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Resumao: Perante o elevado nimero de obras e projetos em execu¢do no Brasil, um estudo sobre
a infraestrutura rodoviaria de transportes, politicas publicas e a relagdo entre as duas se faz
necessario. O presente artigo teve por objetivo apresentar a avaliacéo das a¢des da politica publica
federal de transportes, relacionadas a infraestrutura rodoviaria no RS, no periodo compreendido
entre os anos de 2007 e 2010, representadas pelo Plano Nacional de Logistica de Transportes —
PNLT e pelo Programa de Aceleragdo do Crescimento — PAC. Para tanto, foram coletados dados
secundarios de diferentes fontes e dados primarios junto aos empresarios do setor de transporte de
cargas do RS. A investigacdo empirica ocorreu através de entrevistas e da remessa de
questionarios a vinte e nove transportadoras de cargas do referido estado, alem da realizacéo
de entrevistas com integrantes das entidades representativas das empresas desse segmento e
das empresas industriais gadchas. O estudo permitiu concluir que diversas obras estdo em atraso
e contemplam apenas em parte as necessidades das empresas de transportes de cargas do estado,
devido a obsolescéncia das obras frente aos atuais volumes de trafego. Esta obsolescéncia
ocasiona aumento de custos e a consequente reducdo da competitividade, engessando o
desenvolvimento e crescimento do setor.
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1 INTRODUCAO

O desenvolvimento econdmico alcancado ou almejado por inumeros paises depende
de uma série de fatores, sendo um dos mais relevantes a infraestrutura. Paises bem sucedidos
possuem sua infraestrutura - de salde, educacdo, transporte, dentre outras - adequada as
necessidades presentes e futuras. Estes paises vislumbraram que o desenvolvimento
econémico somente é possivel com a disponibilidade e qualidade da infraestrutura, pois ela
possibilita externalidades positivas para os mdltiplos setores da economia. Ao contrario, a
falta de investimentos em infraestrutura faz com que se torne uma restricdo ao proprio
desenvolvimento econdmico (QUADROS; RIBEIRO, 2009).

O Brasil, no intuito de manter e ampliar as conquistas que vém tendo até o0 momento e
sanar insuficiéncias instaladas por longos anos de inércia, buscou através de seus governos
investir em infraestrutura. Como consequéncia se tornou habitual observar, mesmo nos mais
remotos cantos do pais, investimentos em obras de diversos tipos, desde postos de salde até
rodovias. O pais, segundo o Anuario Exame de Infraestrutura relativo ao ano de 2011, possui
14 dos 50 maiores projetos e obras no mundo, nas diversas areas da infraestrutura. Dentre
estas areas, a de transportes é imprescindivel, pois permite o desenvolvimento social e
possibilita a mobilidade de pessoas e produtos.

As politicas publicas, incluindo-se aqui a de transporte, sdo as acOes perpetradas pelo
governo de um pais para resolver um problema ou deficiéncia existente. Avaliar estas
politicas proporciona meios de altera-las para condizerem com as reais necessidades dos
diferentes atores e beneficiarios.

Este artigo buscou abranger a relevéancia da infraestrutura de transportes, em particular
a rodoviaria, além da importancia do governo na sua melhoria e expansdo, através das
politicas publicas. Seu objetivo é apresentar os resultados da avaliagdo das a¢Bes da politica
publica federal de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria no estado do Rio Grande do
Sul que foram desenvolvidas para o periodo de 2007 a 2010, através da avaliacdo destas acoes
a partir da percepcao dos seus beneficiarios, representados pelos empresarios de transportes
de cargas do Rio Grande do Sul. Acredita-se que politicas publicas, cujo andamento esta
dentro dos cronogramas iniciais e que vao ao encontro das reais necessidades dos seus
beneficiarios, podem colaborar com um maior desenvolvimento e crescimento destes.

A importéncia para o desenvolvimento nacional aliada ao alto percentual de
investimentos retrata a relevancia em enfocar o modal rodoviario nas pesquisas relativas a

infraestrutura de transportes brasileira. Isto ndo significa que os demais modais ndo sejam



necessarios ao pais, entretanto as rodovias sdo as maiores responsaveis pelo transporte de
cargas nacional e possibilitam a interligacdo entre os demais meios de transportes, como
ferrovias, aeroportos e hidrovias.

Os investimentos nacionais em infraestrutura de transportes, notadamente em
rodovias, se baseiam em ac¢des de politicas publicas especialmente elaboradas para este tema,
como o Plano Nacional de Logistica de Transporte e o Programa de Aceleracdo do
Crescimento, que possuem a meta de ampliar e qualificar as rodovias, melhorando as
condicdes para as empresas. Em um pais de extensdes continentais € imprescindivel realizar
um recorte em nivel estadual para se avaliar estas acdes. Desta forma, a presente pesquisa teve
0 estado do Rio Grande do Sul como objeto de estudo, visto que ainda ndo conta com estudo
semelhante nesta area.

Este artigo esta dividido em trés secdes, além desta introducdo. A primeira secdo
abrange aspectos relativos a avaliacdo de politicas publicas. Dentre os principais aspectos
encontram-se os diferentes conceitos e classificacBes das politicas e as consideracfes que
devem ser contempladas ao se realizar uma avaliacdo de politica pablica. A segunda secdo
abrange a infraestrutura rodoviaria de transportes, tanto a existente no Brasil quanto a do
estado do Rio Grande do Sul, como forma de situar a pesquisa e o leitor. O papel do governo
e as teorias econdmicas relacionadas a infraestrutura também sdo temas abordados nesta
secdo. Na terceira secdo foi realizada a avaliacdo de produto, através das entrevistas e
questionarios realizados a amostra selecionada, com o objetivo de obter os dados necessarios
sobre as necessidades e a satisfacdo das empresas transportadoras de cargas em relacdo as
acOes da politica publica. Finalmente as conclusGes e as referéncias bibliograficas séo

apresentadas.

2 POLITICAS PUBLICAS: AVALIACAO

Para realizar qualquer estudo no @mbito das politicas publicas é imprescindivel trazer a
luz as principais conceituacbes e consideracdes relativas ao tema. E notdria a falta de
consenso entre 0s conceitos e consideraces sobre politicas publicas, contudo, esta secdo
busca apresentar os que melhor representam a relevancia do assunto e que mais o esclarecem.

As primeiras consideracdes importantes a serem abordadas estdo relacionadas com as
dimensdes da politica. De acordo com Frey (2000), a ilustracdo destas dimensdes € feita
através do emprego dos conceitos, em lingua inglesa, de polity, politics e policy. Segundo o

autor, polity se refere a ordem e a estrutura institucional do sistema politico e do sistema



politico-administrativo. Em seguida apresenta o conceito de politics, dimenséo onde reside o
processo politico, carregado de conflito. Por fim é definido o conceito de policy, onde se
encaixam os programas politicos e as questdes materiais das disposic¢oes politicas.

Pode-se conceituar politicas publicas como sendo as agdes do governo de um pais,
podendo ser analisadas e, dependendo dos resultados destas analises, podem ser alteradas para
melhor condizerem com as necessidades do pais. Sao expressas através das leis, programas e
projetos. Segundo Cavalcanti (2007, p. 26), “politica publica ¢ um curso de agdo ou inagéo,
escolhido por autoridades publicas para focalizar um problema, que é expressada no corpo das
leis, regulamentos, decisdes e agdes de governo”.

Estas acOes de governo apresentam-se na forma de planos e programas e sao eles que,
apos serem postos em pratica, sofrem analises e avaliagdes como forma de verificacdo de sua
efetividade e eficacia (CAVALCANTI, 2007).

Pode-se conceituar avaliacdo de politicas publicas como sendo um processo formal
que consiste em uma pesquisa ordenada de objetos, baseada em procedimentos cientificos de
coleta e analise sobre os conteddos, estruturas, processos, resultados e impactos de politicas
ou quaisquer projeto que cause uma interferéncia programada na realidade (RUA, 2000).

