente, diversificando-se em termos de
producdo e ampliando suas relagfes comerciais. Em outras palavras, a diversificagao industrial
foi um fator determinante para o desenvolvimento da regido metropolitana do estado, bem como
a regido da serra gaucha e norte, visto que, essas regides tiveram forte influéncia de imigrantes
no século XIX e inicio do XX. Por consequéncia, a mao de obra imigrante mais qualificada
contribuiu com a economia gaucha, desde setor industrial, até a producdo agricola em geral.
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Figura 3: Mapa da Concentracéo de Valor Adicionado Bruto da Industria em 2014
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Fonte: Atlas Socioecondémico Do Rio Grande do Sul.

De acordo com a figura 3, observa-se grande concentracdo industrial observada na
regido metropolitana, serra galicha e também na regido norte do estado, por consequéncia, a Br-
470 esta localizada neste trecho de ligacdo, evidenciando assim, uma rodovia de ligacao entre

as regioes.

Segundo informacdes do Atlas Socioecondmico (2015), o Estado apresenta uma
industria diversificada que se desenvolveu a partir das agroindustrias e de outros segmentos
ligados ao setor priméario. Na matriz do Valor Adicionado Bruto, o setor industrial do Estado
responde por 23,4% do total, sendo que 16,8% é da industria de transformacdo. A industria de
transformacédo do Rio Grande do Sul ocupa a terceira posi¢do no ranking nacional (depois de

S&o Paulo e Minas Gerais), com uma participacao de 8,7%.

Uma explicacéo para a maior desenvolvimento industrial na regido metropolitana e serra
é segundo Arendl e Cariol (2010) a colonizacdo alema e italiana que apresentou mais eficacia
no sentido da industrializacao, devido ao fato de a méo-de-obra especializada e o conhecimento

técnico, além do interesse dos imigrantes para com o desenvolvimento, apesar da concentracao
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inicial estar em Rio Grande, Pelotas e Porto Alegre, a evolucdo industrial cada vez mais

avancou em direcdo ao Vale dos Sinos e na regido Serrana.

Os segmentos ligados ao mercado exportador possuem também um alto grau de
concentracdo espacial de sua producdo. O eixo Porto Alegre - Caxias do Sul polariza estes
segmentos produtivos em sua grande parte. Outros segmentos como produtos alimentares,
apresentam um grau de dispersdao maior pelo territério gadcho, apesar de estarem mais
concentrados na regido norte, serra € metropolitana. A esse modo, a demanda por estrutura
rodoviaria estd atrelada ao abastecimento de produtos para industrializacdo e fabricagédo
oriundos de outras regibes do estado, bem como o abastecimento das industrias de

transformacao presentes na serra galcha.

5.2.2 Agropecuaria
A agricultura transforma regides meramente agrarias em centros industriais e urbanos,

como no exemplo da serra gaucha, segundo Triches (2002) um dos fatores do crescimento
regional foram pequenas vilas que tinham condic¢des altamente atrativas para a méo-de-obra de
agricultores vindos de pequenas propriedades rurais, de trabalhadores das fazendas e das
serrarias dos Campos de Cima da Serra, que se transformaram nos principais centros urbanos
da regido. Dentre os principais, citam-se Caxias do Sul, Bento Gongalves, Farroupilha entre

outros.

Considerando a figura 4, nota-se que a atividade agropecudria estd mais concentrada na
regido oeste e sudoeste do estado. Observando a regido que compreende a Br-470, percebe-se
menor atividade agropecudaria em relacdo ao restante das regides, muito pelo fato do relevo da
regido que limita a diversidade das culturas. Entretanto essa regido tem grande producéo de
uva, cultura permanente que é resultado da forte influéncia da colonizacdo italiana e esta
concentrada principalmente no nordeste do Estado com destaque para a regido da Serra. O
destaque fica com Bento Gongalves com uma producao anual de 98.786 toneladas/ano, Flores
da Cunha com 96.553 toneladas/ano, Farroupilha com 70.933 toneladas/ano, Caxias do Sul com
64.903 toneladas/ano, Garibaldi com 45.300 toneladas/ano e Monte Belo do Sul com 41.924
toneladas/ano. Outra atividade agropecudria que se destaca na regiao serrana é de aves e 0v0s,
segundo Atlas Socioecondmico RS (2015), a Serra e Vale do Taquari juntas, respondem por
48% do efetivo de aves produzidas no Estado. Outros setores importantes do agronegécio é a
criacdo de suinos 38.769.666 cabecas no periodo 2013-2015. e de producdo de leite com 4,6
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bilhGes de litros entre 2013/15, ambos se destacam na regido serrana e norte do estado

respectivamente.

Figura 4: Mapa da Concentracdo de Valor Adicionado Bruto da Agropecuaria em 2014
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Fonte: Atlas Sécio Econdmico do Rio Grande do Sul

Segundo Atlas Socioeconémico do RS (2015), o Valor Adicionado Bruto da
Agropecuaria brasileira em 2014 foi de 250 bilhdes de reais. O Rio Grande do Sul contribuiu
neste montante com 12%, isto é, aproximadamente 28,9 bilhGes de reais, entretanto na matriz
do VAB Total do Rio Grande do Sul o setor participa com apenas 9%, esta atividade possui
grande importancia para a economia gaucha, pois dela derivam inimeros segmentos da
agroindustria e ha também uma grande influéncia da atividade no setor de exportacdes. O setor
também possui grande importancia para 0s pequenos municipios, onde é responsavel por
impulsionar inimeras atividades principalmente de comércio e servigos. 55% do VAB
Agropecuario do Estado (R$ 16 bilhdes) é oriundo de municipios com menos de 15 mil

habitantes



33

5.2.3 Servicos
Para Atlas Socioeconémico RS (2015), o VAB pelo setor de servigos, considera também

os valores arrecadados pela administracdo publica, tais como salde, educacdo e seguridade
social. Destaca-se que no Brasil, em 2014, o VAB dos servigos foi 3,5 trilhdes, representando
61,3% do PIB nacional. O Rio Grande do Sul contribuiu com 5,9% do montante referente ao
total acrescido pelos servicos no pais, ocupando a 42 posi¢ao no ranking entre as unidades da
federacéo, ficando atras apenas de S&o Paulo (33,4%), Rio de Janeiro (11,4%) e Minas Gerais
(8,4%).

Dentro do VAB de servicos do estado, 0 municipio que apresenta maior participagéo é
Porto Alegre, cuja arrecadacao do setor representou 22,8% do total. Entre os principais fatores
que contribuem para esta elevada participacdo esta a funcdo de capital que proporciona a
concentracdo de servicos de Administracdo Publica, além do papel desempenhado como centro
metropolitano, exercendo influéncia sobre os centros urbanos regionais e demais municipios.
Também merecem destaque os municipios de Caxias do Sul (5,5%), Canoas (3,4%), Passo
Fundo (2,5%), Pelotas e Novo Hamburgo, ambos com 2,4%. Em 2014, o VAB deste setor no
estado foi de 208.567.428 bilhdes de reais, o que representou 58,3% do PIB estadual. Deste
total adicionado pelos servicos, 21,7% foi acrescido pela administragdo publica, educacéo,

salde e seguridade social e 78,3% pelos demais servicos.

