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Resumo

DALBOSCO, Daiana Godoi. Estudo dos Impactos das Rodovias no Escoamento da
Producdo no Municipio de Tapejara/RS. Passo Fundo/RS, 2014, 65f. Monografia (Ciéncias
Econdmicas). UPF; 2014.

Rodovias em boas condicbes de trafegabilidade sdo fundamentais ao desenvolvimento
econbmico de uma dada regido. Tdo logo, a situagdo inversa compromete esse
desenvolvimento, pois traz a tona custos elevados aos usuarios das vias. O presente estudo
descreveu, através de um caso hipotético, os impactos das rodovias no escoamento da
producdo no municipio de Tapejara/RS, sendo que, para isso utilizou-se da teoria da
Geografia Econémica visando demonstrar os efeitos nos setores primarios, secundarios e
terciarios da economia do municipio. Os resultados demonstraram que é no setor terciario,
mais especificamente nos transportes, onde ocorrem 0s maiores impactos, evidenciando,
assim, custos elevados aos utilizadores desse modal. Através do caso hipotético, foi possivel
estimar o retorno liquido de uma possivel reducdo nos custos variaveis, levando em
consideracdo uma rodovia adequada ao trafego.

Palavras Chave: Geografia Econémica; Custos; Transportes; Rodovias.
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1 Introducéo e Justificativa

Entre o periodo de 1930 a 1970, o setor publico brasileiro concentrou investimentos

em infraestrutura visando aceleracdo do processo de industrializacdo nacional. Como

menciona Reck (2012) “[...] o Estado brasileiro atuou fortemente na economia, assumindo o

papel de coordenador, financiador, empreendedor e regulamentador. Com o intuito de

promover a industrializagdo do pais [...]”. (RECK, 2012, p.18)

O ano de 1930 ficou marcado na historia dos brasileiros. O presidente eleito, Julio

Prestes, ndo toma posse do cargo, devido a um golpe de estado liderado por Minas Gerais,

Paraiba e Rio Grande do Sul. Os autores Luz e Santin (2010) mencionam em seus estudos

que:

Em 3 de novembro de 1930, Getulio Vargas assume a Presidéncia da Republica, por
intermédio de um golpe de Estado, que também desencadeou no fim do regime da
Republica Velha. A situacdo da época ndo era favoravel em virtude dos reflexos da
crise de 1929, assim, o Estado passa a dirigir o processo de industrializacdo e a
coordenar politicamente os interesses distintos que se afirmavam ao longo desse
processo, tudo como medida de resposta a crise provocada pela grande depresséo.
(LUZ e SANTIN, 2010, p. 1-2)

Para Cavalcanti (1995),

Agravamento da crise politico-social da década de 1930, alimentada ainda pela
queda do preco do café no mercado internacional, pelo aumento dos indices de
desemprego nas cidades, que recebiam a forca de trabalho desligada das regides
agricolas, fez com que o Estado brasileiro buscasse reformas no seu aparato
administrativo para adequé-lo as transformacdes sociais e econémicas em curso na
sociedade. (CAVALCANTI, 1995, p. 12)

O presidente Getulio Vargas foi responsavel pelo periodo reformista da administracéo

plblica. Criou o DASP *(Departamento Administrativo do Servico Publico), que foi o

! 1-O DASP foi criado pelo Decreto-lei n.o 579, de 30-07-1938. Absorveu o Conselho Federal do Servigo Pablico Civil, criado pela Lei n.o
284, de 28-10-1936, que também aprovou o primeiro plano geral de classificagdo de cargos.
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principal executor da reforma. Segundo Wahrlich (1974) era “[...] uma reforma que adotava
como modelo o prescrito na teoria administrativa entdo em voga nos paises mais
desenvolvidos.” (WAHRLICH, 1974, p. 2) Reforma “modernizada”, inspirada nas melhores
fontes da época, modelo taylorista, fayoliano e weberiano.

Com a segunda guerra mundial, os governantes do Brasil, viram a necessidade de
desenvolver um setor rodoviario interno no Brasil. Desse modo, Serman (2008) afirma que,
“[...] em 20 de margo de 1944, foi, pela primeira vez, aprovado um Plano Rodoviario
Nacional que pretendia, fundamentalmente, ligar o Pais no sentido norte — sul e corta-lo em
outras direcoes [...]”". (SERMAN, 2008, p. 21)

Contudo, esse plano estava ameacado devido a falta de um elemento fundamental:
recurso financeiro. As verbas destinadas as rodovias haviam sido reduzidas devido as
necessidades de guerra enfrentada pelo Brasil.

Em 1964, ocorreu no Brasil o Golpe militar, grupo de radicais entre os militares que
tomaram o poder da republica, conhecidos também como linha dura. Conforme esclarece Fico
(2002):

No poder, ela implantou meticulosamente os “sistemas” que completariam a tarefa
da “Operacdo Limpeza”, interrompida contra a sua vontade. Criou a policia politica,
instituiu um sistema nacional de “seguranga interna”, reformulou e ampliou a
espionagem, estabeleceu um procedimento de julgamento sumario para confiscar os
bens de funcionérios supostamente corruptos, implantou a censura sistematica da
imprensa, instrumentou a censura de diversfes publicas para coibir aspectos
politicos do teatro, cinema e TV, dentre outras [...]. (FICO, 2002, p. 5, grifos do
autor).

Na década de 1980, o pais enfrentou dificuldades, devido as duas crises do petrdleo e
0 aumento da taxa de juros. Dessa forma, em 1990, o Estado sofreu alteracGes significativas.
Segundo Reck (2012), “com isso, o desenvolvimento do pais foi travado e os investimentos
em setores-chaves de infraestrutura ficaram comprometidos.” (RECK, 2012, p. 41). Um deles
foi o setor rodoviario.

Segundo Toyosima e Ferreira (2002), a queda de investimentos no setor de transporte,
a partir da década de 80 e anos 90, acarretaram num desequilibrio, pois como principal
financiador no periodo, o governo federal, visualizou a escassez de recursos para ampliar,
reformar ou conservar a malha j& efetiva. Os autores explicam ainda que, devido a falta de
recursos, as consequéncias de estruturas danificadas, foram notaveis, devido ao uso acentuado
dos modais.

Ainda conforme Rodrigues (2001), dentre os varios meios de transportes existentes, o
transporte rodoviério assume a primeira posi¢do, na maior parte dos paises, pois possui

importancia no desenvolvimento da sociedade como um todo. Devido a grande importancia
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dos transportes, é necessario acentuado reparo e continuos recursos tanto para suporte e
conservacao como para edificacdo de novas vias.

Os autores Pires e Giambiagi (2000) expfem que: “a restauracdo ¢ a expansdo da
malha rodoviaria sdo fundamentais para viabilizar a insercdo competitiva do Brasil na
economia globalizada e propiciar o bem-estar de seus cidaddos.” (PIRES e GIAMBIAGI,
2000, p. 2). Uma rodovia deficitaria podera dificultar o escoamento da producéo da regido as
demais regides, podendo, dessa forma, comprometer o desenvolvimento econdémico.

Visando o melhoramento das vias rodoviarias, o governo de Fernando Henrigue
Cardoso, em 1995, iniciou o processo de Concessdo de Rodovias (vide apéndice A). O
objetivo desse programa era conceder a empresas privadas, mediante licitagdo e contrato, uma
malha rodoviaria para que elas mantivessem a conservacdo das rodovias. Conforme Reck
(2012) a funcdo das empresas concessionarias € toda prestabilidade de melhorias e ampliacéo
dos trechos outorgados. Reciprocamente, as empresas privadas teriam o direito a cobranca de
pedagios aos usuarios da rodovia.

Segundo dados da ANTT (2014), o Programa de Concessao de Rodovias Federais
abrange 11.191,1 quilémetros de rodovias, desdobrado em concessdes promovidas pelo
Ministério dos Transportes, pelos governos estaduais, mediante delega¢fes com base na Lei
n. 9.277/96, e pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). Sendo que
a ANTT administra atualmente 20 concessdes de rodovias, totalizando 9.487,7 km. (ANTT,
2014)

As privatizacdes visavam reestruturar a economia brasileira e modernizar o Estado,
nesse aspecto Reck (2012) diz que: “[...] as privatizagdes ganharam um importante espago no
ambiente econdmico, principalmente com o intuito de auxiliar nas contas publicas.” (RECK,
2012, p. 38)

Contudo, essa maneira de viabilizar os investimentos necessarios, tem desagradado
alguns motoristas. Pires e Giambiagi (2000) expdem que “[...] o processo tem trazido a tona o
custo dos pedagios, o que gerou, em alguns estados, a reducdo dos reajustes previstos e, em
termos nacionais, protestos de caminhoneiros.” (PIRES e GIAMBIAGI, 2000, p. 28)

Na medida em que as rodovias iam sendo privatizadas, coube ao Estado exercer seu
papel de regulador. Em 1990 foram criadas agéncias reguladoras que tinham por objetivo

fiscalizar os servicos. Reck (2012) explica que o Estado tinha como proposito:

[...] evitar que as empresas abusem do poder de mercado, principalmente por que a
maioria dos servigos, que antes eram ofertados pelo poder publico, atuavam sob
forma de monopolio natural. Entdo, as agéncias reguladoras que foram criadas no
final da década de 1990, tinham como objetivo principal garantir os interesses
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publicos através do controle do fornecimento, da qualidade dos servicos ofertados e
das tarifas praticadas pelas empresas. (RECK, 2012, p. 40)

A selecdo dos agentes privados se da através de licitacdo. Rocha e Vanalle (2003)
explicam que: “[...] de modo geral, o objetivo de um processo licitatorio é o de selecionar a
proposta mais vantajosa para o poder publico e para a sociedade, garantindo-se ainda o direito
a todos os interessados capacitados em apresentar sua proposi¢cdo.” (ROCHA e VANALLE,
2003, p. 8)

Bartholomeu (2006) menciona, que segundo dados da revista de transportes do CNT, o
estado geral das rodovias “[...] apresenta-se bastante desfavoravel uma vez que 72%, das
rodovias analisadas apresentam algum tipo de comprometimento, sendo classificadas como
“Deficiente”, “Ruim” ou “Péssimo [...]”. (BARTHOLOMEU, 2006, p. 25)

Bartholomeu e Caixeta (2008) complementam explicando que, os varios estudos ja
realizados, apontam que a ma qualidade das vias rodoviarias impacta de forma negativa a
economia, pois 0 que € poupado em servicos de suporte da qualidade das vias, resulta em
gastos posteriores com obras de restauracdo, reconstrucao e em custos extras para a populagéo
usudria das vias. Explicam ainda que os custos de transportes tais como, tempo de viagem,
manuten¢do, combustivel por quilémetros rodados, entre outros, podem ser sintetizados com
rodovias em boas condicdes de uso.

Nas teorias microecondmicas neocléssicas ou marginalistas ndo ha distingdo entre os
conceitos de custos e despesas como had na contabilidade. Vasconcellos (2011) define que
“custos sdo os gastos associados ao processo de fabricagdo de produtos, enquanto que
despesas séo associadas ao exercicio social e alocadas para o resultado geral do periodo. [...]”
(VASCONCELLOQOS, 2011, p. 127). Sendo que, os custos normalmente sdo divididos em
custos fixos e custos variaveis.