Uma visao tradicional define avaliacdo de politicas publicas como sendo a Ultima
etapa do ciclo das politicas (FARIA, 2005). O ciclo das politicas ou policy cycle seria um
componente da analise politica, formado pelas fases de percep¢do e demarcacdo de
problemas, desenvolvimento da agenda, preparacdo de programas, implementacdo das
politicas e finalmente a avaliacdo (FREY, 2000). A avaliacdo seria a atividade que possui
objetivo de aprimorar os resultados de uma agdo que termina, sendo responsavel pelo
fornecimento de informacdes para novas politicas ou para o refinamento das ja existentes e
finalmente sendo uma parte da prestagéo de contas do Estado perante os demais agentes, em
especial a sociedade (FARIA, 2005).

Rua (2000) em seu texto define, segundo o foco ou objeto, quatro tipologias de
avaliacdo. O primeiro tipo, denominado de avaliagdo juridica ou de conformidade, examina a
concordancia das a¢des do gestor ao conduzir a politica publica, em relacdo a lei em vigor. A
avaliacdo de desempenho, tipologia subdividida em institucional e pessoal, busca averiguar se
o0 individuo ou a instituicdo cumprem as metas, missdes e objetivos a que foram atribuidos.
Rua (2000) em seu estudo ainda explana dois outros tipos de avaliacdo: a de processo e de
produto. A avaliacdo de processo, subdividida em monitoramento e a posteriori, realiza o
acompanhamento de uma politica ou programa, ja a avaliacdo de produtos € realizada sobre o0s

produtos de uma politica, programa ou projeto em suas multiplas dimensdes. A avaliacdo de



produto subdivide-se segundo estas dimensdes, quais sejam: avaliacdo de resultados, de
impactos e de qualidade.

A avaliacdo de resultados objetiva os outputs de uma politica. Por outputs podem-se
compreender os “bens ou servigos de um programa OU projeto, que S&0 necessarios para que
seus objetivos finais sejam alcangados” (RUA, 2000, p.6). A avaliagdo de impactos por sua
vez, avalia resultados definidos como impactos. Isto significa que os impactos sdo resultados
de médio e longo prazos, ou seja, sdo as consequéncias dos resultados imediatos de uma
politica. Por fim, a avaliacdo de qualidade é aquela que avalia a competéncia de uma politica
em atender as expectativas de seu publico-alvo.

A conceituacao da avaliacdo de politicas publicas, bem como suas variadas tipologias,
é base para a compreensdo do assunto. Ndo deve ser esgotado o estudo relacionado as
conceituacBes e consideragbes sobre politicas publicas. Esta se¢do apenas buscou explanar
algumas das principais vertentes do assunto e dar inicio a uma delimitacdo necesséaria e que

permite maior compreensdo da importancia das politicas publicas.

3 INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES

Compreende-se por infraestrutura, mesmo ndo apresentando um consenso na
literatura, as instalacGes, estruturas e aparelhamentos fisicos para a operacdo da sociedade.
Existe uma distincdo entre infraestruturas sociais e econémicas, sendo as primeiras referentes
a saude e educacdo, enquanto as segundas abrangem eletricidade, gas, telecomunicages, agua
e esgoto, aeroportos, portos, ferrovias e hidrovias (PINTO JR et al., 2010).

No papel microecondbmico, 0 investimento em infraestrutura proporciona
externalidades positivas para os diversos setores por ela beneficiados, sendo que a sua falta
ocasiona diminuic¢do da competitividade da economia brasileira (PINTO JR et al., 2010).

O ultimo papel acima mencionado torna visivel a relevancia da infraestrutura para as
empresas foco deste estudo, as transportadoras de carga: a de influenciar a competitividade.

Para Ferraz, Kupfer e Haguenauer (1997, p. 3):

[...] competitividade pode ser definida como a capacidade da empresa
formular e implementar estratégias concorrenciais, que lhe permitam
ampliar ou conservar, de forma duradoura, uma posicao sustentavel no
mercado. Essa visdo se diferencia de modo significativo das
abordagens convencionais na medida em que busca na dinamica do
processo de concorréncia o referencial para a avaliacdo da
competitividade.



O conceito acima delineado define a competitividade considerando a dinamica
existente no processo, contrariando conceituacfes estaticas como de competitividade revelada
e de competitividade potencial. A visdo revelada considera a competitividade pelo angulo de
desempenho em termos de participacdo no mercado e de lucratividade e a abordagem
potencial considera a competitividade em termos de eficiéncia produtiva. A competitividade
como um processo dinamico de concorréncia é centrado na empresa e na sua capacidade de
adotar diferentes estratégias em um mercado em constante mudanca, visto que este mercado é
um espaco de concorréncia intercapitalista (KUPFER, 1996).

A competitividade é determinada por um conjunto de fatores, diferentes para cada
setor, que estdo em conformidade com os padrdes de concorréncia vigentes e que ultrapassam
0s muros das empresas: os fatores determinantes da competitividade. Tais fatores subdividem-
se em trés grandes grupos, sendo que possuem graus diferentes em que se apresentam como
externalidades para as empresas, quais sejam: fatores empresariais, fatores estruturais e
fatores sistémicos (FERRAZ; KUPFER; HAGUENAUER, 1997). N&o cabe aqui delimitar as
conceituacOes e consideracbes sobre cada um dos fatores, entretanto o fator sistémico possuli
importancia ao se considerar o tema abordado, a infraestrutura. Desta forma, se tornam
relevantes a conceituacao e explanagéo deste fator.

Fatores sistémicos de competitividade sdo aqueles sobre os quais as empresas possuem
pouca ou nenhuma capacidade de intervencdo, constituindo-se como externalidades do mais
alto grau. Contudo, possuem o importante papel de condicionar e influenciar a
competitividade das empresas. Os fatores sistémicos afetam os custos e a qualidade da
disponibilidade de insumos materiais e humanos, estipulam em quais termos a sociedade
requer a competitividade das empresas, além de posicionar no tempo e no espagco econdmico a
competitividade das empresas. Subdividem-se em determinantes macroeconémicos, politico-
institucionais, legais-regulatérios, sociais, internacionais e infraestruturais, sendo que este
ultimo refere-se as infraestruturas de energia, telecomunicagdes e transporte (FERRAZ;
KUPFER; HAGUENAUER, 1997). Desta forma, é possivel concluir que a infraestrutura,
inclusive a de transporte, € um relevante fator sistémico da competitividade das empresas
transportadoras de carga.

Holl (2006), ao realizar uma revisdo da bibliografia que tange o tema infraestrutura,
afirma que as melhorias proporcionadas para as empresas, advindas do desenvolvimento das
infraestruturas de transportes, concentram-se na area logistica e de alteracfes relacionadas a
localizagdo das empresas, como a formacgdo de aglomeragdes produtivas. Ao analisar os

pontos abordados pelo autor é possivel concluir que a melhoria na infraestrutura de



transportes, incluindo-se aqui a infraestrutura rodoviaria, possibilita diversos beneficios as
empresas, sendo que 0s principais encontram-se abaixo listados:

a) reducdo dos custos de viagens, incluindo-se a economia de tempo;

b) economia nos custos de manutencéo de veiculos;

c) reducdo nos custos relacionados a seguranga, como Seguros ou acidentes

relacionados a carga;

d) reducéo dos estoques e de depositos, advindas da agilidade nas entregas;

e) criacdo de novos mercados consumidores;

f) aumento da competitividade;

g) reducéo nos custos dos insumos, advinda da ampliagcdo do acesso e de contato com

novos fornecedores.

E impensavel discutir o assunto da infraestrutura de transportes no Brasil apenas
focalizando a empresa, sem considerar o papel do Estado no seu desenvolvimento. O papel
essencial do governo é estabelecer politicas e garantir os investimentos imprescindiveis para a
superacdo de gargalos e a conservacdo, reparacdo e construcdo de infraestruturas. E através
das aces da politica publica de infraestrutura de transportes que o governo desempenha estes
papéis e promove o crescimento dos transportes no Brasil (PINTO JR et al., 2010).