Figura 5: Mapa da Concentracdo de Valor Adicionado Bruto do Setor de Servigos em 2014
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O servico de Transporte, Armazenagem e Correio compreende as atividades de transporte
de passageiros ou mercadorias, nas modalidades ferroviaria, rodoviaria e aérea. Também fazem
parte deste servico o Armazenamento e as Atividades Auxiliares dos Transportes como a gestéo
e operacdo de terminais rodoviarios, ferroviarios, portuérios e aeroportuarios e atividades

correlatas.

Segundo Atlas Socioecondmico RS (2015) em 2012 o Rio Grande do Sul contava com
12.870 estabelecimentos de Transporte Terrestre distribuidos em 465 municipios com destaque
para 0s municipios de Porto Alegre e Caxias do Sul com 1.782 estabelecimentos. Encontravam-
se empregados no segmento 119.124 pessoas, com concentracdo de 33% destes postos de
trabalho somente nos municipios de Porto Alegre, Caxias do Sul e Canoas. Destaca-se na serra
galcha também servicos referentes a salde, considerando os centros médicos em Bento
Gongalves e Caxias do Sul, e turismo, tanto em relacdo a regido dos vinhedos, quanto a regido
das horténsias.

De maneira geral, todo esse agregado socioeconémico tem suas implicagdes na demanda
estrutural regional que compreende a BR -470 na serra galcha e entre os municipios de Nova
Prata e Bento Gongalves. Mencionado por Gongalves, Braatz e Moraes (2015), condicGes de
eficiéncia sisttmica de uma regido, principalmente no processo de desenvolvimento econémico
faz-se necessario uma infraestrutura adequada. Na economia dos transportes (SENNA,2014) a
capacidade produtiva de uma regido favorece a competitividade no setor de transporte e

favorece os mais diversos segmentos de servicos e discriminagao de precos.

5.2.4 Indicadores Regionais
Através dos indicadores mencionados, tomando para analise o PIB podemos constar uma

melhora na qualidade de vida da regido mencionada em questdo e como essa evolucéo social e
financeira pode demandar melhores estruturas de acesso e escoamento tanto para passageiros,

como para a economia como um todo.
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Quadro 1: Indicadores do Valor Adicionado Bruto Reais Referentes Aos Municipios Que
Compde O Trecho de Nova Prata a Bento Gongalves. (valores em mil reais)

Municipios Atividade Industrial Agropecuaria Servigos PIB
2002 2014 2002 2014 2002 2014 2002 2014
Nova Prata 452.772 286.027 48.898 47.743 268.777 321.940 498.862 844.645
veranodpolis 448.528 389.869 29.978 34.502 255.388 356.420 433.673 | 1.008.026
VilaFlores 32.186 67.468 12.785 20.957 12.349 33.972 44,957 162.888
Cotipord 40.986 15.842 23.445 24.156 20.205 23.894 52.531 88.853
Fagundes Varela 22.413 7.003 19.495 26.640 18.878 16.284 40.759 67.759
Bento Gongalves 1.261.599 | 1.788.821 77.167 68.142 | 1.325.231| 2.184.865| 1.754.007 | 5.326.218

Fonte: FEE. Valores Deflacionados pelo VAB/ FEE

Anteriormente neste capitulo analisamos a regido que compde os indicadores citados no

quadro 1, aonde notamos uma maior concentragdo na regido metropolitana seguida da regido

serrana e depois regido norte. Considerando as concentragdes econdmicas acima, nota-se que

os indicadores referentes aos dados estatisticos evidenciam essa regido como sendo

desenvolvida, e com crescimento entre os anos de 2002 a 2014. Dentre os indicadores, vale

destacar a agricultura como indicador que evoluiu em praticamente todos os municipios

seguindo do setor de servigos. Na variagdo PIB em valores reais nota-se a clara evolucao

regional apresentada nos 12 anos estudados, a atividade industrial teve um desempenho instavel

em relacdo a outros setores observada pela variacdo do IDI medido pela Fiergs (2014). nos

municipios que comp&em o trecho entre Nova Prata e Bento Gongalves, mesmo assim, nota-se

gue a demanda por rodovias frente a economia € evidente.
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Quadro 2: Indicadores do Valor Adicionado Bruto do Corede Serra (valores em mil reais)

Anos agropecuaria Industria Servigos PIB
2002 1.275.575 11.082.024 10.569.237 15.013.172
2003 1.236.512 10.280.863 10.563.779 16.915.201
2004 1.255.480 12.784.465 11.373.773 19.663.854
2005 1.278.297 12.292.378 11.825.033 21.612.614
2006 1.592.296 11.858.481 11.997.170 21.777.153
2007 1.391.130 12.118.142 12.937.477 22.784.300
2008 1.281.120 12.700.143 13.905.879 25.734.026
2009 1.262.955 11.035.939 14.012.920 27.062.839
2010 1.268.103 13.548.023 14.785.045 31.873.672
2011 1.396.590 14.880.519 15.548.924 34.532.437
2012 1.002.623 14.736.695 15.740.746 38.314.775
2013 1.277.366 14.545.893 15.788.798 38.283.848
2014 1.375.809 13.668.398 16.262.795 41.642.245 |

Fonte: FEE. Valores deflacionados pelo VAB/FEE

No quadro acima verifica-se que o crescimento do Corede Serra e dos municipios do
trecho da BR 470 seguem a mesma tendéncia regional, forte crescimento do PIB, agricultura e
do setor de servicos, estes por sua vez segundo Bitencour (2014) é determinante para 0s
principais ganhos do PIB dos municipios gatichos em 2014, participando com 58,3% do PIB
do estado. Nota-se que, pela variagdo dos indicadores apesentados constata-se um claro
crescimento na demanda regional por infraestrutura rodoviaria. Em sintese, como a Br 470 na
Serra Gaucha se estabelece para comportar esse desenvolvimento regional e ligacdo inter-
regional. Portanto, o resumo geral da cessdo foi apresentar o contexto em que a rodovia esta
inserida, as caracteristicas regionais, o desenvolvimento e a localizagdo e por consequéncia,
importancia da rodovia para o setor rodoviario gaucho. O desempenho econdmico de maneira
geral se apresenta positivo, ressaltando principalmente a concentragdo dos indicadores

indicados coincidentes com a localizagdo da rodovia Br-470.

5.3 ESTRUTURA RODOVIARIA

Nesta cessdo serdo abordados 0s pontos importantes sobre a analise da rodovia e sua

oferta de estrutura, considerando o crescimento dos ultimos anos na demanda pelo setor através
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dos efeitos econdmicos, sempre partindo de um ponto de vista mais amplo até chegar aos pontos

mais especificos para compreender a Br-470 em estudo.