De acordo com Vasconcellos (2011), o custo fixo é a “[...] parcela do custo que se
mantém fixa, quando a producao varia, ou seja, sdo 0s gastos com fatores fixos de producéo,
como aluguéis e depreciacdo.” (VASCONCELLOS, 2011, P. 128)

No que tange os custos variaveis, o autor conclui que é a “parcela do custo que varia,
quando a producdo varia. E a parcela dos custos da empresa que depende da quantidade
produzida.” (VASCONCELLOS, 2011, p. 128)

Conforme Becker (2010) é possivel perceber a necessidade do controle dos custos

envolvidos nos servigos por uma empresa. Segundo ela,

A empresa que controla de forma efetiva seus custos e utiliza essas informacgdes na
tomada de decisbes reduz a possibilidade de perdas desnecessarias e até mesmo
fraudes cometidas por colaboradores, conhece suas receitas e despesas, podendo
inclusive gastar menos. (BECKER, 2010, p. 17)
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Evidencia-se assim, a necessidade de uma atencdo redobrada quando se fala em
rodovias e transportes. Fatores como conservacdo, sinalizacdo e informacgdes auxiliam o
desempenho econdmico dos transportes e da economia em si. Nesse sentido “os gargalos no
escoamento determinam fretes altos e custos adicionais que resultam em perda de
competitividade [..]”. (ICHIHARA, 2007, p. 202). Mediante a isso se vé necessario medidas
preventivas a tais problemas.

A importancia da minimizacdo dos custos é considerada fundamental na Nova
Geografia Econbmica (NGE). Além desse elemento, existem outros considerados
fundamentais para explicar a localizacdo das atividades e o desenvolvimento das regides, tais
como, a localizagcdo da méo de obra e proximidade do mercado consumidor.

Conforme Cruz et. al a Geografia Econémica ou Economia Geografica, visa “explicar
por que as atividades econdmicas optam por se estabelecer em determinados lugares, com o
resultado de que em alguns lugares algumas tém mais sucesso que outras.” (CRUZ et al,
2011, p. 18)

Segundo os autores, foram trés cientistas que sintetizaram as principais questdes
levantadas na economia geogréafica: Johann Heinrich Von Thunen, Harold Hotelling e Paul
Krugman. (CRUZ et al, 2011, p. 19). Contudo o presente estudo tomard como base as teorias
dos cientistas Johann Heinrich VVon Thinen, e Paul Krugman.

Von Thiinen, conforme Vieira et al, “criou o primeiro modelo que tratava da questdo
espacial na producdo agricola” (VIEIRA et al, 2007, p. 35). Além do mais, representou a
situacdo da localizagéo através de circulos concéntricos ou anéis de VVon Thiinen, como ficou
conhecido.

Paul Krugman, segundo Cruz et. al. (2011) *“[..] destacou a sustentacdo
microeconémica das aglomeragdes econémicas espaciais e 0s desequilibrios regionais nos
niveis nacional e internacional.” (CRUZ et al, 2011, p. 18). Ele construiu um modelo de
equilibrio geral, modelo centro periferia, capaz de explicar como, por que e quando as
atividades econdmicas se concentram em determinados locais.

Sabe-se que, rodovias adequadas contribuem diretamente para 0 escoamento da
producdo e para a concentracdo das atividades. Conforme visto anteriormente, as tentativas
criadas pelo governo de sanar o vies rodoviario ao longo dos anos foram insuficientes, por
isso indaga-se: Que fatores influenciam a infraestrutura da malha rodoviaria, bem como qual a
sua importancia para 0s setores primarios, secundarios e terciarios, da economia no que tange

ao escoamento da producao?
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O presente estudo aborda as malhas viarias do municipio de Tapejara/RS e sua relacéo
com o escoamento da producdo do municipio. Tapejara € um municipio do estado do Rio
Grande do Sul, situado na regido Noroeste. Em 9 de Agosto do ano de 1955, foi assinada pelo
entdo governador, lldo Meneghetti, a Lei Estadual n 2.667 que criou o municipio de
Tapejara. Segundo o Censo do IBGE 2013, Tapejara possui uma populacdo de 19.640 mil
habitantes, area de unidade territorial de 240,1 Km?, sendo 6% pertencentes a zona urbana e o
restante, 94% a zona rural. (PREFEITURA DE TAPEJARA, 2014)

Possui indGstrias? de grande porte, que contribuem para o desenvolvimento municipal
e regional, por produzirem produtos de qualidade e, assim, gerar empregos para a populacao
local e as cidades vizinhas. Assim, a cidade é conhecida como “terra do empreendedorismo.”
(PREFEITURA MUNICIPAL, 2014).

1.10bjetivo Geral

O objetivo geral desse trabalho é abordar as malhas viarias no municipio de Tapejara-
RS enfocando sua importéncia para o escoamento da producdo no contexto dos transportes

rodoviarios.

1.2 Objetivos Especificos

Para atender ao objetivo geral, o presente trabalho, propdem os seguintes objetivos
especificos:

v" Verificar a situacdo atual do modal rodoviario no espaco estudado;

v" Descrever a atuacdo do poder publico em relacdo a rodovia abordada; e,

v’ Retratar a importancia dos transportes para o escoamento da producao dos setores
primarios, secundarios e terciarios da economia do municipio em questao.

Para atender aos objetivos propostos, o presente estudo partiu das seguintes hipéteses:
v Possiblidade de reducdo nos custos totais no escoamento da producdo de

produtos do municipio de Tapejara/RS.

v" Possibilidade de ampliacdo no transporte de cargas no més;
v Possiveis implicacbes nos transportes devido a ma conservacdo das rodovias

existentes no espaco estudado.

?Tais como, como LBR — Lactos Brasil, em Tapejara com a marca Bom Gosto, Parmalat e Lider; Pietrobon —
IndUstria de balas e chocolates, Agrodanielli — Industria de Abate e Comercializagdo de frangos e graos, entre
outras.
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2 Metodologia

Para Marconi e Lakatos (2008) métodos e técnicas sdo “consideradas como um
conjunto de preceitos ou processos de que se serve uma ciéncia, sdo também a habilidade para
usar esses preceitos ou normas para obtencdo de seus propdésitos. (MARCONI E LAKATOS,
2008, p. 83)

O presente trabalho analisou a relacéo direta do escoamento da produgdo com a malha
viaria, no municipio de Tapejara-RS. Buscou-se compreender a situacdo do modal nas
principais vias de defluéncia do municipio, sendo que, para isso, procurou-se de forma
descritiva, identificar as razdes da necessidade de um rolamento em boas condicGes de

trafegabilidade e suas relacbes com os agentes econdémicos. Segundo Almeida (1989),

O produto da pesquisa descritiva é a descricdo e a classificacdo dos fendmenos
observados através dos métodos da investigacdo cientifica: coleta e tabulagdo dos
dados, analise e interpretacdo dos resultados, classificacdo e comparacdo das
variaveis observadas. (ALMEIDA, 1989, p. 41)

O presente estudo utilizou-se da abordagem teorica da Economia Geografica, sendo
que, a obtencdo dos resultados partiu do método de andlise hipotético dedutivo. Gerhardt e
Silveira (2009) definem que:

Quando os conhecimentos disponiveis sobre um determinado assunto sao
insuficientes para explicar um fendmeno, surge o problema. Para tentar explicar o
problema, sdo formuladas hipoteses; destas deduzem-se consequéncias que deverao
ser testadas ou falseadas. Falsear significa tentar tornar falsas as consequéncias
deduzidas das hipdteses. Enquanto no método dedutivo se procura confirmar a
hip6tese, no método hipotético-dedutivo se procuram evidéncias empiricas para
derruba-la. Quando ndo se consegue derrubar a hip6tese, tem-se sua corroboragdo;
segundo Popper, a hipétese se mostra valida, pois superou todos os testes, porém ela
ndo é definitivamente confirmada, pois a qualquer momento podera surgir um fato
que a invalide. (GERHARDT e SILVEIRA, 2009, p. 27)

Ou seja, de acordo com os autores, o método hipotético dedutivo pode ser explicado a

partir do seguinte esquema:
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Problema —> Hipdteses —> Deducéo de consequéncias observadas —>
Tentativa de Falseamento —> Corroboragéo

Figura 1 — Esquema para explicacdo do Método Hipotético Dedutivo

Fonte: Gerhardt e Silveira (2009)
Org.: Dalbosco, D. G. (2014)

Com a finalidade de alcangar o objetivo proposto, a pesquisa, que possui natureza
aplicada, (por envolver interesses locais e verdades) se apoiou, primeiramente, no
levantamento bibliografico e na fundamentagdo tedrica em literaturas referente ao tema
estudado e por fim, no municipio abordado. Essa etapa corroborou para o levantamento de
dados, (obtido através das entrevistas) e também contribuiu para a anélise e interpretacdo dos

dados e informacGes obtidas.

2.1 Coleta de Dados

A coleta de dados se deu em forma de entrevista oral, individual e semiestruturada que
foi aplicada junto ao poder publico do municipio e ao socio diretor de uma das empresas da
cidade que atua no ramo de graos e no setor de transportes (vide apéndices D e E). Sendo que,
ela armazena, comercializa e transporta sementes de soja, milho e trigo. Cabe destacar aqui
que o entrevistado, além de sécio diretor da empresa, € também agricultor, e que todo o gréo
colhido é depositado nas dependéncias da empresa. Conforme Gerhardt e Silveira (2009):

Na coleta de dados, o importante ndo é somente coletar informagdes que deem conta
dos conceitos (através dos indicadores), mas também obter essas informacdes de
forma que se possa aplicar posteriormente o tratamento necessario para testar as
hipoteses. (GERHARDT e SILVEIRA, 2009, p. 32)

O método escolhido foi em funcdo de se obter informac@es relevantes no contexto da
coleta de fatos de interesse a pesquisa. Entrevista, segundo Almeida (1989), é “[...] uma forma
de interacdo humana e pode ser alinhada num continuo, a partir de uma simples conversa até
um questionario sistematicamente elaborado e cuidadosamente pré-modificado.” (ALMEIDA,
1989, p. 114)

O primeiro contato com o poder publico municipal se deu com o Secretério do
departamento de Obras da cidade, o qual designou duas outras pessoas para responder as
questdes propostas. Logo, as pessoas designados foram: o Secretario da Industria e Comércio
e, 0 Engenheiro Civil do municipio em questdo. Na empresa, conforme mencionado

anteriormente, o entrevistado foi o socio diretor.
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Contudo, ressalta-se que os entrevistados do poder publico, responderam apenas trés
das seis questbes propostas. Sendo que, 0s mesmos, alegaram o ndo conhecimento da resposta
das demais questdes solicitadas. Ja o empresario respondeu 80% das questdes propostas, as
demais questBes ndo foram respondidas devido a falta de conhecimento, justificou ele.

Além do mais, a coleta de dados se deu de forma intencional, ou seja, buscou-se certo
publico alvo “[...] em fungédo das varidveis estudadas [...] O critério da escolha, neste tipo de
amostra, é a razdo e ndo o aleatorio, mas a razdo é fundada nos critérios pré-estabelecidos.”
(ALMEIDA, 1989, p. 87)

A escolha da empresa em questéo foi porque a mesma trabalha de forma verticalizada,
ou seja, 0 empresario produz o produto primario, efetua o processamento e apds realiza o
transporte desse produto. Conforme Miele et al (2011) uma empresa verticalmente integrada
“[..] produz diversos tipos de produtos em diferentes unidades locais, [...] mas cada unidade
local € responsavel por diferentes estagios da cadeia produtiva.” (MIELE, et al, 2011, p. 10).
No caso estudado, o processo contempla vérias atividades distintas, sendo que, 0s insumos, as
demandas, as exigéncias e as formas de atuacdo sdo diferentes, trata-se, portanto, de uma
atuacdo empresarial verticalizada.