A infraestrutura de transportes no Brasil é regida pela lei n.12.379 de 06 de janeiro de
2011, que dispde sobre o Sistema Nacional de Viagéo e atualizou a legislacdo anteriormente
existente, originada dos anos 70. Segundo esta lei, “O SNV ¢ constituido pela infraestrutura
fisica e operacional dos varios modos de transporte de pessoas e bens, sob jurisdicdo dos
diferentes entes da Federacdo.”, e compreende os subsistemas rodoviario, ferroviario,
aquaviario e aeroviario. E relevante elucidar a composicdo de cada um destes subsistemas,
como forma de melhor compreenséo por parte do leitor.

O primeiro e onde se concentram 0s maiores investimentos no Brasil é o subsistema
rodoviario, composto pelas rodovias administradas pela Unido, de forma direta ou indireta. A
malha rodoviaria € organizada por esfera de jurisdicdo — federal, estadual e municipal e
compde-se de estradas planejadas e implantadas (BRASIL, 2011a; 2011b).

A matriz de transportes no Brasil, em comparacdo aos demais paises € desigual, sendo
que o modal rodoviario responde por 58% de participacdo contra 25% do ferroviario, 13% do
aquaviario e apenas 4% do setor aéreo/dutoviario, considerando-se o transporte nacional de
cargas (CENTRO DE EXCELENCIA EM ENGENHARIA DE TRANSPORTES -
CENTRAN, 2007 apud PINTO JR et al., 2010).



O transporte de cargas no estado do Rio Grande do Sul é composto pelos modais
rodoviario, ferroviério, aquaviario, dutovidrio e aeroviario. O modal de maior
representatividade € o rodoviario, representando 85,3% da matriz modal. Em seguida
apresentam-se 0s modais ferroviario, hidroviario e dutoviario, com participacdes de 8,8%,
3,7% e 2,2%, respectivamente (RS, 2006).

Em comparagdo a matriz modal brasileira, é possivel concluir que as rodovias
possuem um peso maior na matriz modal do Rio Grande do Sul do que no pais — 85,3%
contra 58%, respectivamente (RS, 2006); (CENTRAN, 2007 apud PINTO JR et al., 2010).

As rodovias federais, responsaveis por interligar uniformemente o estado,
compreendem 5.507,77 quilémetros pavimentados e 769,29 quildbmetros ndo pavimentados;
nimeros contrastantes com o0s das rodovias estaduais, estas compostas por 8.136,23
quildmetros de rodovias pavimentadas e 3.564,22 de estradas ndo pavimentadas.
Adicionalmente, as rodovias vicinais, responsaveis por interligar os municipios com as
rodovias estaduais, compreendem 670,07 quildbmetros pavimentados e 152,86 quildmetros ndo
pavimentados (RS, 2012).

Os investimentos em infraestrutura de transportes, em especial nas rodovias,
proporcionam o desenvolvimento de regides, municipios e estados. No Rio Grande do Sul
inimeras obras estruturantes foram e estdo sendo desenvolvidas, principalmente através de

acOes de politicas publicas federais.

4 AVALIACAO DE PRODUTO: SATISFACAO DOS BENEFICIARIOS

As politicas publicas, conforme citado anteriormente, sdo as agdes do governo
referentes a um determinado tema e devem sofrer avalia¢cbes que proporcionardo melhorias
continuas no seu processo de elaboracéo.

Apresentam-se abaixo as principais politicas publicas federais de infraestrutura de
transportes representadas pelo Plano Nacional de Logistica de Transportes — PNLT e o
Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC Eixo Transportes. Ambos abrangem o
periodo de 2007 até 2025, sendo este prazo relativo & execugéo e abrangéncia do PNLT. Além
das principais politicas publicas apresenta-se a avaliacdo de produto realizada com os
beneficiarios destas politicas — as empresas transportadoras de carga do estado do Rio Grande
do Sul.

E relevante ressaltar que os planos e programas citados ndo s3o os Unicos existentes,

eles fazem parte de uma ampla gama de estudos e outros projetos desenvolvidos nos mais



variados 6rgaos do governo. Entretanto, devido ao aspecto de longo prazo caracteristico do
PNLT e da executabilidade inerente ao PAC , estes dois planos/programas merecem
evidéncia. Além disto, ambos sdo citados em destaque no Plano Plurianual do governo

federal, relativo aos anos de 2012 a 2015.

4.1 Plano Nacional de Logistica de Transportes — PNLT

O Plano Nacional de Logistica de Transportes — PNLT, concebido pelo Ministério dos
Transportes e cujo relatdrio executivo foi langado na sua primeira versao em 2007, representa
a retomada do planejamento em infraestruturas de transportes pelo governo federal. As
informacBes abaixo relatadas podem ser encontradas neste Relatério Executivo do PNLT,
bem como em suas atualizag¢6es de 2009 e 2011.

O PNLT surge em 2007 como forma de sanar a lacuna existente nas infraestruturas de
transportes brasileiras, especificamente do transporte de carga. Desenvolvido pelo Ministério
dos Transportes em parceria com o Ministério da Defesa, através do Centro de Exceléncia em
Engenharia de Transportes — CENTRAN, tem como objetivos: retomar o processo de
planejamento, possuindo uma estrutura de gestdo que possibilite a continuagcdo do processo,
considerar os custos da cadeia logistica, melhorar a integracdo multimodal, equilibrando a
matriz de transporte nacional, respeitar e incentivar a preservacdo ambiental e enquadrar
projetos estruturantes, como o AEP — Aumento da eficiéncia produtiva em areas consolidadas,
IDF — Inducdo ao desenvolvimento de areas em expansdo de fronteiras agricola e mineral,
RDR — Reducdo de desigualdades regionais em areas deprimidas e o IRS — Integracao
regional sul-americana.

O PNLT apresentou o agrupamento de microrregifes que possuiam semelhancas
econdmicas, interesses sociais comuns, semelhancas tecnolégicas e gerenciais, problemas e
restricbes comuns (Perrupato, 2010). Desta forma, surgiram os vetores logisticos, quais
sejam: Amazonico, Centro-Norte, Nordeste setentrional, Nordeste Meridional, Leste, Centro-
Sudeste e Sul. Observa-se que o0s vetores ndo correspondem a divisdo regional oficial
brasileira, mas sim a uma aglomeracdo que leva em consideracdo as similaridades existentes
entre os vetores. S80 sobre os vetores logisticos que os projetos de transportes foram
elaborados e as obras neles constantes foram as bases para o Programa de Aceleracdo do

Crescimento — PAC dos Transportes.
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4.2 Programa de Aceleragdo do Crescimento — PAC

O Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC foi criado através do decreto n.
6.025 de 22 de Janeiro de 2007. Em sua primeira versao, o programa compreendia medidas de
incentivo ao investimento privado, melhora da qualidade do dispéndio publico e 0 aumento
dos investimentos em infraestruturas por parte do governo. Os investimentos estavam
organizados em trés eixos, quais sejam: Infraestrutura Logistica, Infraestrutura Energética e
Infraestrutura Social e Urbana. (BRASIL, 2011c).

Com alguns resultados atingidos na primeira versdo do PAC, em 29 de marco de 2010
0 Governo Federal ampliou o programa, denominando-o de PAC 2 e abrangendo os anos de
2011 a 2014. Nesta versdo atualizada, o Programa conta com seis eixos derivados dos trés
criados anteriormente, sendo eles: Transportes, Energia, Cidade Melhor, Comunidade Cidada,
Minha Casa Minha Vida e Agua e Luz para todos (Brasil, 2011d) e é contemplado no Plano
Plurianual e nos orcamentos da Unido, para o periodo de 2011 a 2015. Os objetivos do
Programa de Aceleracdo do Crescimento, em sua segunda fase contemplam a manutencédo do
planejamento de investimentos necessarios ao pais, a garantia de previsibilidade dos
investimentos de médio prazo e ser um subsidio para os orcamentos anuais do Governo
Federal (Brasil, 2011c).