5.3.1 Caracteristicas Rodoviarias
Segundo os dados do DAER (2017), a malha rodoviaria total do estado conta com uma

extensdo de 17.250km, sendo que destes, cerca de 11.305km correspondem a rodovias estaduais
e 5.945km a rodovias federais. Destes totais, 3.813km de estradas federais e estaduais ndo sao
pavimentadas. A extensdo apresentada no Rio Grande do Sul, como em qualquer outro estado
do Brasil tem variacdo nas suas caracteristicas, isto €, as rodovias apresentam os mais diversas

condicdes, além claro, do ponto regional aonde estdo situadas.

As principais caracteristicas abordadas pela Confederacdo Nacional dos Transportes
(2016) compreendem: geometria da via, que nada mais é que as condicdes de relevo em que
uma rodovia esté inserida, aléem da frequéncia e variacdo das curvas por onde passa; sinalizagéo,
tanto de faixa quanto de acostamento; pavimento da rodovia, o qual da uma nocéo sobre o

estado da rodovia.

Quadro 3: Classificacdo Geral das Rodovias Galchas

Classificacdo  Geral Pavimento Sinalizagdo  geometria davia
Otimo 396,00 3.357,00 416,00 297,00
Bom 2.828,00 1.108,00 3.206,00 1.439,00
Regular 4.017,00 3.252,00 3.535,00 3.147,00
Ruim 1.083,00 674,00 991,00 1.555,00
Péssimo 333,00 266,00 509,00 2.219,00
TOTAL 8.657,00 8.657,00 8.657,00 8.657,00 ,

FONTE: CNT 2016.

Segundo a CNT (2016), a composicdo das pistas galchas do total de 8.657 km
pesquisados, 93% correspondem a pistas simples de mao dupla no Rio Grande Do Sul, ou seja,
majoritariamente o estado depende de vias simples para comportar toda estrutura industrial,
trafego de pessoas, escoamento agricola e prestacdo de servicos. Considerando ainda, como

demostrado no capitulo anterior, o crescimento desses setores nos ultimos anos.

Para compreender com maior exatiddo as condi¢cGes do sistema rodoviario do Rio

Grande do Sul, coloca-se um comparativo com as rodovias do estado de Sao Paulo, onde em
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sua maioria apresentam bom estado de conservacdo, mesmo considerando possiveis contrastes
como o desenvolvimento industrial e a populacdo de S&o Paulo em relagdo ao Rio Grande do

Sul, o ponto colocado se limita apenas as condi¢des rodoviérias.

Quadro 4: Classificacdo Geral das Rodovias de Séo Paulo

Sdo Paulo  Estado Geral Paviemnto Sinalizagdo Geometria daVia

6timo 5295,00 7281,00 5752,00 2312,00
Bom 2693,00 508,00 3003,00 2047,00
regular 1486,00 1580,00 842,00 3936,00
Ruim 224,00 307,00 145,00 982,00
Péssimo 108,00 130,00 64,00 529,00
Total 9806,00 9806,00 9806,00 9806,00,
Fonte: CNT

A comparacao evidencia as diferencas de qualidade em infraestrutura rodoviaria entre
o0s dois estados, a comparacao serve principalmente para interpretar que junto com Sdo Paulo,
0 Rio Grande do Sul esta entre os estados mais desenvolvidos do Brasil, mas ao contrario dele,

nédo apresenta rodovias adequadas para isso.

Em relacdo a Br — 470, vale destacar algumas caracteristicas estruturais que podem
interferir nos custos de transporte. Segundo a Confederacdo Nacional dos Transportes - CNT
(2016, p.334)” A deficiéncia na manutencao e na adequagdo da infraestrutura rodoviaria pode
comprometer a viabilidade da atividade transportadora, a inadequacao do Pavimento pode gerar
custos adicionais de até 91,5% para o transportador de cargas brasileiro ja incluido o consumo

excedente de combustivel”.

Quadro 5: Classificagdo geral da BR — 470 em 2016.

Extensdo Estado Geral | Pavimentacao Sinalizacéo Geometria
Pesquisada
223 km Regular Regular Regular Ruim
Fonte: CNT.

Observando a classificagéo, nota-se que na extensdo pesquisada da rodovia Br — 470
apresenta problemas, um dos problemas mais destacados concentra-se na geometria da via, que
nada mais € o relevo em que a rodovia esta inserida, ao passo que, ao observar sua posi¢cdo na

Serra Gaucha, suas rotas tem maior sinuosidade e inclinacao, O estado geral observa a média



39

de todos os outros indicadores, como mostra na tabela acima, o estado regular caracteriza-se
por apresentar defeitos, bem como rachaduras na rodovia ou buracos em pontos na sua extensao,
a falta de sinalizacdo ou a precariedade das placas pela extensdo da via pesquisada também séo
um ponto a ser observado, tudo isso acrescentado ao aumento do trafego pelo desenvolvimento

regional e pela opgéo de rota para logistica ou transporte de passageiros em geral.

5.3.2 Caracteristicas de Trafego
Ja considerando a qualidade estrutural das rodovias e em especial a Br- 470, sera agora

abordado a questdo do fluxo de veiculos, esta estatistica é dada pelo VDM, a abordagem do
valor diario médio dos veiculos que trafegam neste trecho é observar o comportamento do fluxo
de veiculos afim de buscar através de nimeros o comportamento regional do movimento em

uma rodovia.

Quadro 6: Valor Diario Médio Da Quantidade De Veiculos Que Passam Na Br-470 No Trecho

De Nova Prata a Bento Gongalves.

Br Trechos VDM Ano
470|ANDRE DA ROCHA - ENTR. ERS-324 (NOVA PRATA) 1132 1992
470|ENTR. ERS-324(NOVA PRATA) - ENTR. ERS-441(P/ VISTA ALEGRE DO PRATA) 1475 2001,
470|ENTR. ERS-441(P/ VISTA ALEGRE DO PRATA) - ENTR. ERS-437 (P/ ANTONIO PRADO) 4872 2002,
470|ENTR. ERS-437 (P/ANTONIO PRADO) - ENTR. ERS-355 (P/ FAGUNDES VARELA) 5906 2002
470|ENTR. ERS-355 (P/ FAGUNDES VARELA) - ENTR. ERS-359 (VERANC)POLIS) 5926 2000
470|ENTR. ERS-355 (P/ FAGUNDES VARELA) - ENTR. ERS-359 (VERANOPOLIS) 6285 2002
470|ENTR. ERS-355 (P/ FAGUNDES VARELA) - ENTR. ERS-359 (VERANOPOLIS) 8313 2007
470|ENTR. ERS-355 (P/ FAGUNDES VARELA) - ENTR. ERS-359 (VERANOPOLIS) 7774 2008|
470|/ENTR. ERS-359 (VERANOPOLIS) - ENTR. ERS-431 (P/ SAO VALENTIM DO SUL) 10413 2010
470|ENTR. ERS-431 (P/ SAO VALENTIM DO SUL) - ENTR. ERS-444(A) (BENTO GONCALVES) 15800 1999
470|ENTR. ERS-431 (P/ SAO VALENTIM DO SUL) - ENTR. ERS-444(A) (BENTO GONCALVES) 8646 2002
470|ENTR. ERS-431 (P/ SAO VALENTIM DO SUL) - ENTR. ERS-444(A) (BENTO GONCALVES) 13287 2004
470|ENTR. ERS-431 (P/ SAO VALENTIM DO SUL) - ENTR. ERS-444(A) (BENTO GONCALVES) 14254 2007