Coube aqui, somar com as demais técnicas de coleta de dados, a observagéo, pois:

[...] observacdo é o exame minucioso ou a mirada atenta sobre um fendmeno no seu
todo ou em algumas de suas partes; é a captacdo precisa do objeto examinado. Em
ciéncia, a observacao vai, além disso, incorpora novos elementos ao sentido comum
da palavra e apresenta uma dimensdo mais ampla e complexa. (RICHARDSON et
al, 1999, p. 259)

A abordagem do problema, do presente trabalho, possui carater qualitativo, que visa
fornecer informagdes relevantes ao estudo. Para Gerhardt e Silveira (2009) “A pesquisa
qualitativa preocupa-se, portanto, com aspectos da realidade que ndo podem ser quantificados,
centrando-se na compreensao e explicacdo da dindmica das relagdes sociais.” (GERHARDT e
SILVEIRA, 2009, p. 32)

Através da entrevista aplicada junto ao setor publico municipal e ao empresario, foi

possivel alcancar retornos outrora visados.

2.2 Analise e Interpretacdo dos Resultados

Através da metodologia adotada, foi possivel alcangar a etapa posterior e final do
presente estudo. Pois, conforme Almeida (1989),
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Terminado o trabalho de campo, o pesquisador tem a sua disposicdo um grande
volume de dados colhidos através do emprego de varias técnicas. Inicia-se, entdo, o
trabalho de analise e, para fins de analise, os dados precisam ser organizados de
maneira coerente e ordenada. O roteiro de entrevista, ou 0 questionario ou qualquer
outro instrumento de coleta de dados, deve ser antes de tudo revisto para verificar se
todas as perguntas foram devidamente respondidas [...] A interpretacdo desses dados
devera ser feita levando-se em consideragdo os objetivos e as hipoteses formuladas
no inicio do trabalho. Este conjunto de etapas de uma investigacdo cientifica é
conhecido como processamento de dados. (ALMEIDA, 1989, p. 159)

A partir das informagdes coletadas, através das entrevistas, foi possivel realizar a
primeira etapa, ou seja, a analise de contetdo. Ha varias defini¢ces de analise de conteldo,
Richardson et al (1999) define como:

A andlise de contelido é, particularmente, utilizada para estudar material de tipo
qualitativo (aos quais ndo se podem aplicar técnicas aritméticas). Portanto, deve-se
fazer uma primeira leitura para organizar as ideias incluidas para, posteriormente,
analisar os elementos e as regras que as determinam. Pela sua natureza cientifica, a
anélise de conteldo deve ser eficaz, rigorosa e precisa. Trata-se de compreender
melhor um discurso, de aprofundar suas caracteristicas (gramaticais, fonoldgicas,
cognitivas, ideoldgicas, etc) e extrair os momentos mais importantes. Portanto, deve
basear-se em teorias relevantes que sirvam de marco de explicacdo para as
descobertas do pesquisador. (RICHARSON, 1999, p. 224)

As entrevistas cumprem a etapa qualitativa do presente estudo. Com a finalidade de
alcancar os objetivos aplicados a elas, foi criado uma ordem categorica a fim de compilar as
informacdes. Sendo que, as categorias criadas para a andlise, foram: situacdo do rolamento
das estradas de acesso ao municipio abordado bem como, impactos causados no setor dos

transportes e, consequentemente, custos envolvidos no escoamento da producao.

2.3 Espaco Estudado

O municipio, de Tapejara/RS, segundo IBGE 2011, possui um PIB Per capita de 29
441,30 e IDHM de 0,760. Pode-se observar que, a economia esta centrada nas atividades do
setor de servicos sendo que, este corresponde 44,7% do PIB. Diante disso, observa-se a
relevancia de um rolamento em condigdes de trafegabilidade, para que a producdo tenha
condicbes de chegar ao destino em boas condicdes e, também, para 0 avangco no
desenvolvimento econémico da regido e do municipio em questao.

As rodovias que ddo acesso a cidade de Tapejara-RS ndo sdo pedagiadas e, estdo sob
responsabilidade do DAER. Sédo elas: RS-463 que liga Tapejara-RS e Coxilha-RS; RS-430
que liga Tapejara-RS e Agua Santa-RS e Tapejara-RS a Charrua-RS e, por fim, RS-467 que
liga Tapejara-RS a Ibiaca-RS. O presente estudo se deteve nas principais vias de defluéncia da
producdo das industrias municipais. O espaco geografico do municipio esta descrito na figura

abaixo.
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Figura 2 - Espago geografico do municipio em questao
Fonte: Daer (2014)
Adaptado pela autora

Sendo assim, as principais rodovias utilizadas pelas empresas para 0 escoamento da
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producdo, no municipio em questdo, sdo a RS-463, pois a mesma permite 0 acesso as demais

regibes do estado, e a RS-467, uma vez que, esta permite acesso ao municipio de Santa
Catarina e demais estados do pais. Cabe aqui, lembrar que, 0 municipio em questao, localiza-
se na regido Norte do Estado Gaucho, a 53 Km da cidade de Passo Fundo um dos maiores

centros urbanos do estado. A RS-463 permite acesso a regido noroeste do estado, abrangendo

assim, municipios como, Santa Rosa, ljui e Santo Angelo. Regido centro-oriental, abrangendo

municipios como, Santa Cruz do Sul, Venancio Aires e Cachoeira do Sul, que por sua vez ddo

acesso a regido Centro-Ocidental, abrangendo assim, Santa Maria, Santiago e Sdo Sepé e,

essas cidades, ddo acesso a regido da fronteira Sudoeste aos municipios de S&o Francisco de

Assis, Rosario do Sul, Uruguaiana, entre outras.
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Além dessas regides, a RS-463, possibilita 0 acesso a Serra Gaucha, abrangendo
assim, cidades como Bento Gongalves, Caxias do Sul, Vacaria, entre outras, que ddo acesso a
capital gaucha e regido metropolitana e, consequentemente, a regido Sul, como Pelotas e Rio
Grande, onde fica o porto.

Ja a RS-467 liga o municipio estudado, ao estado de Santa Catarina e aos demais

estados do Brasil.
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3 Revisado de Literatura

O presente capitulo esta dividido em trés secdes, onde, sdo apresentadas

literaturas que embargaram os aspectos tedricos dos objetivos acima descritos.

3.1 Um Modal Desestruturado

Um dos fatores determinantes para a definicdo de estratégias de desenvolvimento é a
qualidade da infraestrutura das vias. Nesse sentido, Ichihara (2007) complementa dizendo que
o desenvolvimento caracteriza mudancas locais como, por exemplo, a distribuicdo de riqueza
que pode ser atrapalhada ou até mesmo vetada pelo contrapeso da infraestrutura de
transportes. O autor continua e comenta que “esse fato poderd dificultar o escoamento da
producao brasileira para o mercado externo e trazer problemas ao mercado interno [...]”.
(ICHIHARA, 2007, p. 202)

Nesse contexto, Serman (2008) complementa expondo que:

Num pais de dimensfes continentais como o Brasil, 0 transporte de cargas e de
pessoas € item fundamental ao seu desenvolvimento. A falta de acesso facil, rapido e
de custo baixo entre os mercados produtores e consumidores acarreta a estagnacdo
do crescimento, a perda de competitividade diante de potenciais concorrentes
estrangeiros, a consequente reducdo dos niveis de emprego e o empobrecimento da
populagdo das regides afetadas. Segue-se a migragdo dessa populacdo para as
grandes metropoles em busca de melhores condicdes de trabalho, o que acarreta o
agravamento dos problemas ja existentes nesses locais, fruto de sua elevada
densidade demografica. (SERMAN, 2008, p. 15)

No mesmo sentido, apraz mencionar Reck (2012), onde escreve que: “na medida em
que as rodovias apresentam uma perda significativa em relagdo a qualidade e a seguranca,
fruto da falta de investimentos, o crescimento do pais tornava-se comprometido.” (RECK,
2012, p. 18)

Ichihara (2007) apresenta em seus estudos que, a maior parte da locomocdo da

producdo nacional, depende do transporte rodoviario, uma vez que o ferroviério e hidroviario
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apresentam deficiéncia. Além do mais, o transporte rodoviario se tornou essencial para o
escoamento da producéo e a locomocéo das pessoas em geral.

Convém citar Bartholomeu (2006), pois segundo a autora, no Brasil, ha fatores que
contribuem negativamente para o desempenho do modal rodoviario, os quais sdo: “a elevada
idade média da frota de caminhdes e uma oferta insuficiente de infraestrutura de transporte
rodovidria, tanto em termos de extensdo tanto em termos de qualidade das vias.”
(BARTHOLOMEU, 2006, p. 17). Expde ainda que, o combustivel, tempo de viagem, entre
outros, sdo fatores contribuintes ao aumento dos custos dos transportes, porém a falta de
qualidade dos pavimentos das rodovias € a maior contribuinte ao aumento desses custos.

Quanto a oferta insuficiente de infraestrutura, cabe aqui destacar, brevemente, a
composicdo de uma rodovia. Uma rodovia é constituida por camadas que distribuem as
solicitaces de carga, limitando as tensGes e as deformacOes de forma a garantir um
desempenho adequado da via, por um longo periodo de tempo. (CNT, 2012)

Pesquisas da CNT apontam que um dos problemas encontrados no Brasil, relacionados
a estrutura dos pavimentos flexiveis, € o ndo atendimento as exigéncias técnicas de
capacidade de suporte das camadas do pavimento e de qualidade dos materiais empregados no
revestimento. Essas falhas construtivas trazem como consequéncia um processo de
deformacgé@o mais acelerado, o que exige maiores custos com manutencdo desses pavimentos
para atingir condigdes ideais de trdfego. (CNT, 2012)

Além de custos adicionais aos motoristas, uma via em ma conservacao, diminui o
nivel de seguranca dos usuarios, consequentemente, aumenta o risco de acidentes®. Segundo

dados da pesquisa CNT de rodovias 2012:

O bom desempenho do motorista depende da combinacdo de caracteristicas, como
pavimento, geometria da via, sinalizacdo Horizontal e vertical e da clara definicéo
de prioridades de circulacdo. Essas caracteristicas, somadas as propriedades dos
veiculos, aos fatores comportamentais e as condi¢Ges climaticas influenciam
diretamente no grau de conforto e seguranca de um sistema rodovidrio, e,
consequentemente, na propensdo para ocorrer acidentes. (Revista CNT, 2012, p.27)

No Brasil, Costa e Sanchez (2010) explicam que: “[...] grande parte do parque

rodoviario passou, desde os anos de 1980, por intenso processo de deterioracdo, devido a falta

* De 2009 em diante houve um aumento significante do niimero de acidentes nas rodovias gatichas. Conforme
informagdes do DAER, em 2009 o n° de acidentes foi de 10.239, em 2010 de 11.939, em 2011 de 12.632 e em
2012 de 12.869, aumento de 25.69%. Segundo informacBes do DAER o principal agente causador de acidentes
nas rodovias galchas, é o préprio condutor, aponta ainda, que as rodovias aparecem em ultimo lugar. Vide
apéndice B.
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de investimentos em conservagdo e manutencdo, demandando vultosas obras de recuperagao.”
(COSTA e SANCHEZ, 2010, p. 248)