Ao analisarmos o Eixo Transportes, 0 PAC 2 proporciona investimentos obrigatorios a
conservacao e expansdo das malhas dos diversos modais nacionais, para garantir as condicdes
logisticas que mantém e proporcionam desenvolvimento econdmico (Quadros; Ribeiro,
2009). Os investimentos preliminares do governo para este Eixo concentram-se no modal
rodoviario, correspondendo a aproximadamente 46% do total destinado ao setor, seguido pelo
modal ferroviario com aproximadamente 42% do montante. Portos, hidrovias, aeroportos e
demais equipamentos para estradas vicinais possuem em conjunto participacdo de
aproximadamente 11% dos investimentos projetados (Brasil, 2010).

E relevante assinalar que, em cada modal coberto pelo Programa, existem obras
especificamente elaboradas para cada regido do pais. Esta divisdo regional, de forma diferente
ao que ocorre no PNLT, abrange as regifes oficiais do Brasil. Ndo cabe aqui delimitar e
especificar as obras de cada uma delas, mas € relevante assinalar que as obras buscam sanar as
deficiéncias e necessidades apontadas pelo PNLT em cada vetor logistico.

A visdo global do PAC acima apresentada demonstra que o Programa, para o Eixo
Transportes, traz projetos essenciais ao desenvolvimento do pais; entretanto, € importante que

estes projetos ndo sejam confundidos com os demais investimentos necessarios a manutencéo,
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conservagio e recuperacdo. E necessario diferenciar estes investimentos das maiores
necessidades do Programa, que é a execucdo de novos trechos e a integracdo modal.
(Quadros; Ribeiro, 2009).

4.3 Avaliacéo de produto

Para realizar a avaliacdo de produto, que objetiva medir a satisfacdo das politicas
publicas através da percepcdo de seus beneficiarios, € necessario, alem do aprofundamento
tedrico, efetuar uma pesquisa de campo. Tal pesquisa foi realizada através de entrevistas e da
utilizacdo de questionario estruturado, aplicados a amostra selecionada.

O universo de pesquisa foi composto por duzentas e uma empresas transportadoras de
cargas com sede ou filiais no estado do Rio Grande do Sul e que utilizam as rodovias federais
do estado para recebimento de insumos e/ou para a distribuicdo dos produtos de seus clientes.
A selecdo foi efetuada utilizando-se o cadastro de empresas transportadoras de cargas
associadas ao Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas e Logistica no estado do Rio
Grande do Sul — SETCERGS, constante no site do referido sindicato. Para a realizacdo da
pesquisa levou-se em consideracdo as empresas transportadoras de cargas que, acima de tudo,
possuiram interesse e disponibilidade em participar do presente estudo. As empresas que se
dispuseram a responder 0s instrumentos por esta pesquisa utilizados constituiram uma
amostra de vinte e nove transportadoras de cargas.

A pesquisa de campo, realizada entre os meses de outubro a dezembro de 2012, teve
inicio através da realizacdo das entrevistas com trés proprietarios de transportadoras de cargas
sediadas no estado do Rio Grande do Sul, selecionados através da disponibilidade dos
profissionais e pela proximidade destes com o entrevistador. Além destas, foi realizada
entrevista com o integrante da diretoria do SETCERGS, com o objetivo de coletar a opinido
do sindicato representante das transportadoras de cargas do estado. Como forma de
complementacdo e de verificacdo da percepcéo dos clientes destas transportadoras também foi
realizada entrevista com um executivo do Conselho de Infraestrutura da Federagdo das
Industrias do Rio Grande do Sul — FIERGS. Estas duas Ultimas entrevistas, com
caracteristicas semi-estruturais, apresentaram roteiros diferenciados devido as diferencas de
atividades existentes entre o Sindicato e Federacdo e as empresas transportadoras de cargas.

Em sequencia a realizagdo das entrevistas acima explanadas, foi iniciada a remessa
dos questionarios. O questionario foi remetido para as 201 transportadoras de cargas através

de ferramenta eletrénica de envio de questionarios (Google Docs) e foi elaborado com base



12

no pré-teste realizado nas entrevistas, sendo composto de perguntas abertas, fechadas e de
maltipla escolha.

O questionario possuiu trés blocos, quais sejam: identificacio da empresa
transportadora de cargas, diagnostico relativo a empresa transportadora de cargas e avaliagdo
das acbes da politica de transporte relativas a infraestrutura rodoviéria. O primeiro bloco
buscou coletar informacdes sobre a transportadora, como localizagdo, tipo de carga
transportada e regides de atuacdo. O segundo bloco objetivou coletar dados sobre os custos da
transportadora, bem como do conhecimento e acompanhamento pela transportadora das acGes
da politica publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria. Por fim, o terceiro e
ultimo bloco visou angariar dados sobre as necessidades das transportadoras e beneficios
relacionados com as acOes da politica relativas a infraestrutura rodoviaria.

Utilizando estes dois instrumentos — a entrevista e 0 questionario, se objetiva avaliar se
0 bem ou servico, neste caso as a¢Oes da politica publica relativas a infraestrutura rodoviaria,
atendem as expectativas e necessidades do seu publico-alvo: as transportadoras de cargas
situadas no estado do Rio Grande do Sul.

Os resultados obtidos compreendem as respostas advindas das entrevistas com 0s
empresarios das trés transportadoras de cargas bem como das empresas respondentes do
questionario, representadas pelos seus proprietarios ou executivos, como diretores e gerentes,
totalizando a amostra de vinte e nove transportadoras investigadas. De forma complementar,
foram inseridas as observacGes de maior relevancia apontadas pelos especialistas do
SETCERGS e da FIERGS.

4.3.1 Perfil das empresas transportadoras de cargas

As transportadoras sdo, em sua maior parte, dispersas em diversas cidades do estado
(13 empresas), entretanto é relevante observar que sete das vinte e nove empresas Se
encontram na cidade de Porto Alegre, localizada em uma regido onde a malha rodoviéria é
extremamente densa em comparagdo ao restante do estado. As empresas transportadoras de
cargas sdo heterogéneas, ao considerarmos o numero de funcionarios que possuem. A maioria
das empresas transportadoras € de pequeno porte (dez empresas), seguidas pelas de grande
porte (nove empresas), pelas de micro (sete empresas) e por fim, pelas de médio porte (trés
empresas).

Em relacdo aos estados atendidos pelas transportadoras de cargas pesquisadas o

principal foco situa-se no sul e sudeste do Brasil, com maior relevancia para os estados do Rio
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Grande do Sul (vinte e seis empresas atendentes) e S&o Paulo (vinte empresas atendentes). E
relevante salientar que as empresas que responderam a pesquisa ndo atuam exclusivamente
em um Unico estado.

Ao analisar os resultados apenas da regido sul do Brasil, o estado que conta com o
atendimento da maior parte das transportadoras de carga é o proprio Rio Grande do Sul, com
vinte e seis empresas atendentes. Em sequéncia se encontra o estado de Santa Catarina com
dezessete transportadoras atendentes, seguido pelo estado do Parana, com o atendimento de
dezesseis transportadoras de cargas. Ser o estado foco do maior nimero de transportadoras
pesquisadas possibilita ao estudo uma melhor analise das rodovias federais nele situadas.

Quinze empresas transportadoras de cargas investigadas registraram que s&80 0S
alimentos os principais produtos transportados, seguidos pela carga comum completa (doze
empresas) e de maquinas e equipamentos (doze empresas). A sele¢do dos tipos de cargas
constantes no presente estudo foi efetuada levando em consideragéo a classificagao existente
no site da SETCERGS e as empresas investigadas puderam escolher mais de um tipo de carga
COMo resposta.