FONTE: DAER

Na tabela acima estdo apresentados o0 VDM do trecho em estudo, o fato que se consta
aqui é a grande existéncia de trafego na regido, mesmo para anos relativamente distantes do
momento atual, como por exemplo 2002, ou mesmo para o0 ano de 1999 com um pico de 15800
veiculos em um dia. Portanto, comparando a situacdo econémica regional, bem como suas
consequéncias na demanda por infraestrutura sentida através do trafego de veiculos, nota-se a

importancia da Br- 470.
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Partindo do pressuposto em que a estrutura rodovidria reflete no desenvolvimento e na
eficiéncia logistica, considerando aumento dos setores mencionados anteriormente (agricultura,
indUstria, servigos), como consequéncia apresentam aumento do ndmero de veiculos. No
estado, enquanto a variacdo da populagdo entre 1991 a 2016 foi de 23% (IBGE CENSO
DEMOGRAFICO 1991; FEE), a quantidade de veiculos teve uma variagio de 250,25% no
mesmo periodo. Estes indicadores demostram que os gatchos estdo consumindo bens duraveis,
explicada a mediada em que a situacdo econdmica melhora e o poder aquisitivo das familias
tenha aumentado, alinhado com a facilitagdo do crédito através de financiamentos para pessoas

fisicas e subsidios para empresas de transporte e servi¢cos adquirirem seus veiculos.

Figura 6: Populacdo Total e o Total de Veiculos no Rio Grande do Sul Entre os Anos de 1991
a 2016

12.000.000 10.965.071 11.286.500
10.365.992

10.000.000 9.138.670

8.000.000
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6.000.000
4.417.646
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2.000.000 ‘

1991 2001 PAVOE] 2016

Populagdo Veiculos

Fonte: IBGE, FEE

Nota-se pela figura 6 que, em 1991 o numero de pessoas por veiculo era de
aproximadamente 5/veiculo, em 2001 a proporcéo foi de 3,07 pessoas por veiculo, em 2009
esse numero cai para 2,48/veiculo, e finalmente em 2016, a quantidade de pessoas por veiculo
é de 1,76/ veiculo. Entretanto, interpreta-se que os valores quebrados nao representam um valor
real, mas sim, demostram o aumento do nimero de veiculos, por consequéncia, 0 aumento no

trafego nas rodovias.

Assim, no ambito estadual notou-se o aumento da demanda por rodovias, observado
pelo aumento da populacdo e do nimero de veiculos em circulacdo. Seguindo essa linha,

compreende-se que a regido aonde situa-se a Br-470 seguiu a mesma dinamica de crescimento,
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ao passo que, esse trecho é considerado um importante trajeto de abastecimento e escoamento

no estado.

Quadro 7: Numero Total de Pessoas e o Total de Veiculos no Corede Serra

2001 2009 2016 Variacao
Populacao 761.479 872.378 943.032 23,84%
Veiculos 324.155 442.927 613.069 89,13%
Pessoas/veiculos 2,35 1,97 1,54

Fonte: FEE

Observando no quadro 4 destaca-se um nimero maior de veiculos por pessoa no Corede
Serra em relacdo a média estadual, isso demostra que mesmo que 0 estado tenha tido um
aumento de 250,25% no numero de veiculos, a regido da serra galcha apresentou melhor
quantidade proporcional de veiculos por pessoa nos periodos analisados de 2001 e 2016. A esse
modo, destaca-se que a regido da serra galcha, ao longo dos anos, comportou maior poder
aquisitivo frente a média do estado, se formos considerar apenas a quantidade de veiculos por

pessoa. A variacdo simples apesentada equivale a comparacao entre o ano de 2001 a 2016.

Quadro 8: Populacédo Total e o Total de Veiculos Entre os Municipios de Nova Prata e Bento
Gongcalves.

Municipios 2001 2016

Populagdo |Veiculos Pessoas/ veic |Populagdo Veiculos |Pessoas/ veic
Nova Prata 19.006 7.404 2,57 25.382 17.281 1,47
veranopolis 19.973 9.174 2,18 24.033 16.758 1,43
Vila Flores 3.121 1.133 2,75 3.419 2.593 1,32
Cotipora 4.120 1.237 3,33 3.976 2.588 1,54
Fagundes Varela 2.489 853 2,92 2.622 1.772 1,48
Bento Gongalves 94.087 42.611 2,21 117.984 78.101 1,51
Fonte: FEE

Os municipios que compdem o trecho da Br 470 na Serra Galcha também apresentaram
uma proporcdo maior entre veiculos/ pessoas comparadas com a média no estado. Considera-
se entdo que, mesmo com pouco crescimento populacional no periodo, 0 nimero de veiculos
teve expressivo crescimento. Por 6bvio, essa regido além de apresentar uma rodovia de ligacédo

entre as regibes norte e sul do estado, concentra uma regido onde 0s municipios citados tiveram
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expressivo aumento na sua frota total de veiculos. Outro ponto importante de analise é
interpretar o fluxo de veiculos que dependem da rodovia, umas das principais questdes para
compreender o custo dos transportes, este atrelado ao tempo de viagem em relagéo ao custo de
viagem (SADEK, HOEL e GARBER, 2011). Assim, os fatores que formam os pregos
relacionados a logistica rodoviaria dependendo da estrutura de uma rodovia, tais como

conservacao e numero de pistas e o fluxo presente.

Portanto, as condicGes rodoviarias estdo diretamente atreladas aos custos, por isso, cabe
as empresas repassar esse preco ao consumidor final, ao conhecer uma rodovia em questéo,

pode-se antecipar a previsdo de custos ao completar determinado trajeto.

5.3.3 Custos sociais e ambientais
Contudo, o0 aumento do trafego em uma rodovia que liga dois pontos do estado que esta

inserida em uma regido economicamente desenvolvida pode apresentar custos que vao além
dos financeiros, isto é, a sobrecarga da infraestrutura rodoviaria pode acarretar problemas. Entre
o0s problemas mais notados de uma rodovia, estdo os acidentes, para Manseiro (2012) € preciso
haver uma maior integracdo entre os 6rgdos do governo nos trés niveis (Federal, Estadual e
Municipal) para minimizacdo dos acidentes de transito, gastos em acidentes nas rodovias e vias
urbanas, somados somente as perdas de vidas, ja justificam toda e qualquer medida de

prevencao.