A relevancia das rodovias para a economia pode ser facilmente visto através de seu
trabalho no setor de transportes. Reck (2010) aborda a importancia e destaca que “na medida
em que as rodovias apresentam uma perda significativa em relacéo a qualidade e a seguranca,
fruto da falta de investimentos, o crescimento do pais tornava-se comprometido.” (RECK,
2010, p. 18)

Além do mais, vias bem conservada contribuem significativamente para as atividades
econdmicas regionais, ¢ tem impacto sobre outras regides “[...] através de alteracdes que
possam vir a ocorrer no fluxo do comércio e de pessoas, devido a uma modificagcdo no nivel
de acessibilidade.” (ARAUJO, 2006, p.75)

Batarelli et al (2011) comenta que é natural que ocorra uma depreciacdo do modal
rodoviario, pois:

[...] a oferta da infraestrutura de transporte no Brasil se degrada & medida que as
pressGes das exportagdes sobre a demanda dos modais de transporte (aéreo,
rodoviario, ferroviario, fluvial e maritimo) aumentam, visto que essas provocam
uma natural depreciacdo do capital fisico (infraestrutura) e podem gerar pontos de
estrangulamentos (congestionamento rodoviario e portuario, falta de vagdes,
aumento do tempo de estocagem desnecessario, entre outros) que comprometam os
fluxos de movimentacdo de carga das atividades setoriais brasileiras com 0s
mercados interno e externo. (BATARELLI et al, 2011, p. 3)

Explicam ainda, que o governo, quando observados os gargalos, devem tomar as
devidas providéncias, téo logo:

[...] o governo pode agir passivamente no que tange aos investimentos em
transportes quando se verificam gargalos devido a expansdo das atividades
produtivas (agricultura, indUstria e servigos) ou, numa forma ativa, quando o préprio
governo utiliza a infraestrutura como impulsionador do crescimento regional ou
nacional (por exemplo, agir em regides estagnadas) (BARATELLI EL AL, 2011, p.
4)

Ichihara (2007) alerta que “[...] caso a malha rodoviéria ndo seja ampliada ou outros
modais de transporte ndo sejam incentivados, a capacidade da infraestrutura rodoviaria podera
ser uma grande barreira ao tdo esperado crescimento econémico.”

A vista disso, pavimentos conservados tornam-se necessidade, pois, muitos setores
dependem dele. Os transportes € um exemplo tipico, ja que a maioria da producédo brasileira
utiliza essa modalidade. Cabe ao estado identificar os possiveis gargalos existentes tomar as

atitudes necessarias para sanar os problemas identificados.

3.2 Poder Publico
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Um tema de relativa frequéncia na literatura econémica € a questdo do papel, da
funcdo do estado na economia. Reck (2012) expde que existem divergéncias entre as
principais correntes do pensamento econdmico, quanto a isso. Os liberais defendiam que o
estado ndo deveria intervir na esfera econdmica, contudo com a grande Depresséo de 1929,
essa ideia perdeu forgas, dada as circunstancias do contexto econémico e, a partir de entéo, o
Estado comecou a ter participacéo significativa na esfera econdmica®. A autora aborda ainda

que:

Durante as décadas de 1930 a 1970 o Estado brasileiro atuou fortemente na
economia, assumindo o papel de coordenador, financiador, empreendedor e
regulamentador. Com o intuito de promover a industrializagdo do pais, foram
implementados projetos de desenvolvimento, que proporcionaram ao pais
significativos investimentos em infraestrutura, como em rodovias, ferrovias,
telecomunicagdes, entre outros. (RECK, 2012, p. 20)

Porém, devido a dificuldades financeiras e administrativas o Estado procurou outra

saida, onde coube:

A reducdo da capacidade do Estado de investir em servigos e infraestruturas
conduziu-os a um processo de deterioracdo. A necessidade de reestruturar tais
atividades, essenciais para a sociedade, encontrou nas parcerias entre a
administracdo publica e a iniciativa privada uma alternativa para garantir sua
reconstrugdo e desenvolvimento. (SERMAN, 2008, p. 17)

O governo, com o propdsito de ajustar a contas publicas, passou a privatizar alguns

setores e um deles foi o setor de transportes. Assim:

Primeiramente, desejava-se que o Estado se retirasse dos setores onde o setor
privado tinha interesse e estava apto a operar e, assim, possibilitando que o governo
utilizasse seus recursos para exercer atividades tipicamente publicas, como salde,
seguranca e educagdo. Em segundo lugar, visava-se a reducéo da divida publica,
através das receitas obtidas com as vendas das empresas estatais. (RECK, 2012, p.
38)

* Nasce o Estado Desenvolvimentista. “O desenvolvimentismo (...) foi a ideologia econdmica de sustentagdo do
projeto de industrializagdo integral, considerada como forma de superar o atraso e a pobreza dos brasileiros”
(BIELSCHOWSKY, 1995, apud, RECK, 2012, p. 20). O Estado tinha como objetivo promover o
desenvolvimento do pais, preenchendo as lacunas que existiam na indUstria brasileira. A autora continua
expondo que “A proposta de promover a industrializagao brasileira avangou com o Processo de Substitui¢ao de
Importagdes (PSI)”, que visava proteger a industria nacional tornando os produtos importados menos atraentes.
Depois em 1964 com o PAEG plano de estabilizagdo, apds o pais passar por um periodo de desaceleragdo. O
periodo de 1968 a 1973, ficou conhecido como o milagre econémico, pelo motivo das altas taxas de crescimento
do pais. Com o cenario favoravel o governo langou o Il PND, (1974) (RECK, 2012). Segundo ela, os planos
Cruzado | e 11, o Plano Bresser e o Plano Verdo — fracassaram no combate a inflagdo. Entdo, no inicio da década
de 90 foram implementados o Plano Collor | e o Plano Collor II, que também se mostraram ineficazes.
Posteriormente, adotou-se o Programa de Estabilizagdo Econémica que ficou conhecido como o Plano Real,
tendo éxito no seu objetivo de combate a inflagdo.” (RECK, 2012, p. 29-30). Nesse contexto nasce a necessidade
de mudancas e foi na década de 90 que ocorreu a Reforma do Estado. Segundo Reck (2012) a “[...] Reforma do
Estado brasileiro tinha o intuito de torna-lo mais eficiente como regulador do desenvolvimento econdémico, ao
invés de participante direto na produgdo de bens e servigos.” (RECK, 2012, p. 35)
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Contudo, além das privatizacGes, o Estado brasileiro decidiu passar ao capital privado
outros servicos. Ao longo dos anos 90, teve inicio os contratos de concessdes, onde as
empresas de capital privado tinham o dever de manter as rodovias em bom estado de
conservacao e, por consequente, o direito da cobranca do pedagio. Assim, o Estado teve seu
papel reduzido na economia, mais uma vez. A razao pelo qual o governo federal adotou esse
procedimento “[..Jvincula-se ao desequilibrio entre disponibilidade de recursos de origem
fiscal e demanda por investimentos em manutencdo e/ou melhorias da malha rodoviaria.”
(ROCHA e VANALEE, 2003, p. 156). Dessa forma, tornou-se essencial que o Estado
assumisse seu papel de regulador/fiscalizador, sendo que, para isso foram criadas agéncias
reguladoras”.

Assim, as empresas que tiveram seu pedido outorgado, ficaram responsaveis por
manter os trechos concedidos, das rodovias, em condicBes favoraveis aos usuarios da mesma.
Tao logo, tinham como funcdo: manter, recuperar e ampliar os trechos concedidos. Assim,
Zanusso (2006), aborda uma “curiosidade” pouco comentada/informada a populagdo em

geral,

[...] nem toda a populacdo sabe que é dever do Estado a conservacdo das vias
publicas e caso ocorra algum dano em razdo de sua omissdo leva a responsabilidade
civil extracontratual, independentemente da prova da culpa, devendo indenizar a
vitima, em razéo da ndo prestacdo dos servicos publicos. (ZANUSSO, 2006, p. 1)

Ao encontro dessa abordagem, em 23 de Setembro de 1997 no governo de Fernando
Henrique Cardoso, foi instituido o Codigo de Transito Brasileiro, Lei n°® 9.503, com a
finalidade de promover o respeito e a seguranca no transito brasileiro pela populacdo em

geral. Lé-se, no capitulo 1° § 3° que:

Os orgdos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito respondem, no
ambito das respectivas competéncias, objetivamente, por danos causados aos
cidaddos em virtude de acdo, omissdo ou erro na execucdo e manutencdo de
programas, projetos e servicos que garantam o exercicio do direito do transito
seguro. (CTB, 1997)

5Segundo Reck (2012) agéncias reguladoras podem ser definidas como, “organismos constituidos pelo poder
publico para regulamentar cada atividade especifica e aplicar tais normas regulamentares, além de funcionar, em
muitos casos, como instancia decisoria dos conflitos entre as empresas concessionarias e 0s usuarios” [...] Em
nivel nacional, destacam-se importantes agéncias de regulagdo, como a Agéncia Nacional de Energia Elétrica
(ANEEL), incumbida em fiscalizar o setor de energia elétrica. Outro exemplo é a Agéncia Nacional de
TelecomunicacBes (ANATEL), responsavel pelo setor de telecomunicacdes. Por fim, a Agéncia Nacional do
Petroleo (ANP) também merece destaque, sendo encarregada de regular o setor do petréleo. (GIAMBIAGI;
ALEM, 2000, apud, RECK, 2012, p. 40 - 41).

A autora escreve ainda que no RS, foi criada ainda a AGERGS, com o objetivo de “garantir a prestagdo dos
servicos de carater publico — e que no momento estdo sendo ofertados pelo setor privado — atuando nas &reas, por
exemplo, de saneamento, de rodovias, de telecomunicagdes, etc. [...] garantir o equilibrio, econdmico e
financeiro, dos contratos estabelecidos entre o governo e as empresas concessionarias.” E, para regular o modal
rodoviario que foi concedido foi criado a ANTT, cujo principal objetivo é manter o equilibrio econdmico-
financeiro dos contratos de concessdo. (RECK, 2012)
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O Sistema Nacional de Transito (SNT) Brasileiro através de seus 6rgdos tem como

objetivos basicos:

[...] estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vistas a seguranca, a
fluidez, ao conforto, a defesa ambiental e & educacdo para o transito, e fiscalizar seu
cumprimento; fixar, mediante normas e procedimentos, a padronizacdo de critérios
técnicos, financeiros e administrativos para a execucdo das atividades de
transito; estabelecer a sistemética de fluxos permanentes de informacdes entre os
seus diversos 6rgdos e entidades, a fim de facilitar o processo decisério e a
integracdo do Sistema. (DENATRAN, 2014)

O direito a seguranca, segundo Zanusso (2006), pode ser visualizado na constituicdo
Federal, “[...] no ‘caput’ do Art. 5° e 6°, podendo compreender a violéncia urbana, por falta de
politicas publicas mais eficazes para combaté-la, como a seguranga no transito [...]”
(ZANUSSO, 2006, p. 13). Ela continua e explica que:

Algumas das formas de garantir a seguranca no transito sdo conservando as vias
publicas municipais, estaduais e federais. O Estado proporcionando a seguranga no
transito estard respeitando o ser humano e, por consequéncia, cumprindo com o
principio fundamental do texto constitucional a dignidade da pessoa humana.
(ZANUSSO, 20086, p. 13)

O Estado transferiu a iniciativa privada muitos dos seus deveres. Cabe as empresas
concessionarias o dever de manter e conservar as vias publicas federais supervisionados pela
ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres) e, aos 0rgaos executivos rodoviarios
federais, estaduais e municipais preservar e manter as vias nas quais ndo ha contrato de

concessao (ZANUSSO, 2006). Logo:

Se um transeunte sofre um acidente em uma rodovia, por falta de sinalizagdo,
acostamento ou buracos, ou seja, foi mal conservada, a responsabilidade do Estado é
objetiva, podendo a vitima entrar com um pedido de indenizacdo contra o 6rgao
executivo rodoviario responsavel pela via, provando o nexo causal entre a omisséo
do Estado na manutencéo da via e o dano. (ZANUSSO, 2006, p. 15)

Contudo, cabe destacar aqui, que muitas empresas que possuiam contratos de
concessao de alguns trechos, tiveram suas licitagdes em dezembro de 2013, e 0s mesmos nao
foram renovados. Algumas dessas pracas passardo a ser administradas pela EGR — Empresa
Gaucha de Rodovias (estatal criada pelo governo do estado para administrar as rodovias),
sendo que, outras pragas serdo extintas. (DAER, 2014)

Ou seja, a pessoa/empresa/transportadora ou outro prejudicado pela situacéo
degradante da rodovia publica, devera identificar qual o 6rgao delegado pela conservagdo da
mesma, requerendo agdes de “[...] indenizagdo ¢ a responsabilidade do 6rgdo sera objetiva.”
(ZANUSSO, 2006, p. 18). Contudo, medidas preventivas podem inibir que os usuarios das
vias sofram prejuizos e ainda proporcionar maior seguranca e qualidade para os que dela
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dependem, como por exemplo, o setor de transportes que é o maior responsavel para que a

producdo atinja seu destino.

