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RESUMO

Perante o elevado niumero de obras e projetos em execucao no Brasil, um estudo sobre
a infraestrutura rodoviaria de transportes, politicas publicas e a relacéo entre as duas se
faz necessario. O presente estudo teve por objetivo avaliar as acdes da politica publica
federal de transportes, relacionadas a infraestrutura rodoviéria no estado do Rio Grande
do Sul, no periodo compreendido entre os anos de 2007 e 2010, representadas pelo
Plano Nacional de Logistica de Transportes — PNLT e pelo Programa de Aceleracao do
Crescimento — PAC. Primeiramente foi realizada uma pesquisa sobre os principais
conceitos, classificacdes e criticas concernentes a avaliagdo de politicas publicas. Em
seguida foi realizado estudo sobre a infraestrutura rodoviaria de transportes, incluindo o
delineamento de sua atual situacéo no Brasil e no Rio Grande do Sul. Como forma de
realizar a avaliacdo das acOes da politica de transporte, relativas a infraestrutura
rodoviéria foi efetuado o acompanhamento destas acdes junto aos 6rgédos de governo
relacionados ao tema, como o Ministério dos Transportes e o Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes. Além disso, foi realizada pesquisa de campo com o
intuito de avaliar se as acdes em questao vao ao encontro das necessidades de seus
beneficiarios representados pelos empresarios do setor de transporte de cargas do Rio
Grande do Sul. Esta pesquisa de campo foi realizada através de entrevistas e da
remessa de questionarios a vinte e nove transportadoras de cargas do referido estado,
além da realizacdo de entrevistas com integrantes das entidades representativas das
empresas de transportes de cargas e das empresas industriais do estado. As pesquisas
realizadas permitiram a conclusdo de que as ac¢des da politica publica de transportes,
relacionadas a infraestrutura rodoviaria, desenvolvidas para o periodo de 2007 a 2010
para 0 estado do Rio Grande do Sul, estdio com diversas obras em atraso e
contemplam apenas em parte as necessidades das empresas de transportes de cargas
do estado, devido & 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.

Palavras-chave: Politicas Publicas. Avaliagdo de processo. Avaliacdo de produto.

Infraestrutura. Rodovias.



ABSTRACT

Due to the high number of transport infrastructure projects in execution in Brazil, a
study about transport infrastructure, mainly highways, public policies and the relation
between them is needed. The main objective of the present study was to evaluate
the actions of public policies related to transport infrastructure, specially highways,
developed in Rio Grande do Sul state between 2007 and 2010, represented by the
National Transport Logistics Plan and the Growth Acceleration Program. Firstly, a
research about the main concepts, classification and critics about public policies
evaluation was made. Secondly, a study about transport infrastructure, mainly related
to highways, including its actual situation in Brazil and in the state of Rio Grande do
Sul was developed. In order to perform the evaluation, the actions related to
highways™ infrastructure were followed through government agencies related to the
theme, as the Ministry of Transport and the National Transport Infrastructure
Department. In addition, a field research was held, with the aim to evaluate if the
related actions meet the necessities of its beneficiaries, represented by the
entrepreneurs of load transport sector in Rio Grande do Sul. The field research was
developed through interviews and transmition of questionnaires to twenty nine load
transport companies situated in the previously referred state, besides the interviews
with local members of load transport and industrial companies’ representative’s
entities. The research performed enables to reach the conclusion that actions of
transport public policy, related to highways infrastructure, developed to the period of
2007 to 2010 in Rio Grande do Sul state, contain several projects which are delayed
and contain only part of the necessities of load transport companies situated in the
state. This is a consequence of outdated projects comparing to the actual level of
traffic volume. The obsolete projects increase costs, specially related to
maintenance, consequently reducing competitiveness and plastering the sector’s

development and growth.

Keywords: Public policies. Process evaluation. Product evaluation. Infrastructure.
Highways.
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INTRODUCAO

O desenvolvimento econémico 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 saude, educagéo, transporte,
dentre outras - adequada as necessidades presentes e futuras. Estes paises
vislumbraram que o desenvolvimento econbmico somente é possivel com a
disponibilidade e qualidade da infraestrutura, pois ela possibilita externalidades
positivas para os mdultiplos setores da economia. Ao contrario, a falta de
investimentos em infraestrutura faz com que se torne uma restricdo ao proprio
desenvolvimento econémico (QUADROS; RIBEIRO, 2009).

O Brasil, no intuito de manter e ampliar as conquistas que vém tendo até o
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 saude até rodovias. A par desta relevancia o
governo investe em obras estruturantes para, dentre outros objetivos, interligar as
diversas regides brasileiras. 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 €
imprescindivel, pois permite o desenvolvimento social e possibilita a mobilidade de
pessoas e produtos.