Programas governamentais na educacdo, fiscalizacdo, aléem de manter as condicdes das
rodovias em dia sdo necessarios para a diminuicdo do numero de acidentes, ainda segundo
Manseiro (2013) tomando por base o ano de 2012 que teve um custo social, somente em
rodovias estaduais, de R$ 1.275.624.765,63, (valores do INPE corrigidos de 2006 a 2012)
decorrente de acidentes de transito, que correspondeu a 256,95% do orcamento aprovado para
0 DAER que foi de R$ 496.443.506,00 para ser investido em rodovias naquele ano.
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Quadro 9: Rodovias Estaduais de Maior Indice de Acidentes Entre os Anos de 2010 a 2015

Rodovia Acidentes Mortos Feridos Veiculos Envolvidos

ERS/122 5.522 184 2.984 10.572
ERS/324 4.724 200 2.582 8.666
RSC/453 4.710 179 2.678 9.026
ERS/239 4.568 131 2.953 8.323
RSC/287 3.834 193 2.343 7.098
ERS/040 3.391 99 3.030 6.338
RSC/470 3.154 119 2.296 5.734
ERS/240 2.334 42 1.044 4.698
ERS/030 2.148 64 1.653 3.890
ERS/020 2.111 81 1.638 3.828

FONTE: Comando Rodoviério da Brigada Militar RS.

A rodovia Br-470 aparece na posicdo sete entre as rodovias com maior indice de
acidentes enquanto pertencia ao estado como forma de RSC, outra rodovia de igual importancia,
é a ERs -324, a mesma tem ligacao direta com a Br-470 no municipio de Nova Prata, ou seja,
ambos os trechos apresentam grande movimentacdo e por consequéncia, altos indices de
acidentes. Ao analisarmos 0 mesmo periodo de tempo, e apenas considerando o trecho em que
se encontram os municipios de Nova Prata a Bento Gongalves, compreendido do Km 135 ao
217, aconteceram um total de 1.573 acidentes, sendo desses com 55 vitimas fatais, 1.029 feridos
e com um total de 2.986 veiculos envolvidos nos 82 km observados. Estes dados
particularmente tristes sobre uma rodovia reforcam a quantidade de fluxo existente nela, mas,
mesmo com problemas na estrutura na rodovia, a quantidade de acidentes ndo se explica
somente por esse fator, o excesso de velocidade, embriagues ao volante, ultrapassagens

perigosas formam outros fatores que fazem estas estatisticas serem tao altas.
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Quadro 10: Numero De Acidentes Na Br-470 Entre Os Anos De 2010 A 2014 no Trecho de
Nova Prata a Bento Gongalves. Km 135 ao 217.

Total De Total De Total De Veiculos

Acidentes Mortos Feridos Envolvidos
2010 317 11 205 626
2011 341 5 206 641
2012 300 10 210 574
2013 296 16 176 547
2014 260 11 177 469
2015 59 2 55 102

FONTE: Comando Rodoviario da Brigada Militar

Verificando o quadro 10 observa-se que houve uma diminuicdo nos numeros referentes
aos acidentes, os valores do ano de 2015 ndo estdo completos visto que, pelos motivos da
federalizacdo, o trecho durante esse mesmo ano passou para a jurisdicdo do DNIT. Uma das
explicacBes aparentes a respeito diminuicdo do nimero de acidentes é o comprometimento
governamental em publicidade sobre responsabilidade no transito. Nesse sentido, conclui-se
gue quanto maior o investimento em prevencdo, muito menor serdo 0s custos sociais gerados

pelos acidentes.

Além dos custos sociais relacionados com as rodovias, na questdo dos acidentes,
existem também os custos ambientais atraves da emissao de CO2, ou seja, a questdo ambiental
nos termos de investimentos em rodovias sempre serd um dilema. O aumento da proporg¢éo de
veiculos, aonde os mesmos em maior quantidade, formam engarrafamento, exigem maior
tempo para percorrer uma rodovia ou um trecho, em consequéncia disso, 0 aumento dos
poluentes ndo se da apenas pelo aumento do nimero de veiculos, mas tambem pelo tempo que
os veiculos precisam para percorrer um determinado trecho ocasionado pelo excesso de trafego,
permanecendo mais tempo funcionando, assim liberarem maiores quantidade de poluentes na

atmosfera.
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Quadro 11: Emissdo de CO2 em Giga-gramas entre 2010 a 2014 no Brasil. (1 giga-grama =
1000t)

Setores 2010 2011 2012 2013 2014
Transporte Aério 9.751 10.863 11.218 10.978 11.345
Transporte Rodovidrio 151.481 166.726 183.199 190.075 194.611
Transporte Ferroviario 2.717 2.960 3.034 3.011 2.951
Transporte Hidroviario 4.415 4.246 5.086 4.165 4.772
Setor dos Transportes 198.364 184.795 202.537 208.229 213.679
Setor de Energia 347.974 362.225 395.214 423.169 445197 ,

FONTE: Anuario Estatistico dos Transportes - Ministério Dos Transportes, Portos e Aviagdo Civil

Segundo Carvalho (2011), os poluentes séo classificados como globais e locais, 0s
locais causam impactos na area de entorno por onde é realizado o servi¢o de transporte,
exemplos sdo os ruidos gerados pelos motores dos veiculos e a fuligem expelida pelos
escapamentos que se acomodam nas ruas e nas fachadas dos imdveis, além dos que se deslocam
de uma regido para outra através das correntes de ar. Os poluentes globais sdo gases que séo
expelidos para a atmosfera e acabam impactando todo o planeta pelo aquecimento global, no
caso da emissdo de gases de efeito estufa (GEE). O principal poluente nesta categoria é o
dioxido de carbono (CO>). Existe uma relacdo muito clara entre 0 aumento do nimero de
veiculos e a emissao de poluentes, alternativas como a melhoria nos transportes publicos, carros

mais econdmicos e melhores condicdes de trafegabilidade contribuem para diminuir a poluicéo.

5.4 INVESTIMENTOS EM RODOVIAS

Até o presente momento foram abordados valores relacionados ao desenvolvimento
regional, e suas implicagdes na demanda por rodovias e na economia dos transportes como um
todo, além dos impactos diretamente sentidos no comportamento da infraestrutura, sentido
através das condicBeas das rodovias, trafego e o aumento de veiculos. Assim, a partir desta
breve contextualizagdo serdo abordados os investimentos governamentais nas rodovias, e
comparando 0s or¢camentos anualmente com o intuito de interpretar a participacédo do estado na

infraestrutura roroviaria
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5.4.1 Investimentos Publicos
Tomando como exemplo as industrias, se as empresas produzem mais, 0 pais como um

todo é beneficiado por um ganho de producdo, assim, considerando as variaveis
macroeconémicas, como arrecadacao fiscal, investimentos e consumo das familias também
aumentam, o aumento da produtividade diminui os precos praticados pelo comércio e industria,
ampliando a demanda por bens e servi¢os e, como consequéncia, a demanda por servicos de
transporte. Para Campos Neto(2014), os investimentos em infraestrutura impactam na
economia por meio da expansédo da capacidade de abastecimento ou escoamento da producéo,
propiciando o desenvolvimento econdémico e social da nacdo. A infraestrutura — quer promovida
pelo Estado, quer pela iniciativa privada — tem o potencial de tornar mais rentaveis, e
consequentemente mais atraentes, os investimentos privados na economia, conferindo maior

eficiéncia ao sistema econémico.