3.3 Transportes

O transporte ocupa posicdo importante na economia brasileira e estd diretamente
ligado as rodovias. Batarelli et al (2011) discorrem em seus estudos que “do ponto de vista
econdmico, o transporte € um setor de servico ou uma demanda intermediaria utilizada, em
particular, para as transagcdes de compra e venda de produtos intermediarios ou finais entre os
setores.” (BATARELLI et al, 2011, p.224)

Os autores, mencionados anteriormente, explicam ainda que: “[..] uma boa
infraestrutura pode provocar economia de escala e de acessibilidade (i.e. expanséo do acesso a
mercados - produtos e insumo).” (BATARELLI, et al, 2011, p. 224). Nesse sentido, Aradjo
(2006) complementa expondo que, sob a Otica de um contexto inter-regional, o
aperfeicoamento da infraestrutura beneficia regides mais dinamicas, pois as mesmas atraem
para si 0s beneficios.

Dalbem et al (2010) confirma a afirmacdo acima, uma via em condic¢Ges favoraveis
aproximam beneficios, ou seja: “[...] a reducdo de custos de transporte para a sociedade, o
trafego induzido pela nova facilidade e os beneficios de tempo e seguranca também
contribuem, de alguma forma, para o desenvolvimento econémico e social.” (DALBEM et al,
2010, p. 101)

Diante disso, Fleury (2009) salienta que: “investimentos no setor de infraestrutura
estdo sujeito a significativas economias de escalas, escopo e a externalidades positivas.
Continua explicando que, esses investimentos podem representar parcelas mais relevantes na
estrutura de investimentos do pais.” (FLEURY, 2009, p. 70)

Toyoshima e Ferreira (2002) destacam que “[...] o setor dos transportes configura-se
como um dos fatores sistémicos condicionantes do ambiente econdmico, sendo um dos
responsaveis pela producdo de efeitos externos de que se servem as empresas das mais
variadas atividades produtivas.” (TOYOSHIMA E FERREIRA, 2002, p. 147)

Bartholomeu e Caixeta (2008) lembram a importancia relevante dos transportes na

economia, e destacam que 0s transportes sdo os maiores emitentes de CO, e identificam que:

[...] deve-se destacar também a elevada dependéncia do transporte rodoviario em
relagdo aos combustiveis fosseis, fato que torna este modo de transporte um
importante consumidor de energia e, como resultado, faz deste setor o maior emissor
de CO2 no Brasil. (BARTHOLOMEU E CAIXETA, 2008, p. 706).
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Os autores continuam e expdem que:

Dada a importancia do modal rodoviario de cargas para a economia brasileira, a
busca de alternativas que resultem em reducdo de custos ou melhoria na eficiéncia
energética gera efeitos multiplicadores positivos para a economia, seja através de
aumento na competitividade dos produtos brasileiros, seja através da queda na
dependéncia de combustiveis fosseis, respectivamente. (BARTHOLOMEU E
CAIXETA, 2008, p. 707)

Vale apena destacar que, Araujo (2006) expde o custo nos transporte como abrangente

de varios setores da economia, uma vez que:

[...] podendo reduzir sobremaneira a potencialidade e competitividade dos setores,
com comprometimento a um adequado desenvolvimento tanto do mercado interno
quanto externo do pais. Por outro lado, a melhoria das condicbes de trafego das
rodovias e dos demais modais de transportes, reduz o custo das firmas, o qual
produz um efeito multiplicador positivo nos varios setores da economia e, em ultima
instancia, no bem-estar da populagio. (ARAUJO, 2006, p. 74)

Diante disso, Bartholomeu (2006) afirma que:

[...] rodovias bem conservadas, de fato, resultam em menores custos de transportes
(decorrentes da reducéo no consumo de combustivel, no tempo de viagem e no custo
de manutencdo do veiculo) bem como em menores emi¢Bes de CO, (ou seja,
“poupam” energia). (BARTHOLOMEU, 2006, p. 19)

Os custos com manutencdo dos veiculos estdo diretamente relacionados aos custos
variaveis que uma empresa possui. Sabe-se que, CT = CVT + CFT, logo um aumento no CVT
implica em um deslocamento da curva para a esquerda, ou Seja, 0S custos variaveis
aumentardo ao passo que 0s custos fixos permanecem iguais, consequentemente, a empresa

tendera a um aumento no CT e vice versa, conforme ilustracdo na figura abaixo.
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Figura 3 - Comportamento da Curva na Queda dos Custos Varidveis
Fonte: Vasconcellos (2011)
Org: Dalbosco D. G. (2014)

Além do mais, infraestrutura no setor de transportes, conforme destaca Aradjo (2006)
¢ condi¢do indispensavel para o crescimento econdomico. Ele aborda ainda que, “Quando se
fala em infraestrutura econdmica, o setor de transporte ocupa papel de destaque devido a sua
clara importancia em potencializar fontes de eficiéncia econdmica de um Pais” (ARAUJO,
2006, p. 13)

Além disso, as rodovias adequadas ao trafego contribuem para uma baixa nos custos
envolvidos com o0s transportes e, por consequéncia, gera retornos maiores aos usuarios da
mesma. Além do que, auxilia na tomada de decisdo de inddstrias em optar por certos lugares
em detrimento de outros, gerando assim desenvolvimento regional, pois a producdo podera

escoar com segurancga ao destino pretendido.

3.4 VVon Thinen e a teoria dos circulos concéntricos

Johann-Heinrich Von Thinen, economista aleméo, foi o fundador do modelo que
tratava da questdo espacial na producdo agricola (VIEIRA et al, 2007)

Segundo os autores “esse modelo considerava a existéncia de concorréncia quanto a
usos alternativos do solo para a agricultura, isolando os fatores econémicos mais relevantes
[...]”. (VIEIRA et al, 2007,p. 6) sendo que, através dos circulos concéntricos ou anéis de VVon
Thinen “[...] representou a situacdo de localizacdo espacial.” (LOPES, 2001, apud, VIEIRA
et al, 2007, p. 6)
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Sutermeister (2011) conclui que “[...] sua obra é, entre outras coisas, uma continuagao
de teorias sobre economia urbana e ciéncia regional; baseia-se, particularmente, no modelo
Dixit-Stiglitz de concorréncia monopolista.” (FUJITA, KRUGMAN e VENABLES, 2002,
apud SUTERMEISTER, 2011, p. 51).

Nas palavras de Cruz et al (2011),

Thiinen (1966) ¢ o fundador da teoria do uso do solo e o seu trabalho serviu de pilar
para o desenvolvimento da moderna economia urbana. [..] Thinen estava
interessado na alocacgéo de recursos e na determinacdo dos precos. Ele destacou o
espaco porque a terra era um fator de producdo essencial no principal setor de sua
época. (CRUZ et al, 2007, p. 19)

Segundo ele, o ordenamento das culturas,

[..] ocorrerd ao redor da cidade e em funcdo da renda fundiaria associada a cada
parcela de terra que é cultivada. O autor ainda destaca que na zona adjacente a
cidade, o cultivo sera, basicamente, de produtos mais pereciveis, e conforme
aumenta a distdncia do centro urbano, a produgdo destinard a produtos mais
resistentes ao transporte. (VIEIRA et al, 2007, p. 6)

Para ele, conforme Pires (2001) ndo existe uma técnica correta/tnica de cultivo, mas:

Para Von Thinen, a escolha do sistema apropriado depende de avaliacBes
econdmicas da rentabilidade de cada sistema, em face de precos, rendas, custos de
producdo e transporte e diferencas nos solos. A principal conclusdo da teoria de VVon
Thinen é que a distancia entre a area de producdo e o centro consumidor tem
impacto no valor, no uso e na intensidade de producdo da terra. (PIRES, 2001, p. 78)

Conforme Vieira et al (2007) “Nesse modelo, Von Thinen [(1826), 1966] considerou
que o unico fator a diferenciar o custo de producéo € o custo de transporte do produto até a
cidade” (VIEIRA et al, 2007, p. 6) que, quanto maior a distancia mais elevado sera.

Ainda conforme Maldaner et al (2007) “Quanto mais proximo do mercado, maior sera
0 lucro obtido pelo produtor, ou seja, a organizacdo das culturas se fard em circulos
conceéntricos em torno da cidade, segundo o impacto da distdncia na sua formacao de precos.”