Ao se considerar apenas o0 transporte de produtos, conhecido como
transporte de cargas, o modal de maior relevo no Brasil € o rodoviario, com uma
participacdo de 58% na matriz de transporte nacional (BRASIL, 201la). A
manutencdo deste sistema rodoviario € historicamente realizada pelo governo, bem
como sua construcdo, e apesar das tentativas de concessfes a iniciativa privada é
ainda o governo o maior responsavel pelos investimentos no modal.

No Rio Grande do sul, estado foco deste trabalho, sédo 18.801,34 quildbmetros
de rodovias classificadas em esferas federais, estaduais e vicinais (RIO GRANDE
DO SUL - RS, 2012a), sendo que 61,9% delas encontravam-se em situacao geral
boa a oOtima e 38,1% em situacdo geral regular a péssima no ano de 2011
(CONFEDERACAO NACIONAL DOS TRANSPORTES - CNT, 2011). Em 2012

pode-se verificar uma piora nas condi¢des, visto que as rodovias em situacao geral
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boa a Otima cairam para 58,7% e as em situagdo geral regular a péssima
aumentaram para 41,3% (CNT, 2012a). O investimento em transporte rodoviario
possui 0 poder de estimular o desenvolvimento da economia e de proporcionar
externalidades positivas para os diversos setores.

As politicas publicas, incluindo-se aqui a de transporte, sdo as acfes
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 trabalho
buscou abranger a relevancia da infraestrutura de transportes, em particular a
rodoviaria, além da importancia do governo na sua melhoria e expansédo, através
das politicas publicas.

Desta forma, a seguinte questado de pesquisa norteou o estudo: as acdes da
politica publica de transportes, relacionadas a infraestrutura rodoviaria, estdo sendo
desenvolvidas conforme seus cronogramas iniciais e de acordo com as
necessidades e expectativas de seus beneficiarios 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.

O objetivo geral da pesquisa foi avaliar as acdes 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.

Os obijetivos especificos da pesquisa compreenderam:

a) Identificar as principais acbes da politica publica federal de transporte,
relativas a infraestrutura rodoviaria no Rio Grande do Sul, desenvolvidas para o
periodo de 2007 a 2010;

b) Avaliar o andamento das a¢des da politica publica de transporte, relativas a
infraestrutura rodoviaria no estado do Rio Grande do Sul, que iniciaram no periodo
de 2007 a 2010;

c) Avaliar as acdes da politica publica de transporte relativas a infraestrutura
rodoviaria, a partir da percepcdo dos seus beneficiarios, representados pelos
empresarios de transportes de cargas do Rio Grande do Sul.

A infraestrutura de transportes no Brasil possui um aspecto primordial ao

desenvolvimento nacional, pois possibilita integracéo interna e externa, viabilizando
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o transporte de mercadorias. Ao se analisar a estrutura da infraestrutura de
transportes nacional observa-se que o modal rodoviario, representado pelas
rodovias, é 0 que possui maior percentual de investimentos — 50,4%, pois responde
por 58% da matriz de transportes brasileiras (BRASIL, 2010a; 2011a).

A importancia 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 acfes 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 condi¢cdes para as empresas. Em um pais de extensbes
continentais é imprescindivel realizar um recorte em nivel estadual para se avaliar
estas acoes. Desta forma, a presente pesquisa teve o estado do Rio Grande do Sul
como objeto de estudo, visto que ainda ndo conta com estudo semelhante nesta
area.

A pesquisa executada possui abordagem qualitativa e considerou quatro
técnicas metodologicas de pesquisa: pesquisa documental, bibliografica e aplicacédo
de questionério e entrevistas. Com o0 objetivo de acompanhar as ac¢des da politica
publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria foram realizadas pesquisas
em documentos e bibliografias disponiveis sobre o assunto, quais sejam:
bibliografias concernentes a area de politicas publicas, relatérios provenientes de
orgaos do governo e informacbes e noticias constantes em sites oficiais..
Adicionalmente, para a realizacdo da avaliacdo da qualidade e satisfacdo dos
usuarios das acbes da politica acima mencionadas foi utilizada a aplicacdo de
guestionarios e entrevistas semiestruturadas a amostra selecionada, composta pelas

empresas transportadoras de cargas do estado do Rio Grande do Sul.
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Realizou-se a avaliacdo das ac¢des da politica publica federais de transporte
relativas a infraestrutura rodoviaria no Rio Grande do Sul em nivel das rodovias
federais, pois se acreditou que esta avaliacdo possa proporcionar ndo apenas aos
governantes, mas também aos empresarios e a sociedade, resultados que
possibilitem avancos neste tema primordial. Este estudo proporcionou uma resposta
as empresas de transportes de cargas e aos responsaveis pela elaboragéo e gestao
da politica - se as acfes da politica em vigor estdo sendo executadas e se estédo
atingindo os objetivos a que se propdem.