Todos os produtos acima citados sdo transportados tanto através de caminhdes
préprios da transportadora quanto por fornecedores por elas contratados (quatorze das vinte e
nove empresas investigadas). Apenas seis empresas pesquisadas utilizam somente caminhdes
préprios para o transporte e quatro delas exclusivamente terceirizam o transporte de cargas.
Independente do tipo cargas ou de caminhdes utilizados pelas transportadoras - proprios ou
terceirizados, treze delas efetuam as viagens utilizando até cinquenta caminhd@es e oito contam
com cinquenta e um a cem caminhdes para transporte.

Em continuidade ao estudo e buscando uma analise do nivel de conhecimento que as
transportadoras de cargas possuem sobre agdes da politica publica relativas a infraestrutura
rodoviaria no estado, as empresas foram questionadas quanto ao conhecimento que possuem
destas acgdes, representadas pelo Programa de Aceleracdo do Crescimento 1 e pela primeira
fase do Plano Nacional de Logistica de Transportes. Para melhor apresentar os resultados
deste questionamento, e de outros a serem posteriormente abordados, foi elaborado um indice,
através da determinacdo de diferentes pesos conforme o grau de importéncia, a cada escala do
questionario, cujo calculo observa-se a seguir:

Indice = 0 x ntimero de respostas “Nenhum (a)” + 0,30 x nimero de respostas “Baixo
(a)” + 0,60 x numero de respostas “Médio (a)” + 1,00 x niimero de respostas “Alto (a)”,

dividido pelo nimero de empresas da amostra, neste caso, vinte e nove empresas.



14

O célculo acima resulta em um ndmero entre zero e um, onde zero (0) equivale a
nenhum conhecimento e um (1) corresponde a alto conhecimento, possibilitando uma melhor
visibilidade das respostas para a analise. Esta mesma metodologia foi utilizada para calcular
o0s demais indices a serem apresentados na pesquisa.

Desta forma, conforme se verifica na tabela 1, a agdo que possuiu maior conhecimento
por parte das empresas de transportes de carga é o PAC 1, visto que possuiu 0,541 de indice
de conhecimento. Entretanto o PNLT € menos conhecido pelos seus beneficiarios, pois seu

indice de conhecimento é de 0,452.

Tabela 1 - Grau de conhecimento do PAC e PNLT pelas transportadoras

Acio Grau de Conhecimento ’
¢ Nenhum | Baixo | Médio | Alto | Total de respondentes | Indice
PAC 1 3 9 10 7 29 0,541
PNLT 6 9 9 5 29 0,452

Fonte: Elaborada pelo autor

As empresas transportadoras que possuem maior conhecimento das a¢des da politica
de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria sdo as de grande porte, com indices de 0,224
para o PAC 1 e 0,197 para o PNLT. Em seguida encontram-se as empresas de pequeno porte,
com indices de 0,152 para o PAC 1 e 0,162 para o PNLT; e as de micro e médio portes, com
indices de 0,124 e 0,041 para o PAC 1, respectivamente e de 0,052 e 0,041 para o PNLT,

respectivamente, conforme se observa na tabela abaixo.

Tabela 2 - Grau de conhecimento do PAC 1 e PNLT versus porte das transportadoras

Porte X Conhecimento
PAC 1 PNTL
Portes — —— T —
Nenhu . Médi | Alt | Indic | Nenhu . Médi | Alt | Indic
Baixo Baixo
m 0 0 e m 0 0 e
Grande 1 1 2 5 0,224 1 1 4 3 0,197
Pequeno 2 4 2 2 0,152 2 3 3 2 0,162
Micro 0 2 5 0 0,124 3 3 1 0 0,052
Médio 0 2 1 0 0,041 0 2 1 0 0,041

Fonte: Elaborada pelo autor

Como forma de ampliar a analise quanto ao nivel de conhecimento que as empresas

transportadoras de cargas tém sobre as acOes da politica em questdo foram inseridas no
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questionario perguntas relativas ao monitoramento e a participagdo das empresas na
elaboracdo do PAC 1 e PNLT.

Ao focalizar a analise no monitoramento das a¢des da politica publica verifica-se que
vinte e trés empresas da amostra realizam algum tipo de monitoramento, enquanto seis delas
ndo realizam nenhum tipo de acompanhamento. Quando questionado aquelas transportadoras
que realizam o monitoramento das ac¢6es da politica sobre a forma de realiza-lo, dezoito delas
informaram que acompanham os planos e programas atraves de entidades representativas,
como sindicatos e confederagdes. A utilizacdo dos meios de comunicacdo como forma de
realizar o monitoramento foi citada por dezessete empresas, ja os relatorios oficiais
divulgados pelos sites governamentais sdo utilizados por quatro transportadoras que
acompanham as ac¢des da politica pablica relativas a infraestrutura rodoviaria de transportes,
de acordo com a tabela 8. E relevante salientar que as empresas tiveram a opg¢do de escolher
maltiplas respostas nesta pergunta, visto que podem utilizar mais de um meio para o
acompanhamento das a¢Ges da politica publica em questao.

Analisando-se apenas as seis transportadoras de cargas que ndo efetuam o
acompanhamento das acles da politica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria,
quatro delas alegam que ndo o fazem por desconhecimento das a¢des e duas por falta de
estrutura da transportadora

E relevante comentar que nenhuma transportadora deixou de acompanhar as a¢es por
falta de interesse sobre o assunto, o que revela que todas as investigadas possuem interesse
nas acOes da politica publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria. Além disso, ao
expandirmos a analise, verificou-se que duas transportadoras alegaram, ao escolherem a
opg¢ao “outros”, que ¢ a falta de confianga no PNLT e no PAC o motivo de nao realizarem o
monitoramento.

Outra forma adicional para verificar a percepcdo das empresas transportadoras de
cargas sobre as acOGes da politica relativas a infraestrutura rodoviaria de transportes € a
participacdo ou sugestdo na elaboracgdo destas agfes. Ao serem questionadas sobre isto, vinte
e duas das vinte e nove investigadas alegam ndo terem participado ou sugerido quando da
elaboracdo das acOes. Apenas sete transportadoras afirmaram que efetuaram sugestOes e
participaram da elaboracdo dos planos e programas e o fizeram através de sugestdes as
entidades sindicais e confederacOes (sete empresas), negociacdes politicas (duas empresas) e
organizagOes de protestos (uma empresa).

Dentre as empresas que ndo tiveram participagdo nem emitiram sugestfes para a

elaboracdo das acOes (vinte e duas empresas da amostra), grande parte ndo o fez por acreditar
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que as entidades representativas das transportadoras eram as responsaveis por isso (dezoito
empresas). A falta de estrutura da transportadora foi citada por quatro investigadas como
sendo o motivo por ndo participarem ou emitirem sugestdes e trés delas alegaram serem
outros os motivos, como a ndo existéncia de um canal formalizado para sugestdes e a auséncia
de consulta aos empresarios das transportadoras por parte dos formuladores dos planos e
programas.

Nas duas questdes acima explanadas as empresas tiveram a op¢do de multipla escolha
de respostas, visto que podem participar de mais de uma forma ou terem mais de um motivo
por ndo participarem.

O SETCERGS participou ativamente da elaboracdo das a¢fes da politica publica de
transporte relativas a infraestrutura rodoviaria, em especial o PNLT. Entretanto, para o
integrante entrevistado existe no Brasil uma falta de cultura de longo prazo, visto que este
Plano, na opinido do integrante, ndo esta devidamente acabado. Em relacdo ao Programa de
Aceleracdo do Crescimento o entrevistado afirmou que é um programa que conta com
diversas obras sem nenhum estudo técnico, sendo extremamente influenciadas por decisdes
politicas.

A influéncia politica sobre as obras do PAC também foi citada pelo executivo da
FIERGS. Para ele, as obras incluidas por forca politica nem sempre se justificam e o
Programa apenas proporciona maior visibilidade a algumas obras. Entretanto, segundo o
entrevistado, o PNLT é um trabalho extremamente relevante, que possuiu inimeras obras
necessarias, mas que ndo estd sendo devidamente executado e, caso fosse, ndo haveria a
necessidade existir um programa como o PAC, visto que inumeras obras constantes nele se
originaram do PNLT.