(MALDANER et al, 2007, p. 9) Conforme representado na figura abaixo.
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Figura 4 — Anéis de VVon Thiinen
Fonte: Fujita et al (2002)
Org.: Dalbosco D. G. (2014)

3.5 Modelo Centro-periferia

Abordagens recentes do modelo centro-periferia teve seu alicerce com Krugman.
Conforme os autores Cruz et al (2011) “[...] Krugman trouxe o conceito de espaco da periferia
para o centro da teoria econdémica, tornando ideias novas ou ja existentes mais palataveis néo
sO para um exame teodrico, mas também para a analise empirica.” (CRUZ et al, 2011, p. 38-

39). Os autores colocam ainda que:

Krugman (1991) destacou a sustentacdo microecondmica das aglomeracdes
econdmicas espaciais e o0s desequilibrios regionais nos niveis nacional e
internacional. Para isso, ele construiu um modelo completo de equilibrio geral,
capaz de explicar por que, como e quando a atividade econdmica pode ser
concentrada em poucos locais [...] estava mais interessado na interacdo entre 0s
retornos crescentes e a competicdo imperfeita nos mercados globalizados, nos quais
0 comércio de commodities e o fator mobilidade da produgdo sdo os ingredientes
fundamentais. (CRUZ et al, 2011, p. 19, 20)

Salienta-se ainda que

O modelo centro/periferia de Krugman (1991) baseia-se na interagdo da procura,
rendimentos crescentes e custos de transporte, originando processos cumulativos que
conduzem a concentracdo geografica da indUstria e dai a existéncia de um centro
industrializado e de uma periferia agricola. (MARQUES, 2001, p. 5)
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De acordo com os autores Cruz et al (2011) Krugman

[...] considera um cenario padrdo que envolve duas regides, dois setores e dois tipos
de médo de obra. O setor tradicional produz um produto homogéneo, com retornos
constantes e competicdo perfeita, utilizando um tipo de mao de obra que é
espacialmente imovel. O setor moderno oferece um produto horizontalmente
diferenciado sob competicdo monopolistica e com retornos crescentes, utilizando um
tipo de mao de obra que € mdvel no espago. (CRUZ et al, 2011, p. 34)

Conforme Krugman, para explicar o fenébmeno da localizacao industrial, considera trés

fatores de externalidades Marshallianas, conforme Amaral (2001) destaca-se que:

[...] ele considera trés fatores de externalidades marshallianas para explicar o
fendmeno da localizagdo industrial: concentragdo do mercado de trabalho, insumos
intermediarios e externalidades tecnoldgicas [...] ao considerar o papel da historia
(“condi¢des iniciais”) como um importante fator determinante no desenvolvimento,
ele passa a considerar também o papel das “antecipa¢des” dos agentes locais sobre o
comportamento futuro da economia local. (Amaral, 2001, p. 5)

Segundo Cruz et al (2011) Krugman identificou o custo com transportes, o fator chave

determinante para o acontecimento das aglomeracdes, sendo que:

Se os custos de transporte forem suficientemente baixos, entdo as empresas se
concentrardo numa Gnica regido central, ao passo que a regido periférica ofertara
apenas 0 produto padronizado. Dessa forma, estas empresas conseguirdo obter
retornos crescentes vendendo mais produtos no mercado maior sem perder muitos
negdcios no mercado menor. E importante destacar aqui que a estrutura centro
periferia é a consequéncia involuntéria das decisdes tomadas por um grande nimero
de agentes econdmicos em favor dos seus proprios interesses. (CRUZ et al, 2001, p.
35)

Contudo, se os gastos com transportes forem elevados pode ocorrer o desestimulo, por
ambas as partes, do frete inter-regional dos produtos, dessa forma, o modelo possibilitara a

convergéncia ou a divergéncia entre as regioes.
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4 Resultados e Discussao

Ja ha algum tempo as malhas viarias se caracterizam como importante elemento na
composicao do gasto dos produtos intermediarios e finais. Dessa forma, a sua qualidade pode
representar elevacao ou reducdo dos custos. Portanto, o presente capitulo discute os resultados

obtidos através das entrevistas e dos dados informados através dela.

4.1 Situacdo do modal estudado

Em relatério® emitido, pelo engenheiro do Departamento Auténomo de Estradas e
Rodagem (DAER) em Agosto de 2013, a RS-463 (Tapejara-Coxilha), que “possui uma
extensdo de 34,1 Km, apresenta buracos na pista entre os Km 16 a 20 e entre 0o Km 0 e 0 Km
20 o modal apresenta-se em mas condi¢des." Com a entrevista, foi possivel conhecer um
pouco da histéria da estrada em questdo. Conforme o poder publico municipal, o
desenvolvimento do municipio alavancou depois que a RS-463 foi pavimentada, pois permitiu
assim, ganhos como, tempo de viagem, menor consumo de combustivel, menor custo com
manutencgdo dos transportes, maior facilidade no acesso as demais cidades, entre outros.

Outro representante do poder publico municipal considera que a situacdo do modal das
RS em questdo é “ultrapassado” pelo grande fluxo diario de todo tipo de transporte que
trafegam nessas vias (vide anexo A). Mencionou ainda que “a RS-463, ndo foi projetada para
um fluxo consideravel de automdveis, o que aconteceu € que o rolamento foi largado em cima
da estrada ja existente. Estrada essa de interior, vicinal entre as comunidades™, tdo logo se
percebe que a mesma possui deficiéncias para atender a demanda.

Para ambos os representantes do poder publico, as estradas de acesso a Tapejara sao

estradas “vicinais, pois ndo permitem trafego intenso tdo somente, sdo utilizadas por néo

¢ Vide apéndice C.
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haver outra opc¢do.” Para ambos 0s entrevistados as rodovias necessitam de reparo, tanto nas

sinalizagdes quanto no rolamento.

Figura 5 — Situacdo do rolamento da RS 467 (Tapejara — Ibiaca)
Fonte: Trabalho de Campo (2014)

Na figura, vé-se que a via ndo estd em boas condicOes de trafegabilidade além disso,
observa-se que a mesma ndo possui sinalizacdo vertical e horizontal. Observa-se ainda que, a
mesma nao possui acostamento e, ao invés do trecho ser restaurado, ocorreu apenas uma
manutenc¢ao nos orificios.

Eles citaram ainda que a RS-463 recebeu um “reperfilamento asfaltico no ultimo ano.”
Contudo salientaram que “a mesma ndo recebe manutengdo periddica.” Através da figura
abaixo, pode-se perceber que, mesmo com a restauracdo do rolamento o modal encontra-se
danificado: com aberturas na superficie, além da pouca sinalizacdo, as existentes estdo

danificadas e, 0 modal apresenta-se sem acostamento.
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Figura 6 — Situagé da sinalizacéo e do rolamento RS-463 (aeJaa - Coxilha)
Fonte: Trabalho de Campo (2014)

As vias em questdo ndo sdo pedagiadas, logo o 6rgao responsavel diretamente pela

manutencéo e restauracdo é o DAER, conforme a LEI n°® 11.090 de 22 de Janeiro de 1998,

Art. 1° - Sdo areas de competéncia do Departamento Autdnomo de Estradas de
Rodagem - DAER -, criado pela Lei n° 750, de 11 de agosto de 1937, como
autarquia estadual responsavel pela gestdo do transporte rodoviario do Estado do
Rio Grande do Sul, vinculado a Secretaria de Infraestrutura e Logistica: [...] V-
construcdo, operacao e conservacao rodoviarias [...] (LEGIS, 2014)

O departamento, devido ao sigilo dos dados, ndo prestou muitas informagdes para o
presente estudo, contudo informou que esta previsto para iniciar em setembro um projeto de
restauracdo e manutencio das RS-467 e RS-463’.

O representante do poder publico municipal salientou que “a situacdo atual das
rodovias tem contribuido, muitas vezes, para a perda de matéria prima e até mesmo do
produto final.” Por isso, julga ser “necessario vias em boas condi¢des para que, assim, a
producdo possa escoar e chegar ao destino desejado em segurancga.” N&o obstante, “também,
para que 0s usuarios das mesmas possam trafegar com seguranca,” destacou ainda, que “uma
grande parte dos usuarios das vias sao o0s estudantes universitarios de Tapejara e regido.”

Ante a isso, torna-se plausivel mencionar o que Toyoshima e Ferreira (2002)

destacam. Segundo eles, para que haja desenvolvimento é necessaria a existéncia de

7 Segundo informagées do DAER o projeto prevé a execucdo dos servicos de pavimentacdo dos seguintes
trechos: ERS-467 (Tapejara/lbiacd) e ERS-463 (Tapejara/Coxilha), com extensdo total de 4,840 km. O
investimento aproximado é de R$ 2,2 milhdes. Sendo que, 0 mesmo foi assinado pelo diretor-geral do DAER no
dia 04/06/2014. (DAER, 2014)
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infraestrutura, “embora isso nao implique uma relagdo técnica rigida entre o crescimento das
atividades ¢ sua base de infraestrutura.” (TOYOSHIMA e FERREIRA, 2002, p. 144)

O empresério entrevistado confirma a mengdo do representante do poder publico
municipal, pois estima uma “perda de 0,2% do grao que carrega na lavoura até o silo”. Para
ele, o veiculo contempla: “a menor parcela de culpa” ja que os mesmos sdo “adequados para 0
carregamento do grdo” e, portanto, a perda do produto primario € minima, quase nula. Sendo
que “a perda do gréo é devido & méa conservacdo do modal rodoviario. As cavidades existentes
nos trechos percorridos além de contribuir para a perda do grdo no caminho, causam custos

como manutencgdo nos caminhdes,” disse ele.

4.2 Custos nos transportes

Os transportes, dada a sua importancia, possuem papel fundamental no
desenvolvimento econémico regional, pois através deles as mercadorias sdo transportadas,
podendo assim, chegar ao destino desejado. Contudo, muitas vezes esse modal sofre as
consequéncias da situacdo desfavoravel das rodovias, o que resulta em custos elevados aos
usuarios.

Vale destacar aqui os custos do tipo Iceberg® que os produtos transportados & outra
localidade estéo sujeitos, ou seja, [...] quer dizer que apenas uma fragédo do bem transportado
entre dois pontos chegara ao destino, pois o restante “derreteu” no caminho. (CRUZ, et al,
2011, p. 34) Como um Iceberg, que derrete a medida que se afasta da geleira.

De acordo com Rodrigues (2008)

A estimativa dos custos envolvidos na manutencéo é bastante complexa, envolve um
grande nimero de variaveis que se encontram sujeitas ao processo de evolugdo
tecnoldgica, ao aperfeicoamento dos métodos de gerenciamento e ao nivel crescente

das exigéncias dos usuarios. (RODRIGUES, 2001, p. 52).
Os problemas em infraestrutura atingem diretamente o setor dos transportes, pois esses
dependem totalmente desse modal para efetivar seus servicos. Conforme o sécio diretor
entrevistado, “os gastos com esse setor variam de acordo com 0 andamento dos servigos.”

Conforme ele, ha custos fixos e variaveis, sendo que, esses Ultimos variam diariamente.

“Temos gastos estimados para demostrar os valores gastos mensalmente com os transportes,

8 Esse tipo de custo de transporte para a analise econdmica foi introduzido Originalmente por Von Thiinen
([1826] 1966). Modernamente, Samuelson (1952b) o reintroduziu nas discussées. (CHAGAS, 2004, p. 61)
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por isso sei 0 quanto pesa no orcamento final os custos com manutengdo dos caminhdes”
disse ele.

De acordo com as informagOes fornecidas por ele, os valores das cargas variam,
dependendo do grdo transportado e da variedade, sendo que, os veiculos trafegam com uma
capacidade de 36 toneladas. As cidades para onde as cargas tem destino ficam dentro do
estado e, sdo entre elas: Porto Alegre/RS e regido metropolitana, Rio Grande/RS, ljui/RS e
Passo Fundo/RS. O presente estudo analisou os custos envolvidos nos transportes de quatro
rotas realizadas para as cidades acima descritas, durante 0 més de maio do ano de 2014.
Sendo que, as mesmas foram numeradas, conforme a tabela 1.

De acordo com as informacgdes concedidas pelo empresario, identificou-se 0s custos
fixos, tais como: IPVA, seguro obrigatério, mdo de obra e revisdo, e 0s custos variaveis
como: pedagio, alimentacdo do motorista, seguro carga, combustivel, lubrificante e
manuteng&o. Os valores estimados estédo apresentados na tabela 1.

As cargas realizadas no més de Maio foram de sementes de trigo, sendo que cada Kg é
vendido por R$ 1,80. Através de informagdes do setor de faturamento da empresa, foi
possivel tomar conhecimento das quantidades das cargas, e assim, obter-se os rendimentos

das cargas, conforme descritos na tabela abaixo.

Tabela 1 — Relagdo das viagens, dos valores das cargas e dos custos envolvidos.