Mas para alcancar essa eficiéncia, sdo necessario investimentos, sdo s6 no setor
rodoviario, mas em todos os setores logisticos crucidis para o desenvolvimento, para que de

maneira homogénia, aconteca uma distribuicao de recursos entre todos os modais.

Quadro 12: Invesimentos Federais Liquidados Nas Diferentes Modalidades de Trasporte Entre
2012 a 2016. (Valores em Bilhoes de Reais).

Modais 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Rodovias 13,1 11,2 11,6 7,01 9,5 5,90
Ferrovias 1,5 3,2 3,5 2,3 1,2 0,45
Hidrovias 3,5 2,7 2,6 2,1 2,2 1,40
Aéroportudrio 1,8 2,1 1,7 1,1 0,71 0,37 J

FONTE: Siga Brasil — Senado Federal. Valores Reais Indexados Pelo IPCA

Valores de 2017 contabilizados até o més de outubro

Observa-se na tabela 12 que os investimentos federais nos modais utilizados teve um
decréscimo muito grande entre os anos de 2012 a 2016, o modal rodoviério, sendo responsavel
pela maior parte dos investimentos teve uma diminuicdo de 27% comparando os anos de 2012
e 2016, o setor ferroviario teve um crescimento de mais de 100% em dois anos, porém no final

do periodo analisado, o valor liquidado para o setor em 2016 estava abaixo do ano de 2012.

Em resumo, todos os modais apresentaram acentuada diminuicéo nos valores liquidados
no periodo em questdo, explicado talvez pela crise econémica enfrentada nos ultimos anos,

obrigando o governo federal a fazer cortes no orcamento direcionado a infraestrutura, o que de
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fato, forca o estado a investir muito mais na manutencdo do que na modernizacao e ampliacao
dos modais. Os estados também contam com orcamentos direcionados aos investimentos, e
seguindo a linha do orgamento federal no quadro 12, também houve diminui¢cdo nos seus
valores orgados.

Quadro 13: Orcamento Anual do DAER e o0 Orgamento Direcionado a Br - 470 Entre os Anos
de 2012 A 2016

Categorias 2012 2013 2014 2015 2016

Despesas 159.967.475,69 213.274.276,71  184.249.080,32 196.812.787,10 115.388.648,00
Encargos Sociais 75.207.627,20 77132588826 86.677.122,98  82.229.964,63 84.196.267,01
Investimentos 637.314.714,07 652.483.217,74  723.342.826,06 600.021.278,70 407.861.186,00
BR-470 51.638.675,92 14.028.153,54  24.711.30545  17.676.235,45 2.763.060,00
Total do Ano 872.489.817,20 943.083.382,06  994.269.028,77 879.064.029,61 607.446.101,00 |

FONTE: DAER/ Valores reais deflacionados pelo indicador IGP -DI com base 2016

No quadro 13 nota-se a diminuic¢do do or¢camento estimado direcionado a rodovia Br —
470 a0 mesmo tempo em que se nota uma diminuigdo do or¢gamento nos Ultimos dois anos. Os
valores orcados que apresentaram maior reducdo foram referentes ao investimento e as

despesas, ja 0s encargos sociais tiveram aumento no mesmo periodo apresentado.

Assim, o aumento no fluxo de veiculos, justificados pelo aumento populacional e pelo
desenvolvimento regional exigem do estado orgcamentos que possam suprir as necessidades de
estrutura das rodovias. Para isso, e considerando os valores orcados para cada ano, € necessario
verificar os valores liquidados em cada periodo, ou seja, os valores que foram abatidos nos

investimentos, despesas e na prépria Br- 470.

Quadro 14: Gastos Liquidados Totais do DAER e o Total Liquidado na Br — 470 Entre 0s
Anos de 2012 a 2016.

Autarquia 2012 2013 2014 2015 2016
Daer 796.962.44220  749.016.061,42  737.343.846,34 552.884.560,31  738.999.322,00
BR- 470 12.673.105,64 5.527.314,36 5.349.146,21 194174780 23.921.839,37

Fonte: Transparéncia RS/ Valores indexados pelo IGP -DI base 2016

Os valores liquidados do DAER acompanham de maneira geral a linha de tendéncia dos

valores orcados no periodo, ou seja, observa-se uma diminuicdo do orgamento e nos valores
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liguidados do total da autarquia, vale ressaltar que os gastos liquidados compreendem gastos
com despesa, encargos e investimentos. Os valores liquidados relacionados as obras da Br —
470 pularam de 1,9 milhGes em 2015 para aproximadamente 24 milhdes em 2016 esses nUmeros
refletem nas obras que s&o entregues junto com a federalizac&o da rodovia efetivada em 2015,
visto que, como mencionado anteriormente, existe um convénio de administracdo entre o
DAER e o DNIT para determinado trecho da rodovia. Em relacéo as obras liquidadas na Br-
470, esta justamente o trecho de convénio entre as duas autarquias que corresponde aos
municipios de Nova Prata a Sdo Valentim do Sul. Além desta obra, ndo foi conferido mais
nenhuma obra para a 470 enquanto Rsc no periodo de 212 a 2015. A diferenca de investimentos
estimados e valores liquidados se da atraves do represamento de recursos ocasionados por
questdes burocraticos ou, durante 0 ano em questdo, 0s mesmos recursos serem realocados a

outros projetos.

Outra questdo a ser observado nos investimentos ou nos proprios valores liquidados é
que com a crise financeira enfrentada pelo Rio Grande do Sul juntamente com a unido se fazem
refletir nos investimentos em infraestrutura, ou seja, a diminuicdo da arrecadacao fiscal causada
pela recessdo faz com que os orgamentos destinados as areas prioritarias sofram cortes, e no

medio e longo prazo, ndo conseguem acompanhar as necessidades de cada setor.

5.4.2 Investimentos Privados
Buscando suprir a necessidade de investimentos no setor rodoviario, o governo federal

apresenta programas de concessdes na forma de edital, essas iniciativas colaboram com a
melhoria e a manutencdo de importantes rodovias através de recursos adquiridos por pedagios.
O Rio Grande do Sul apresenta duas rodovias concessionadas, a primeira delas e a Concepa

iniciando o contrato em 1997, o segundo é a Ecosul vigorando desde 1998.