Em concluséo, ao se observarem os dados acima mencionados, verifica-se que as
empresas de transportes de cargas do Rio Grande do Sul apresentam heterogeneidade de
porte, foco de trabalho dentro do estado e transporte principalmente de alimentos, cargas
comuns completas e maquinas e equipamentos. Estas transportadoras investigadas realizam
Seus servigos com até cinquenta caminhdes, tanto préprios quanto de terceiros.

E possivel concluir que os empresarios do setor de transporte de cargas possuem
conhecimento das agdes da politica publica em questdo, em especial o PAC 1. Dentre estes
empresarios, 0s que possuem maior conhecimento das acGes da politica publica de transporte
relativas a infraestrutura rodoviaria sdo os das empresas de grande porte, seguidos pelas de

pequeno, micro e médio portes.
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Os empresarios preocupam-se com o andamento das obras constantes nas a¢des, com
énfase também no PAC 1, visto que a maioria realiza algum tipo de monitoramento,
sobretudo através dos meios de comunicacdo e de entidades representativas. Entretanto,
grande parte das transportadoras ndo participou da elaboracdo dos planos e programas
existentes, relegando esta funcdo as entidades como 0 SETCERGS e a Confederacdo Nacional
dos Transportes — CNT.

4.3.2 Necessidades das empresas de transportes de cargas

Para avaliar se os planos e programas de uma politica publica vdo ao encontro das
necessidades de seus beneficiarios € indispensavel realizar um levantamento de quais séo
estas necessidades para posteriormente analisar a relacdo entre elas e as acdes constantes nas
politicas publicas. Para isto, a pesquisa buscou levantar as necessidades das empresas de
transporte rodoviario de cargas bem como mapear as rodovias de maior importancia para elas.

Para alcancar estes objetivos, o terceiro bloco do questionario foi elaborado para
relacionar as necessidades das empresas transportadoras de cargas com as agdes das politicas
publicas de infraestrutura rodoviaria de transportes — PAC 1 e PNLT. Para tanto, a primeira
questdo do bloco consistiu no levantamento das necessidades das transportadoras relativas as
rodovias, como a expansdo da malha rodoviaria, adequacdo da malha ao trafego, obras de
manutencdo na malha existente e a melhoria na interligacdo da malha rodoviaria com outros
modais de transportes, como aeroportos, portos e ferrovias.

A maior necessidade das transportadoras de cargas consiste na adequacdo da malha ao
trafego, representada pela duplicacdo das rodovias ja existentes, visto que possui indice de
0,931, seguida pela necessidade de obras de manutencdo na malha existente, com 0,893 de
indice de importancia. Os empresarios entrevistados acrescentam a necessidade de
conservacao das rodovias estaduais e ndo apenas das rodovias federais, uma vez que a malha
do Rio Grande do Sul carece de investimentos por parte do governo estadual.

Em sequencia, as necessidades que possuem atencéo das empresas de transportes séo a
expansdo da malha rodoviéria, representada pela construgdo de novas rodovias e a melhoria
na interligacdo da malha rodoviaria aos demais modais de transportes. A primeira, contou

com indices de importancia de 0,783 e a segunda de 0,597, respectivamente.
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Tabela 1 - Grau de importancia das necessidades das transportadoras do RS

Grau de Importancia

Necessidades Nenhuma | Baixa | Média | Alta | Total I_Ir_l((jI;;:;a

Adequacdo da malha ao trafego 0 0 5 24 29 0,931
(duplicacdes)

Manutencdo da malha existente 0 1 6 22 29 0,893
Expanséo da malha rodoviaria 0 5 7 17 29 0,783
(novas rodovias)

Melhoria na interligagdo com modais 4 7 7 11 29 0,597

Fonte: Elaborada pelo autor

Complementando as necessidades acima levantadas, seis transportadoras mencionaram
outras relevantes, como a necessidade de investimentos em pontos de apoio aos motoristas,
como forma de adequacdo das transportadoras a lei n. 12.619, que define a jornada maxima de
trabalno e a obrigatoriedade de descanso para motoristas profissionais. Além desta
necessidade, mencionada por trés entre seis transportadoras, se pode encontrar a necessidade
de conclusdo de obras estaduais, de elaboracdo de politicas em nivel estadual e a revisdo nos
precos dos pedagios, citadas por uma transportadora cada.

Segundo o SETCERGS, a malha rodoviaria do Rio Grande do Sul estd defasada em
mais de trinta anos e ha trés anos deveria contar com mais de dois mil quilébmetros de
rodovias duplicadas. Tal situacdo € também alertada pela FIERGS. Para o integrante do
SETCERGS as estradas atuais enfrentam o elevado fluxo de veiculos, proveniente da
elevacdo nas vendas de veiculos de passeio, de cargas e motocicletas. Além disso, 0
entrevistado informou que ocorre no estado a falta de estudos e gerenciamentos relevantes
sobre integracdo modal, onde sdo analisados em conjunto os investimentos intermodais.
Segundo ele, ndo ha motivos em realizar investimentos em modais de transportes, como
hidrovias e ferrovias, se ndo ocorrem estudos e gerenciamentos detalhados sobre a utilizacéo
destes, em conjunto com as rodovias.

Em relagdo a opinido que as empresas transportadoras de carga tem sobre a
competéncia das agdes de politica publica — PAC e PNLT — em contemplarem as
necessidades acima aludidas, quatorze das vinte e nove empresas respondentes alegaram que
estas acBes contemplam em parte as necessidades. E importante ressaltar que das quatorze
transportadoras, doze realizam algum tipo de monitoramento destas a¢des de politica publica.
Apenas sete transportadoras afirmaram que o PAC 1 e PNLT contemplam as necessidades;

entretanto cinco empresas alegaram ndo contemplar e trés declararam nao saberem responder.
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A justificativa mais citada pelas empresas que alegaram que o PAC 1 e PNLT néo
contemplam as necessidades das transportadoras ou as que contemplam em parte as
necessidades é a obsolescéncia dos projetos em execucdo em relacdo as necessidades atuais e
futuras dos atores e beneficiarios das politicas. Para estas empresas a obsolescéncia é tal que
acaba por ndo atender ou atender em parte as necessidades anteriormente explanadas. Dentre
as transportadoras que afirmaram que as agdes contemplam as necessidades, as justificativas
citadas sdo: os planos se adequam a regido atingida e qualquer iniciativa relacionada as
rodovias beneficia as transportadoras de cargas do Rio Grande do Sul.

Como forma de verificar se as acBGes da politica contribuem para o alcance das
necessidades e expectativas das empresas transportadoras de cargas foram inseridas no
questionario perguntas relacionadas as obras, tanto concluidas como nédo finalizadas,
constantes no PAC 1 e PNLT.

Analisando primeiramente os dados relativos as obras completamente finalizadas se
pode concluir que a obra mais citada como contribuinte para o alcance das necessidades e
expectativas das transportadoras é a duplicacdo da BR 101 entre Torres e Osorio (dezenove
citacBes), devido a grande utilizacdo pelas empresas de transportes. Em seguida e pelo mesmo
motivo, observa-se a construcdo do entroncamento entre as BRs 116 e 386 na cidade de
Canoas (dezoito citacdes), seguida pela ponte sobre o rio Gravatai e 0 viaduto Unisinos,
ambas situadas na BR 116. A obra com menor atribuicdo para o alcance das necessidades,
segundo os entrevistados é construcdo da BR 285 entre Bom Jesus e Pedreira (duas citacdes).
As empresas tiveram a opcdo de multipla escolha de respostas, visto que podem considerar

mais de uma obra como contribuinte.