Rota Localidades Valor Carga Custo Variavel Custo Fixo Custo Total
1 | Tapejara / Porto Alegre| R$ 57.600,00 R$ 987,36 R$ 989,10 R$ 1.976,46
2 | Tapejara / Rio Grande R$ 64.800,00 R$ 2.056,85 R$ 989,10 R$ 3.045,95
3 | Tapejara / ljui R$ 61.200,00 R$ 624,18 R$ 989,10 R$ 1.613,28
4 | Tapejara/Passo Fundo | R$ 54.000,00 R$ 153,32 R$ 989,10 R$ 1.142,42

Fonte: Trabalho de Campo (2014)

Acrescentou ainda, que a variacdo desses custos se da, principalmente, devido a
situacdo das rodovias, sendo que, muitas vezes “As estradas que na grande maioria estdo
deterioradas, principalmente as do nosso municipio, aumentam ainda mais 0s gastos com
combustivel e, além disso, gastos como com pneus e amortecedores que precisam de reparo e
troca continuamente” enfatizou.

O empresario falou ainda que “se as rodovias, nos trajetos realizados, estivessem

totalmente em boas condi¢des haveria uma queda nos custos, tais como, em manutencdo e
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combustivel.” Uma redugdo nos custos variaveis importaria um deslocamento da curva para o

lado direito, passando assim de Cvtl para Cvt2, conforme figura abaixo.

Custos Totais "
($)
CVT1

CVT 2

CFT

» q (quantidade
produzida)

Figura 7 — Comportamento da curva quando ocorre queda nos custos
Fonte: Vasconcellos (2011)
Adaptacdo: Dalbosco D. G. (2014)

Quando indagado sobre as condic¢des das rodovias (largura e qualidade do pavimento)
em relacdo aos possiveis custos provocados nos transportes, 0 empresario respondeu que
estima uma viagem a mais por més e uma reducdo de 30% nos custos variaveis, caso as
rodovias fossem adequadas em todos os sentidos. O ganho de uma viagem por més seria em
funcdo do aumento da quilometragem media percorrida por veiculo, dessa forma ter-se-ia uma
reducdo nos custos fixos por viagem de 20% devido ao acréscimo de uma viagem a mais.
Estratificando os célculos tém-se como custos fixos (em média), os valores estipulados na
tabela 2.
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Tabela 2 - Impacto nos custos fixos.

4 Viagens 5 Viagens

Custo Fixo Custo/Viagem Custo Fixo Custo/Viagem

R$ 3.956,41 R$ 989,10 R$ 3.956,41 R$ 791,20

Fonte: Trabalho de Campo (2014)

Os custos fixos por sua caracteristica padrdo se mantém estavel independentemente do
numero de viagens realizadas, dessa forma um aumento na variavel quantidade de viagens
causa uma reducdo do custo fixo por viagem realizada porque dilui esse valor fixo num
namero maior de fretes.

Os custos varidveis por sua caracteristica tém seu valor total alterado em funcéo do
aumento no numero de viagens realizadas, dessa forma um aumento na variavel quantidade de
viagens causa um aumento no total de custos variaveis, porém como esses custos tem relacao
direta com as condicdes de trafego do veiculo e conforme ja previsto pelo empresario, as boas
condicOes das estradas causaria uma reducdo de 30% nos custos varidveis unitarios por
viagem. Os dados desse calculo estdo apresentados na tabela 3.

Como o empresario nao identificou a localidade dessa nova viagem foi feita uma
divisdo do valor total dos custos variaveis pelo nimero de viagens possiveis, nesse caso, por
cinco, para entdo obter a média de custos por viagem. Em uma nova analise, das rotas
anteriores, foi possivel verificar o que fora mencionado, sendo que, em unidades monetarias

os valores resultantes dessa situacao hipotética, estdo estimados na tabela abaixo.

Tabela 3 — Estimativa dos custos variaveis no caso hipotético.

4 Viagens 5 Viagens
CVT CVT/Viagem CVT/Viagem CVT Reducao de 30%

R$ 3.821,71 R$ 955,43 R$ 955,43 R$ 688,80

Fonte: Trabalho de Campo (2014)

Portanto, o empresario obteria uma reducdo nos custos totais de R$ 484,45 em cada
viagem por veiculo, ou seja, haveria uma reducdo de pelo menos 25% nos custos de

transportes, conforme demostrado na figura 8. Poder-se-ia dizer entdo que, com a melhoria
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das condicg6es de trafego, a cada quatro viagens geraria um ganho que cobriria 0 custo de uma

nova viagem, nas condicdes atuais.

R$1.944,53

RS$1.460,08

R$484,45

RS0,00 R$500,00 R$1.000,00 R$1.500,00 R$2.000,00 R$2.500,00

W CT 4 viagens MCT 5viagens M Resultado

Figura 8 - Estimativa do resultado do caso hipotético, quanto a reducédo nos custos.
Fonte: Trabalho de Campo (2014)

O modelo Centro-periferia, de Krugman destaca que “O frete do produto homogéneo
ndo tem custo [...] Em contraposicao, o frete do produto diferenciado exige recursos escassos
[...]” (CRUZ et al, 2011, p. 34). Isso significa que, o produto diferenciado ira ser vendido no
mercado maior, na regido central, contudo para iSSo é necessario recursos que, muitas vezes,
séo deficientes a inexistentes.

Cabe ressaltar aqui entrevista realizada pela revista CNT (2014) junto ao presidente da
secdo de transportes de cargas da CNT e da FETCESP, onde 0 mesmo:

Afirma que os prejuizos que refletem no custo Brasil sdo enormes, pois 0 setor
investe pesado em veiculos de alta tecnologia e é obrigado a operar em um ambiente
desfavoravel e com infraestrutura rodoviaria inadequada. [...] o frete fica encarecido
principalmente na area de soja e de grdos, em consequéncia desses problemas.
(CNT, 2014, p. 41)

Um exemplo do que fora mencionado nos paragrafos anteriores, € o transporte de um
produto até a regido central, levando em consideracdo uma infraestrutura defeituosa essa
podera coadjuvar para incidéncia de acidentes e, assim, acarretar perda da carga e,
consequentemente, custos elevados ao empresario. No caso estudado ndo ocorreram

acidentes.
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4.3 Geografia Econdmica e o espaco de Tapejara/RS

Krugmam, conforme Cruz et al (2011) destaca que, se 0 custo com os transportes for

alto o frete sera desestimulado, t&o pouco,

Se os custos de transporte forem suficientemente baixos, entdo as empresas se
concentrardo numa Unica regido central, ao passo que a regido periférica ofertara
apenas o produto padronizado. Dessa forma, estas empresas conseguirdo obter
retornos crescentes vendendo mais produtos no mercado maior sem perder muitos
neg6cios no mercado menor. (KRUGMAM apud CRUZ et al, 2011, p. 35)

Das quatro viagens analisadas, trés estdo localizadas a distancias considerdveis do
municipio. Tao logo, a teoria de Krugman, de que se os custos forem baixos as empresas se
concentrardo numa dada regido, ao passo que, seus retornos serdo crescentes pelo fato do
empresario vender mais no mercado maior, pode ser aplicado a este estudo. Pois, 75% do
produto transportado foi a grandes centros distantes do municipio, ao passo que, apenas 25%
foi transportado na regiéo.

O modelo, de Von Thinen, do uso do solo, tem como chave a distancia em relacédo ao
centro. Segundo ele, os produtos agricolas com preco elevado deveriam se instalar préximos a
grandes centros, evitando assim gastos com transportes. O modelo de Thinen pode ser
aplicado parcialmente ao municipio em questdo, pois a0 mesmo tempo em que esta proximo a
um dos grandes centros do estado, estd distante dos principais centros consumidores e
distribuidores da mercadoria (porto de rio Grande, por exemplo), dado que o municipio possuli
caracteristicas bastante homogéneas possibilitou, assim, a criacdo dos anéis ou circulos

concéntricos. Sendo que, essa situacdo esta representada na figura abaixo.
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Figura 9 — Teoria dos Circulos Concéntricos Aplicado ao Escoamento da Producao do
municipio em Questao.

*Fonte: Daer (2014)

Org.: Dalbosco D. G. (2014)

O fator transporte atinge a renda fundiaria e ndo apenas o setor agricola, uma vez que
0 setor de servicos representa 44,7% do PIB segundo IBGE (2011). Dentre esse percentual, o
transporte compde uma parcela do setor e esta diretamente ligada a qualidade da malha viéria.
Conforme a figura 9, com Tapejara ao centro, é possivel verificar o que fora mencionado no
paragrafo anterior. O municipio esta distante dos principais centros consumidores, contudo,
salienta-se que em termos do setor primario as terras férteis compensam 0s custos com

transportes, conforme os resultados obtidos.

4.4 Perspectivas no Setor Secundario

A partir de informacfes da CNT (2014) foi possivel conhecer que a maioria dos
empresarios brasileiros estd menos confiante “[...] e mais receosos quanto a capacidade de o
Governo Federal gerenciar a economia [...] para a maioria, 0 crescimento da economia nao
serd superior a taxa de crescimento do PIB, de 2,3%, registrada em 2013.” (CNT, 2014, p.
37). Além disso, eles acreditam que haverd alta na taxa de inflacéo, juros e tributos em 2014,

0 que torna 0 ambiente duvidoso para novos investimentos.
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A falta de investimentos em infraestrutura também preocupa 0s empresarios e,
salientam que o governo deve tomar inciativas urgentes para sanar esse gargalo. “A falta de
planejamento das acbes €, segundo o0s empresérios, o principal motivo para que 0s
investimentos previstos ndo sejam realizados.” (CNT, 2014, p. 37)

Diante disso, percebe-se que o setor secundario da economia sera atingido, pois a
grande maioria depende dos transportes para que seus produtos cheguem ao local pretendido.

A questdo de uma infraestrutura adequada para 0s transportes toma reforco mais uma

vez. Amaral (2001) confirma explicando que,

[...] infraestrutura, é importante para uma regido ou para uma economia, por criar
condicGes favoraveis a formacgdo de aglomeracdes de atividades mercantis, além de
criar externalidades para o capital privado (reducdo dos custos de transacdo, de
producdo e de transporte [...] (AMARAL, 2001, p. 11)

Como visto anteriormente, 0 representante do poder publico destacou que muitas
vezes ocorreram perdas de cargas de produtos industrializados nas estradas em questdo. Na
grande maioria, a perda foi decorrente de acidentes provocados pela situacdo desfavoravel ao
transporte no modal. Contudo, o entrevistado ndo forneceu dados para que o presente estudo
pudesse avangar com resultados plausiveis, como custos/danos acarretados a esse setor da

economia, no municipio em questdo, pelo fato do desconhecimento das informagGes.

4.5 Qutras consideracdes do caso hipotético

A coleta de dados possibilitou encontrar outros resultados, além dos ja propostos,
como por exemplo, rendimentos maiores, em unidades monetarias, com a carga. Como
mencionado anteriormente, caso a rodovia estivesse em condicdes ideais ao trafego, a cada
quatro viagens geraria um ganho que cobriria 0s custos com outra viagem, iSso impactaria no
lucro total da carga, pois como “ndo tem” o custo com o frete o valor da carga ¢ liquida, ou
seja, obteria uma receita liquida maior que a esperada.

Além disso, estima-se que as receitas das cargas anteriormente analisadas também
seriam maiores, Vvisto que, 0s custos totais apresentaram uma reducdo. A comparacdo dos

valores estimados esta apresentada nos graficos abaixo.
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Figura 10 — Receita de cargas atuais.
Fonte: Trabalho de Campo (2014)

A figura acima demonstra a receita atual do empresario, ou seja, a receita liquida
obtida com quatro viagens durante o0 més de maio com um veiculo rodando. Levando em
consideracdo o caso hipotético, ou seja, uma reducdo de 30% nos custos em funcdo de uma
rodovia adequada ao uso, a receita liquida obtida em cada uma das quatro viagens esta
estimada na figura 11.