Quadro 15: Investimentos Acumulados em Rodovias Concessionadas no Rio Grande do Sul

Concessiondria Total KM Investimento Trecho
Concepa Br- 290RS 121 R$521,2mil  Osorio - Porto Alegre
ECOSUL-BR-116/392/RS 457 3 R$1799mil  Pelotas - Rio Grande

BR-101/290/386/448/SC/RS** 467,6 RS7,9bilhdes  Carazinho - Porto Alegre - Torres |

FONTE: Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil — Mapa de Concessfes/ ** Trecho em Estudo de
Concesséo.
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Na tabela acima verifica-se os investimentos acumulados nos periodos com seus
respectivos trechos, onde também é apresentado um trecho em estudo para concessao. Com um
investimento previsto de 7,9 bilhdes durante a vigéncia do contrato de 30 anos, sendo 219,7 km
de obras de duplicacdo nos 15 primeiros anos; 87,7 km de faixas adicionais em trechos
duplicados nos 10 primeiros anos; Implantacdo de melhorias em acesso; Implantacdo de

passarelas; Oferta de servigcos médicos e socorro mecanico.

De maneira geral, os investimentos privados nas rodovias galchas em termos de
quildmetros concedidos em relacdo ao total da malha sdo bons, vale ressaltar que a qualidade
das rodovias concedidas é consideravelmente boa e atende a necessidade dos usuarios da

rodovia.

O que mais compromete a agilidade na execucdo das obras da iniciativa privada séo as
vérias etapas complexas e demoradas para a formalizacdo das concessdes. Os
empreendimentos, para serem levados a termo, enfrentam uma série de dificuldades de gestéo
e/ou administrativas, tais quais: mudancas frequentes nos marcos regulatérios que provocam
inseguranca juridica para o investidor e financiador; projetos mal elaborados, que atrasam e
elevam os custos das obras; contratos mal feitos, que deixam brechas para sua inadequada
execucdo; interferéncia do Tribunal de Contas da Unido (TCU), que, no limite, posterga o
processo licitatério ou, até mesmo, embarga a obra, resultado de projetos mal elaborados e
contratos mal feitos; uma lei de licitacdes (Lei no 8.666/1993) defasada, com exigéncias de
muitas e demoradas etapas antes do efetivo inicio das obras; licencas ambientais que podem
levar anos para serem emitidas; desapropriacfes que demandam muito tempo para suas
execuc0es e, ndo raro, tornam-se demorados processos judiciais; pendéncias judiciais do poder
publico contra as empresas e vice-versa. E bem verdade que o governo federal tem se
preocupado com 0 vagaroso processo de investimento, tomando medidas que, no médio prazo,
devem apresentar resultados positivos, como estruturacdo da Empresa de Planejamento e
Logistica (EPL), reestruturacdo de processos e procedimentos por parte do Instituto Brasileiro
do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis (Ibama) e a propria instituicdo do RDC
(Regime Diferenciado de Contratacdes Publicas) (CAMPOS NETO, 2014).

Considera-se que, além da dificuldade financeira dos 6rgdos responsaveis pela
infraestrutura destinada a atender suas necessidades de manutencdo, melhorias e ampliacgéo,
tem-se processos burocraticos e projetos mal executados que postergam investimentos trazendo
prejuizos aos cofres publicos e afastando da iniciativa privada da possibilidade de colaborar

com os esfor¢os para disponibilizar & economia rodovias adequadas e em maior nimero.
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5.4.3 Relagéo de Investimentos com as Rodovias
Considerando as analises deste trabalho, e colocar os principais pontos mencionados,

tais como economia, investimentos e estrutura em comparacao entre si através de um ponto de
visdo mais amplo se faz necessario para compreender as dimensdes das variaveis, se

comparadas umas com as outras.

Essa comparagdo toma como base o PIB anual do Rio Grande do Sul, frente ao total de
investimentos destinados ao DAER em comparacdo ao total de rodovias estaduais

pavimentadas e ndo pavimentadas no periodo compreendido entre 2004 a 2016.

Quadro 16: Pib Estadual, Investimentos do DAER em Rodovias Estaduais e o Total de
Rodovias entre os anos de 2004 a 2016.

Investimentos Daer Nao Pavimentado  Pavimentado  Total Rodovias

2004  262.006.931.580,98 405.978.686 4.426,29 6.593,33 11.019,62
2005  266.788.192.381,22 487.898.195 4.226,40 6.580,28 10.806,68
2006  279.958.157.191,61 607.257.441 4.156,61 7.454,24 11.610,85
2007 300.127.533.958,11 282.151.678 4.705,35 6.950,29 11.655,64
2008  303.669.999.192,67 232.670.952 4.194,02 7.055,24 11.249,26
2009  328.320.353.154,20 389.695.290 4.074,70 7.013,83 11.088,53
2010  359.056.939.656,59 1.322.492.887 3.941,98 7.292,89 11.234,87
2011 367.147.853.607,18 447.851.638 3.715,46 7.692,93 11.408,39
2012 368.256.258.865,43 389.424.836 3.714,21 7.693,69 11.407,90
2013 407.285.769.706,71 321.762.476 3.705,55 7.665,52 11.371,07
2014 424.787.689.153,49 285.123.4% 3.650,14 7.731,65 11.381,79
2015  416.826.881.916,69 220.983.160 3.580,93 7.600,17 11.181,10
2016 406.024.962.694,64 384.940.698 3.581,65 1.677,82 11.259,47

FONTE: FEE, Transparecia RS, DAER. Valores reais pelo IGP-DI / FEE, base 09/2017.

Ao serem analisados, os investimentos do estado em rodovias consta-se dois fatores
fundamentais: a proporc¢éo de rodovias pavimentadas em relacdo as rodovias nao pavimentadas
estd diminuindo, ou seja, existe investimentos em estruturacao, apesar de que, mesmo com um

pico anormal de investimentos em 2010 chegando a 1,3 bilhdes, os investimentos apresentaram
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tendéncia de queda; o segundo fator relacionado aos investimentos diz respeito a quantidade
das rodovias estaduais, se considerarmos o fluxo de veiculos e o processo de desenvolvimentos
podemos constar que 0s recursos aplicados a médio e longo prazo ( ou mesmo no presente)
serdo insuficientes para manter adequadas as rodovias pavimentadas no estado do Rio Grande
do Sul. Em outras palavras, como no conceito de nivel de servico explicado por Hoel, Garber e
Sadek (2011), quantificar a qualidade da infraestrutura ou modal em questdo, considera-se
niveis de medida (pistas simples ou dupla), servicos (postos, conveniéncias) e a qualidade da
estrutura frente os veiculos que trafegam. Outra observacgdo a ser feita € que os investimentos e
0 PIB néo seguem na mesma linha, ou seja, a série historica do PIB gaticho mostrou crescimento
constante, e apenas nos Ultimos anos recuou devido a recessao, a0 mesmo tempo que 0S recursos
direcionados ao DAER para investimentos teve variacdes na sua série, e mesmo com um grande
investimento em 2010, os anos respectivos tiveram uma diminuicdo gradativa a ponto dos

investimentos de 2016 serem menores que 0 ano de 2002.