Tabela 4 - Obras finalizadas versus contribui¢do para alcance das necessidades

Obras finalizadas | Frequéncia
BR 101 - Duplicacéo Torres a Osorio 19
BR-386/BR-116 - Entroncamento de Canoas 18
BR 116 - Canoas - Ponte do Rio Gravatai 11
BR 116 - S&o Leopoldo - Viaduto Unisinos 10
BR 116 - Novo Hamburgo - Viaduto do Rincao 7
BR-158/BR-392 - Cruz Alta- Julio de Castilhos-Santa Maria-Cacapava- 6

Santana da Boa Vista-Cangucu

BR-471 - Barros Cassal-Herveiras-Vera Cruz 6
BR 158 - Santa Maria a Rosario do Sul 4
BR 285 - Bom Jesus a Pedreira 2

Fonte: Elaborada pelo autor
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Focalizando as obras que estavam em andamento no momento da pesquisa,
independente do estagio que se encontravam, se pode verificar que as obras que mais
colaboram para a obtencdo das necessidades das empresas transportadoras de cargas séo a
construcdo da BR 448, conhecida como Rodovia do Parque; a construgdo da nova ponte sobre
0 Rio Guaiba, na BR 290; e a duplicacdo da BR 386, entre as cidades de Tabai e Estrela. O
principal motivo para a escolha destas obras é a grande utilizacdo pelas transportadoras de
carga do Rio Grande do Sul. Dentre as obras menos citadas estdo a duplicacdo da BR 290
entre Eldorado do Sul e Pantano Grande e o entroncamento também em Pantano Grande,

conforme se observa na tabela abaixo.

Tabela 5 - Obras néo finalizadas versus contribuicdo para alcance das necessidades

Obras néo finalizadas | Frequéncia
BR 448 - Rodovia do Parque 16
BR 290 - Ponte sobre o rio Guaiba 15
BR 386 - Tabai a Estrela 14
BR 116 - Porto Alegre a Pelotas 13
BR 116 - Sapucaia do Sul - Viaduto de Sapucaia 13

BR 116 - S&o Leopoldo - Ponte Rio dos Sinos
BR 386 - Lajeado a Soledade

BR 392 - Pelotas a Rio Grande

BR 116 - Estancia Velha a Dois Irméaos

BR 116 - Novo Hamburgo-Viaduto Roselandia
BR 290 - Eldorado do Sul a Pantano Grande
Entroncamento - Pantano Grande

ol e
ool B8R0

Fonte: Elaborada pelo autor

Segundo o SETCERGS, a obra de maior relevancia para o Rio Grande do Sul ¢é a
duplicacdo da BR 386, entretanto seu projeto de duplicacdo deveria ser estendido até a divisa
com o estado de Santa Catarina. Para o entrevistado, as obras a serem incluidas nas a¢cdes da
politica publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria devem ser amplamente
analisadas antes de executadas, visto que elas necessitam apresentar importancia logistica e
ndo apenas servirem para mobilidade.

E possivel verificar que as obras de maior relevancia para os clientes das
transportadoras sdo semelhantes. Segundo a FIERGS, as obras mais importantes para as
empresas industriais sdo as ja executadas BR 101, BR 471 e o entroncamento entre as BRs
116 e 386. Dentre as obras em andamento é a ponte sobre o rio Guaiba a obra de maior
importancia, visto que possibilita integracdo com o sul do estado e é primordial para o polo

petroquimico da cidade de Triunfo.
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Em suma, a necessidade fundamental das empresas de transportes de cargas do Rio
Grande do Sul € a duplicacdo das rodovias ja existentes, o que vai ao encontro do que elas
selecionaram como sendo as obras de maior contribui¢cdo, como as BRs 101 e 386. Também ¢é
possivel verificar o descontentamento dos empresarios quanto as a¢des da politica publica em
questdo, devido as obras primordiais estarem com seus estagios atrasados, como as ja citadas
BR 386 e BR 448, acarretando em obsolescéncia dos projetos frente ao constante aumento de

trafego das rodovias.

4.3.3 Impactos das a¢des da politica publica

Além de realizar o levantamento das necessidades das transportadoras de cargas do
Rio Grande do Sul, a presente pesquisa buscou examinar quais 0s impactos que as a¢des do
PAC 1 e PNLT trazem para estas empresas.

Grande parte das empresas de transportes soube estimar o quanto a insuficiéncia ou
mé qualidade das rodovias afetam os custos da transportadora, visto que apenas trés das vinte
e nove respondentes ndo possuiam esta informacgdo. Os custos vinculados a falta ou a ma
qualidade das rodovias situam-se entre 16 e 25% na opinido de dez das vinte e nove
transportadoras respondentes.

Em contraste aos altos percentuais de custos acima retratados, esta o repasse destes
para os clientes das transportadoras. Das vinte e nove empresas de transportes investigadas,
treze repassam de 1 a 5% dos custos relacionados a ma qualidade ou insuficiéncia das
rodovias aos seus clientes. Isto significa que sdo absorvidos pelas empresas transportadoras de
5 a 10% dos custos vinculados a ma qualidade ou insuficiéncia de rodovias no Rio Grande do
Sul.

Ao ndo ter a opgdo de repassar 0s custos aos clientes, devido a forga do mercado frente
aos precos, o transportador perde poder de negociacdo com seus clientes. Com o aumento dos
custos e a impossibilidade de repassa-los aos seus clientes na totalidade, as empresas tém de
readequar-se enxugando gastos internos e revendo suas estratégias competitivas, saindo da
competicdo por precos e buscando a diferenciacdo dos seus servigos.

Para 0 SETCERGS este entrave devido ao fator preco prejudica as relagdes existentes
entre as transportadoras e as empresas industriais, visto que ndo ha uma cultura de parcerias e
elaboracdo conjunta de solucbes logisticas, onde ambos os lados possam ter beneficios.

Segundo o entrevistado, é corriqueiro entre as empresas industriais a estratégia calcada em
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preco ser o Unico aspecto relevante em transportes, ndo levando em conta outras questdes,
como a qualidade dos servicos e a responsabilidade ambiental das transportadoras.

E possivel corroborar essa anélise e visualizar a importancia da infraestrutura através
dos resultados relativos aos impactos das obras provenientes do PAC 1 e PNLT para as
transportadoras de cargas. Observa-se que 0 maior impacto das obras constantes nas a¢oes da
politica publica, ocorre na reducdo dos custos com manutencdo dos veiculos, visto que o
indice relativo a ocorréncia do impacto para as empresas respondentes € o de maior valor
(0,786), sequido pela reducdo nos custos com seguranca e dos insumos, ambos com indice de
ocorréncia de 0,762 e do impacto na redugdo no tempo com o transporte, com indice de 0,731.
Ressalta-se também o peso do aumento da competitividade que possui 0,583 de indice de

ocorréncia entre as transportadoras.

Tabela 6 - Grau de ocorréncia dos impactos das obras do PAC 1 e PNLT

Grau de ocorréncia

Impactos

Nenhuma | Baixa | Média | Alta | Indice Total

Reducéo dos custos com manutengédo 1 4 6 18 0,786
Reducéo dos custos com seguranca 3 1 8 17 0,762
Reducéo dos custos com insumos 1 1 13 14 0,762
Reducéo do tempo com transporte 0 6 9 14 0,731
Aumento da competitividade 4 7 8 10 0,583
Reducéo nos precos para os clientes 3 10 8 8 0,545
Acesso a novos mercados e regides 6 9 9 5 0,452
Abertura de novas localizag6es fisicas 8 10 6 5 0,400
Reducéo dos estoques (CDs) 9 9 8 3 0,362

Fonte: Elaborada pelo autor.

Os indices acima apresentados indicam que as obras constantes nas acdes relativas a
infraestrutura rodoviaria de transportes, se adequadas as necessidades, possibilitam uma
reducdo de custos (de manutencdo, de seguranga, de insumos e de tempo de viagem),
proporcionando desta forma, uma ampliacdo do leque de estratégias disponiveis para as
empresas de transporte de cargas situadas no Rio Grande do Sul.

Em relagdo aos impactos das obras do PAC 1 e PNLT, que possuem menor ocorréncia
entre as empresas de transportes de cargas se verificam a abertura de novas localizagOes
fisicas para as transportadoras e a reducdo nos estoques e depdsitos (CDs). O primeiro
apresenta indice de ocorréncia de 0,400 e o segundo possui 0,362 de indice de ocorréncia.