70.000,00
62.667,83
60.070,70
60.000,00 56.216,48
53.200,31
50.000,00
40.000,00
30.000,00
20.000,00
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M Valor dacarga M Custos Totais M Receita liquida em RS

Figura 11 — Receita das cargas no caso hipotético
Fonte: Trabalho de Campo (2014)
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Avalia-se que, o empresario obteria aumento de 1,06% na receita liquida total das
quatro viagens analisadas, caso houvesse uma reducdo nos custos variaveis. Contudo, esse
retorno poderia vir a ser maior se na quinta viagem ele trabalhar com o valor ganho da
reducdo de 30% dos custos. Logo, se ele operar a carga maxima, ou seja, transportar 36.000
Kg de semente, nessa quinta viagem obteria um retorno de 29,26% das cinco viagens

realizadas no més pelo veiculo.
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6 Consideracdes Finais

Muitas sdo as consequéncias derivadas da mé conservacdo do modal rodoviario. Os
setores da economia e 0s empresarios sentem os custos gerados por esse gargalo. Contudo,
devido a assimetria de informacfes o presente estudo obteve parcialmente os resultados
esperados.

No setor primario, as perdas ndo sdo tdo significativas, dado as informacdes
adquiridas na entrevista. Ndo se tem um valor preciso, visto que, quando carregado, 0 grdo
ndo € pesado na lavoura e sim no silo onde serd depositado. A empresa estudada ndo possuli
arquivado o valor dos pesos das cargas das sementes colhidas na lavoura, caso contrério, seria
possivel estimar as perdas existentes ou ndo no transporte do grdo. Na data da presente
entrevista, a colheita dos grdos ja havia sido realizada, tdo logo, ndo foi possivel estimar as
possiveis perdas existentes durante o transporte das sementes, da lavoura até o silo.

No setor secundério ocorreu conforme no setor primario. Os representantes do poder
publico devido a falta de conhecimento das informagdes, ndo tinham dados precisos para que
0 presente estudo pudesse estimar o impacto de uma rodoviaria deficiente nos produtos
industrializados do municipio em questdo. Contudo, através da revisdo de literatura, foi
possivel identificar que esse setor também sofre impactos negativos, levando em conta que
muitos produtos sdo frageis e ou pereciveis, necessitam de transporte especial e, nesse caso,
uma rodovia em boas condic6es de uso, faz toda a diferenca, principalmente pela reducéo do
tempo de viagem.

Ja no setor terciario, foi possivel obter uma estimativa dos beneficios gerados por uma
via adequada ao tréafego, sendo que, os resultados encontrados foram superiores ao esperado.
O empresario mostrou-se preocupado com as condi¢fes atuais das vias, pois isso atinge
diretamente uma das modalidades da empresa, que é os transportes.

Das viagens realizadas durante 0 més de maio, por um dos caminhdes, foi possivel

estimar que todas as viagens sdo viaveis visto que, o valor da carga muito excede os valores
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com custos. Tao logo, a receita liquida do empresario atualmente é de R$ 229.821,89.
Contudo, se aplicados reducdo estimada por ele de 30% nos custos, a receita liquida passa a
ser de R$ 232.155,32. O empresario ainda estimou uma possivel viagem a mais no més, caso
as rodovias estivessem em boas condi¢cBes. Nesse caso a receita liquida dele seria de R$
296.955,32.

Observa-se que se, ao inves de quatro viagens, fossem feitas cinco viagens a quinta
viagem sairia sem custos, ja que o valor da redugdo nos custos dessas quatro cobriria o valor
dos custos numa quinta viagem. Nesse caso, 0 empresario lucraria 100% com a carga. Além
disso, haveria uma reducéo no custo com a méo de obra, dado que o salario do motorista €
fixo, independe de quantas viagens/més sejam realizadas.

Portanto, devido as situacGes existentes nos modais rodoviarios, ou seja, devido a ma
conservacédo das rodovias existentes e diante dos dados coletados, analisou-se que o setor dos
transportes € o modal mais atingido pelos gargalos existentes. Os usuérios do modal precisam
estar atentos ao trafegar nas vias, para ndo acabar causando um acidente ao tentar desviar uma
cavidade no rolamento.

Diante disso, percebe-se que o escoamento da producdo pela modalidade dos
transportes rodoviarios, estda em constante “perigo”, pois dependem das rodovias para
transportar os produtos, sejam eles primarios ou secundarios.

A empresa em questdo estd deixando de aumentar sua receita devido aos problemas
existentes. E relevante considerar que outras empresas do setor, também estdo na mesma
situacdo, para mais ou para menos, dependendo da quilometragem percorrida e do consumo
médio do veiculo. A vista disso pode-se considerar que as mas condi¢Bes das principais
estradas de defluéncia da produgdo, do municipio em questdo, estdo prejudicando o
escoamento da producdo como um todo. Por isso, percebe-se a necessidade de reparo dos

modais, para que, 0s transportes possam operar com 0s menores custos possiveis.
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Apéndices

Apéndice A — Algumas consideracfes do processo de concessoes

Até 1995, ano que iniciou o processo de concessdo de rodovias, 0 servico de
conservacao das rodovias era direcionado pelos 6rgdos federais. Contudo, conforme Pires e
Giambiagi (2000), a partir desse ano (1995) alguns trechos foram cedidos a algumas empresas
privadas através de contratos com prazos fixos, onde a concessionéria fica com o direito de
explorar a via. O autor continua e explica que, “embora a privatiza¢do possa viabilizar os
investimentos necessarios, 0 processo tem trazido a tona o custo dos pedagios, 0 que gerou,
em alguns estados, a reducdo dos reajustes previstos e, em termos nacionais, protestos de
caminhoneiros.” (PIRES E GIAMBIAGI, 2000, p. 28).

Os contratos de concessdes davam as firmas concessionérias o direito de explorar as
rodovias, como j& mencionado anteriormente, sendo assim, as empresas privadas passou a
cobrar dos usuarios do rolamento, o pedagio, que segundo a visdo de Anjos (2012),
“etimologicamente, pedagio advém do latim pedactum, vindo a significar o local onde se pde
0 pé, e verifica-se a sua aplicacdo em diversas civilizacbes e em diferentes épocas da
humanidade.” (ANJOS, 2012, p. 49, grifo do autor).

Apo6s a tomada de decisdo por parte do governo, de conceder trechos da malha
rodoviaria as empresas privadas, a infraestrutura em relacdo as rodovias avangou
continuamente. Conforme relatério de pesquisa da CNT (2013) dos trechos concedidos,
apenas 15,6% das estradas, se apresentaram de forma regular a péssimo em contrapartida a
73,3% das rodovias sob a administracéo publica, conforme tabela abaixo



Estado Geral das Rodovias

GESTAO CONCEDIDA PUBLICA

ESTADO GERAL KM % KM %
OTIMO 7.712 48,5 2.183 2,7
BOM 5.699 35,9 19.408 24,0
REGULAR 2.268 14,3 31.034 38,4
PESSIMO 184 1,2 20.492 25,3
RUIM 10 0,1 7.724 9,6
TOTAL 15.873 100,0 80.841 100,0

Fonte: CNT (2013)
Org: Dalbosco, D. G. (2014)
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O gréfico abaixo mostra a relagdo/comparacdo de acidentes ocorridos nas rodovias

galchas nos anos de 2005 a 2012.
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Fonte: DAER (2013)

Ou seja, de 2009 em diante houve um aumento significante do nimero de acidentes

nas rodovias gauchas. Conforme informagdes do DAER, em 2009 o n° de acidentes foi de
10.239, em 2010 de 11.939, em 2011 de 12.632 e em 2012 de 12.869, aumento de 25.69%.

Contudo, qual foi o agente causador desse aumento? A tabela abaixo mostra as principais

causas dos acidentes ja ocorridos.
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Causa do 2005 |2006 |2007 |2008 |2009 | 2010 2011 2012
acidente

Condutor 8.406 | 8.293 | 8.922 | 8.958 | 9.072 | 10.613 | 11.319 | 11.601
Outros 715 493 428 367 386 438 363 342
Animais 286 271 269 262 258 270 262 306
Veiculo 233 227 194 214 208 284 251 221
Pedestres 269 229 265 183 183 209 215 191
Né&o constatado | - - - - - - 113 138
Rodovia 98 80 111 105 132 125 109 69

Fonte: DAER (2013)
Org: DALBOSCO D. G.(2014)

Segundo a pesquisa, as rodovias aparecem em ultimo lugar e aponta como principal

agente causador de acidentes nas rodovias gauchas, o proprio condutor. Diante disso, é
oportuno lembrar o que ja fora discutido anteriormente, para que o motorista obtenha um bom

desempenho sdo necessarias combinacdes como, sinalizacdo, pavimento adequado, geometria

da via entre outros. Do contrério, as chances dos motoristas circularem em seguranca estao

ameacadas. Logo, se ndo ha qualidade para o trafego, consequentemente, hd maiores riscos

para o desempenho dos motoristas podendo até ocorrer acidentes e nesse caso sendo 0 agente

causador do acidente.



Apéndice C — Relatério engenheiro Daer

Data do relatério: 28/08/2013

Autor do relatorio: EngP Julio Oscar Huber

Trecho: Entroncamento ERS-135 (Coxilha) - Entroncamento ERS-430 (Contorno de

Tapejara) / Extensdo: 34,1 km

Problema: Buracos na pista entre os Km 16 a 20.

Situacéo atual: Rodovia pavimentada.

Comentarios:

e Entre 0 Km0 e o Km 20 més condicdes.

e Entre o Km 20 e 0 Km 34 condicdes regulares.

Fonte: Daer (2014)
Org.: Dalbosco, D. G. (2014)
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Apéndice D - Entrevista aplicada junto ao poder publico

1. Como vocé descreve a situacdo rodoviaria das estradas de acesso ao municipio?

1.1 Na sua opinido, quais os piores trechos?

1.2 A situacdo atual tem impactado a economia do municipio? O escoamento da
producao?

2. O que o governo, como estado, tem feito como forma de investimentos nas ERS de

acesso ao municipio?

2.1 existe algum documento onde o estado se compromete a dar assisténcia as

rodovias em questao?

3. na sua opinido, é importante vias em bom estado de conservacdo para 0 escoamento

da producdo e avango econdmico para 0 municipio? Por que?

3.1 Vocé acredita que os acidentes ocorridos, até entdo, tem algum tipo de relagcdo com

a situacéo da rodovia? Existe algum dado?
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Apéndice E - Entrevista aplicada ao empresario/agricultor.

Como vocé descreve a situacdo rodoviaria das estradas de acesso ao municipio?

Na sua opinido, quais os piores trechos?

A situacdo atual tem impactado a economia do municipio? O escoamento da
producao?

Quanto vocé perde na quantidade de grdo da lavoura até o silo? Existe algum
controle?

Qual é o custo da empresa ao més nas viagens exercidas pelos motoristas? Existe
algum controle desses custos? Quanto as cargas, quais os valores e a capacidade atual
de veiculo?

Se as rodovias estivessem em bom estado de conservagdo vocé acredita que poderia

haver uma reducéo nos custos? Por que?



ANEexXos

Anexo A - Entrevista aplicada ao empresario e agricultor.
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