5.5 RESULTADOS

Como mostrado nos trés capitulos anteriores, a Br 470 na Serra Gaucha é de significativa
importancia para a regido em que esta situada, através do transporte de passageiros e de cargas
dos municipios que tem ligacdo direta com a rodovia, e também de vital importancia para o
estado como uma rota de ligacdo, compreendendo a regido norte do estado, passando pela

propria serra até chegar na regido metropolitana.

O Primeiro ponto a ser colocado sobre a Br-470 neste trabalho é sua importancia
regional, mesmo considerando que alguns municipios tiveram desempenho negativo em alguns
indicadores, destacando principalmente a atividade industrial, entretanto, no contexto geral, 0
Pib relacionado a todos os municipios foi positivo. O crescimento do PIB explicado atraves de
Baltar (2015), repercute na geracdo de emprego e, a0 mesmo tempo, fortalece a balanca de
pagamentos, reduzindo o preco do ddlar e a inflacdo, criando as condicdes favoraveis para a
aceleracao do consumo e do investimento. O emprego e a renda aumentaram em circunstancias
da melhora no balanco de pagamento e a queda da inflagdo sinaliza a continuidade do

crescimento do PIB.

Neste cenario, com emprego e renda, as familias buscam seus bens de consumo,

especialmente bens duraveis, através de instituicGes financeiras principalmente pela facilitacéo
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do crédito. Segundo Moura (2015) a oferta de crédito teve constante aumento para pessoa fisica,
principalmente, nos segmentos de compras de cartdo de crédito e crédito pessoal, atraves de
empréstimos com consignacao da folha de pagamentos e financiamento de veiculos, com essa
andlise, podemos concluir que houve crescimento no PIB nos ultimos anos, como um dos
fatores importantes desse crescimento o consumo. O aumento do consumo, bem como da
atividade econdmica implica diretamente no aumento da circulagéo de bens e servicos, sendo o

principal modal de circulagéo no brasil as rodovias.

Dessa maneira, o desenvolvimento regional, na regido localizada entre Bento Gongalves
e Nova Prata, bem como a evolucdo dos indicadores regionais, representados pelo Corede Serra,
demandam estrutura rodoviaria, como cita Senna (2014, p.15), “a infraestrutura de transportes
€ um pré-requisito para o desenvolvimento econémico”, ou seja, se faz necessario, com o passar
do tempo, estruturas logisticas que atendam essa demanda. As rodoviarias apresentam
incontaveis fatores que descrevem sua eficiéncia, uns dos principais é a quantidade de veiculos
em relacdo a populacdo da regido em que esta inserida, para Rodrigues (2013) o numero de

veiculos no Brasil cresceu muito mais que a propria populacéo.

Assim, como demostrado, atender o crescente numero de veiculos gerados pelo
consumo e pela economia exige esforcos do estado para manter as condicdes das vias
adequadas, além de ampliar a malha rodoviaria, afim de atender as expectativas por rodovias
dos setores econémicos e sociais, em relacdo a Br- 470, o crescimento do numero de veiculos,
além da exigéncia econdmica regional por se tratar de uma rodovia de ligacao do (norte/sul do
estado) e dos municipios que fazem parte da rodovia a tornam um grande ponto de fluxo. Esse
crescente movimento exige muito da estrutura rodoviaria, para a CNT (2016) o trecho em
estudo apresenta condi¢des regulares de via, isto €, uma rodovia composta por falhas na sua
malha. Portanto, aumento do fluxo de veiculos, sem um aumento proporcional de rodovias, ou
mesmo investimentos em outros modais, sobrecarregam a estrutura rodoviaria, essa sobrecarga
se faz sentida no valor final os produtos, causado pela elevagdo dos custos operacionais de um
setor rodoviario sobrecarregado. A demonstracao das caracteristicas regionais aonde esta a Br-
470 a tornam uma rodovia importante, porém a caracteristica da estrutura da rodovia

mencionados até o ano de 2016 demonstra o aumento da demanda ao longo do tempo.

Ao abordar as condic¢des das rodovias paralelo aos investimentos previstos e executados
demostrados anteriormente, o governo do estado prop6s a federalizacdo da rodovia em 2012
sendo oficializada em 2015. A justificativa inicial era atender a integracdo do estado com outras

regides do pais e fortalecer o desenvolvimento, porém ao compararmos as rodovias estaduais
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coma federais percebemos que, as rodovias sob jurisdicdo do DNIT no Rio Grande do Sul estdo
em melhores condicGes de conservacdo se comparadas as rodovias estaduais. Por consequéncia,
a federalizacdo pode ter sido pensada frente a diminuigdo dos recursos disponiveis para
investimentos em face a demanda de investimentos necessarios para a conservagdo da 470, bem

como outras rodovias do estado.

O principal motivo pela falta de investimentos frente a necessidade das rodovias passa
pelos graves problemas do orcamento do estado, dados do Transparéncia RS (2016) mostram
que o total do orgamento do estado, ou seja 69,60% esta comprometido com pessoal e encargos
sociais, representando um valor de R$ 25.223.198.187, ao mesmo tempo que o total destinado
para o0 investimento representa apenas 1,95% ou seja, um total de R$ 707.153.212. Essa
discrepancia nos numeros se explica pelos varios anos de administrac6es estaduais sem a devida
responsabilidade nos gastos publicos, gastos exagerados e ultrapassando a arrecadacdo, ma
gestdo com relagdo aos recursos disponiveis, comprometendo os investimentos a ponto de nao
ultrapassarem 2% do orcamento para 0 ano de 2016, nesse sentido, o governo do estado recorreu

a unido para dar suporte a infraestruturas que eram de sua responsabilidade.

6 CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo deste projeto se buscou analisar as caracteristicas da Br- 470 o comportamento
da economia entorno dela e os esforgos governamentais para a sua manutencdo. Notou-se que
os esforgos em investimento em infraestrutura rodoviaria ndo estd em comum acordo com o
desenvolvimento do estado e com o crescente numero de veiculos e pessoas que dependem
dela. Outro determinante constatado é a dificuldade orcamentaria do Rio Grande do Sul em
manter recursos voltados para as rodovias, e se considerarmos o0s registros anuais em valores
reais notamos a diminuicdo dos orcamentos no periodo. A federalizacdo de Br- 470 foi uma
iniciativa afim de amenizar os problemas de estrutura e trazer investimentos federais, além dos
esforcos entre 0 DAER e o DNIT em restaurar o trecho de Nova Prata a S&o Valentim do Sul,
Concluindo por esse ponto, a importancia regional da rodovia para 0s municipios que estao
ligados a ela, tanto para o estado como um todo representando uma rota de ligacdo e um

importante corredor financeiro e social. Exigir melhores condic¢Ges de estrutura € essencial para
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um pais que busca o retorno do crescimento econdmico e melhora nos seus indices de

competitividade.
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