A abertura de novas localizacOes fisicas e seu indice de ocorréncia contradizem a

opinido de autores como Holl (2006), que afirma ser a melhoria na infraestrutura de
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transportes uma das causas que definem a localizacdo das empresas. Através desta pesquisa
foi possivel verificar que as agdes relacionadas a infraestrutura rodoviaria de transportes,
advindas das acGes da politica publica como 0 PAC 1 e o PNLT nédo determinam grandes
alteracdes ou novas localizagcGes fisicas para as empresas transportadoras de cargas do Rio
Grande do Sul, como instalacdes de novas filiais ou centros de distribuicdo. Os empresarios
entrevistados alegaram que novas localizages fisicas para suas transportadoras ndo sao
determinadas exclusivamente pela infraestrutura de transportes, mas sim por um conjunto de
aspectos, dentre eles a oferta de energia, 0 acesso aos incentivos fiscais e a proximidade fisica
com os fornecedores.

Os impactos negativos relacionados a infraestrutura, segundo o integrante do
SETCERGS, afetam as transportadoras de trés formas: aumentando o tempo de viagem, com
a perda de prazos de entregas e 0 consequente aumento de custos; o elevando o consumo de
6leo diesel, o principal insumo utilizado; e, por fim, promovendo a ocorréncia de acidentes
fatais especialmente nas rodovias federais. Em relagdo a este ultimo impacto, o entrevistado
afirma que as acGes do governo para reduzir os acidentes sdo banais, pois ndo atingem a
principal causa: a obsolescéncia das rodovias frente ao elevado nimero de veiculos de
passeio, de carga, 6nibus e motocicletas existentes atualmente. Apenas com adequacdo da

malha é possivel reduzir o nimero de acidentes no Brasil.

5 CONCLUSAO

O objetivo geral deste artigo foi avaliar as acOes da politica publica federal de
transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria no estado do Rio Grande do Sul e
desenvolvidas para o periodo de 2007 a 2010. Este objetivo foi alcangado através da avaliacdo
das acOes a partir da percepcao dos empresarios de transportes de cargas do referido estado.

Avaliar uma acdo de politica publica visa proporcionar novas informacdes para
aqueles responsaveis pela sua execucdo e também promover a alteracdo de um cenario pre-
existente. As acOes relativas a infraestrutura rodoviaria de transportes abordadas nesta
pesquisa compreendem o plano de longo prazo denominado Plano Nacional de Logistica de
Transportes e o Programa de Aceleracdo do Crescimento, ambos em suas primeiras fases.
Cada uma destas agdes possui objetivos e metodologias proprios; entretanto ndo sao as Unicas
existentes. A escolha foi realizada devido ao aspecto de longo prazo do PNLT e da
executabilidade do PAC, além da presenca nos planos plurianuais do governo federal.
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A pesquisa verificou que a infraestrutura proporciona externalidades positivas para
diversos setores que sdo beneficiados por ela e a falta de investimentos nesta &rea ocasiona a
diminuicdo da competitividade das empresas brasileiras, visto que as estratégias competitivas
por elas adotadas sofrem restricfes devido ao entrave infraestrutural. As infraestruturas em
geral, incluindo-se aqui as infraestruturas de transportes, séo consideradas fatores sistémicos
de competitividade que afetam os custos e a qualidade da disponibilidade de insumos
materiais e humanos. O estudo verificou que é através dos planos e programas da politica de
transporte relativos a infraestrutura rodoviaria que o governo promove o crescimento dos
transportes no Brasil. Além desta andlise realizada, a pesquisa efetuou um levantamento sobre
a infraestrutura de transportes existente no Brasil e no estado do Rio Grande do Sul, como
forma de ampliar a compreensao do leitor sobre o assunto.

A avaliacdo de produto, que consiste na avaliacdo da satisfacdo dos beneficiarios de
uma politica publica, foi realizada através de pesquisa de campo junto as empresas
transportadoras de cargas situadas no estado do Rio Grande do Sul. Estas empreas,
beneficiarias da politica publica em questdo, foram entrevistadas e submetidas a aplicacdo de
questionario online.

Os resultados provenientes da avaliagdo de produto proporcionaram relevantes
conclusdes, dentre elas que a necessidade fundamental das empresas de transportes de cargas
situadas no Rio Grande do Sul ¢ a duplicacdo das rodovias ja existentes. As necessidades dos
empresarios, dentre elas a de duplicacdo da malha rodoviéaria, estdo contempladas nas acdes
da politica publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria, entretanto as obras nelas
constantes apresentam atrasos importantes em seus estagios. Este € uma das causas do
descontentamento das transportadoras, visto que o atraso ocasiona a obsolescéncia das obras
frente aos volumes de trafego atuais.

O PAC tornou-se o programa de maior visibilidade no Brasil, enfraquecendo a atenc¢do
dada ao PNLT; esse ultimo apresentou baixo conhecimento entre as transportadoras, enquanto
0 PAC apresentou um conhecimento medio a elevado. O PAC apresenta inUmeras obras
constantes no PNLT, entretanto possuiu obras advindas de interesses politicos, sem um estudo
técnico especifico e, consequentemente, beneficiando apenas uma pequena parte da
populacéo. A avaliacdo de produto permitiu a conclusdo de que o PNLT e o PAC contemplam
as necessidades das empresas de transportes de cargas do estado, todavia ndo o fazem
completamente, pois a obsolescéncia das obras ocasionam aumento de custos e a consequente

reducdo da competitividade, engessando o desenvolvimento e crescimento do setor.
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As estratégias competitivas das empresas de transportes de cargas do Rio Grande do
Sul séo diretamente afetadas pela necessidade de reducdo de gastos e de custos internos. Estas
reducdes sdo demandadas devido a impossibilidade de repassar 0s custos provenientes da
manutencdo dos caminhdes, dos insumos e demais custos a seus clientes, devido a forca de
mercado.

Ressalta-se a importancia de um maior engajamento das transportadoras, visto que 0s
resultados mostraram o desinteresse dos empresarios do setor ao relegar ao sindicato as
reinvindicacOes relativas aos planos e programas de infraestrutura rodoviaria. Uma melhor
conex&o e participacdo das empresas de transporte de cargas, em conjunto com as entidades
que as representam, como o SETCERGS, possibilita o alcance de objetivos comuns. E
importante que este sindicato atue de forma continua e busque constantemente as
necessidades e anseios dos seus associados. Sugere-se também um programa de
conscientizacdo entre os empresarios de transporte de cargas relativo a importancia da
intermodalidade, onde os diversos modais interagem e se complementam. Isso se da pelo fato
de que a melhoria na interligacdo da malha com os demais modais ter sido a necessidade
considerada de menor relevancia para 0os empresarios do setor de transportes.

Aos responsaveis pela elaboracdo e gestdo dos planos e programas da politica publica
de transporte sugere-se especial atencdo a correta execucdo dos cronogramas das obras com o
intuito de que estas sejam executadas dentro do prazo esperado, evitando a obsolescéncia
citada pelos beneficiarios ouvidos por esta pesquisa. Projetos obsoletos geram rodovias
inadequadas aos volumes de trafego atuais e futuros, criando como consequéncia 0S
conhecidos problemas enfrentados pelas empresas de todos os setores, bem como da
sociedade em geral, como congestionamentos e acidentes de transito. Os gestores
responsaveis pelos programas e planos relacionados a infraestrutura de transportes devem
atuar como administradores dos interesses e do dinheiro publico, desconsiderando aspectos
politicos que porventura possam existir. Também é imprescindivel que os 6rgéos responsaveis
pela execugdo das obras, como o DNIT atuem de forma &gil com o intuito de sanar os
conhecidos empecilhos dos cronogramas das obras, como desapropriacdes e questdes
ambientais. Além disso é importante destacar a necessidade de leis e regulamentacdes que

tornem o processo de elaboracao e execucdo das obras mais agil e livre de burocracias.
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