A presente dissertacdo estd dividida em quatro capitulos, além desta
introducdo atinente a problematizagéo e definicdo do objeto de estudo da pesquisa.
O primeiro capitulo abrange aspectos relativos a avaliagcdo de politicas publicas.
Dentre os principais aspectos encontram-se os diferentes conceitos e classificacoes
das politicas, as dificuldades existentes em realizar uma avaliacdo, 0s erros que
devem ser evitados e as consideragdes que devem ser contempladas ao se realizar
uma avaliacao de politica publica.

O segundo capitulo abrange especificamente 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 neste
capitulo.

A avaliacdo em processo é foco do terceiro capitulo. Neste capitulo as
pesquisas documental e bibliografica, realizadas através de consulta aos
documentos dos 6rgaos responsaveis, foram as técnicas utilizadas para coletar os
dados necessarios sobre o andamento das acfes da politica publica em questéo.
Além disto, as ac¢bes da politica publica de transporte relativas a infraestrutura
rodoviaria e seus objetivos e metas, as responsabilidades de cada 6rgao
governamental envolvido, as formas de acompanhamento das ac¢des da politica,
dentre outros, foram delineados neste capitulo.

No quarto capitulo foi realizada a avaliagdo de produto, através das
entrevistas e questionarios realizados a amostra selecionada, com o0 objetivo de
obter os dados necesséarios sobre as necessidades e a satisfacdo das empresas
transportadoras de cargas em relacéo as acdes da politica publica.

Finalmente as conclusbes da pesquisa e as referéncias bibliograficas que

orientaram o estudo sédo apresentadas.
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1 POLITICAS PUBLICAS: AVALIACAO

Neste capitulo se pretende apresentar 0s principais conceitos e teorias
relacionados com o tema em foco. E relevante informar que a bibliografia exposta é
resultado de uma selecao realizada dentre extensa literatura e procurou abordar os
aspectos fundamentais que séo a base da pesquisa em questao.

No primeiro subcapitulo se encontram as consideracfes sobre politicas
publicas e sua avaliagdo. O segundo subcapitulo discorre sobre a relevante analise
da histéria da avaliagdo de politicas publicas, seguido pelo terceiro subcapitulo
constituido pelos principais conceitos e tipologias. Classificacdes e criticas a
avaliacdo de politicas publicas sdo os assuntos abordados no quarto e ultimo

subcapitulo.

1.1 POLITICAS PUBLICAS

Para realizar qualquer estudo no ambito das politicas publicas é
imprescindivel trazer a luz as principais conceituagfes e consideracdes relativas ao
tema. E notodria a falta de consenso entre os conceitos e consideragdes 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 estédo
relacionadas com as dimensdes da politica. De acordo com Frey (2000), a ilustracéo
destas dimensfes é 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 o0 conceito de politics, dimensdo onde reside o processo politico,
carregado de conflito. Por fim é definido o conceito de policy, onde se encaixam 0s
programas politicos e as questdes materiais das disposicdes politicas.

Cavalcanti (2007) também se utiliza dos conceitos de polity, politics e policy.
Trazendo a contribuicdo de autores como Rua e Trabada, a autora define polity
como a organizacdo de uma nacao, com sua forma de governo. Para ela, politics
sdo os métodos formais e informais que expressam relacdo de poder destinados a

resolucdo dos conflitos relacionados aos bens publicos. Finalmente, define policy



20

como os outputs da politica (politics) e abrangem as decisdes e acdes concernentes
a alocacao de valores.

Independentemente das diferencas que possam existir entre as diversas
conceituacdes de polity, politics e policy, é notoria a interdependéncia e influéncia
mutua dos conceitos. Nao é possivel analisar um deles sem considerar a influéncia
dos demais; entretanto, o foco deste trabalho paira sobre a terceira dimensédo — as
acOes de politicas publicas.

Pode-se conceituar politicas publicas como sendo as ac¢des do governo de
um pais, podendo ser analisadas e, dependendo dos resultados destas andlises,
podem ser alteradas para melhor condizerem com as necessidades do pais. Sao
expressas atraves das leis, programas e projetos. Segundo Cavalcanti (2007, p. 26),
“politica publica € um curso de acéo ou inacao, escolhido por autoridades publicas
para focalizar um problema, que é expressada no corpo das leis, regulamentos,
decisbes e a¢les de governo”.

Estas acdes de governo apresentam-se na forma de planos e programas e
sao eles que, apos serem postos em pratica, sofrem andlises e avaliagcbes como
forma de verificacdo de sua efetividade e eficacia. E relevante aqui assinalar a
diferenca existente entre politica publica e politica governamental. A primeira tem o
objetivo de atender os interesses do grande publico, com uma abrangéncia nacional
e geral; a segunda visa satisfazer interesses privados, de uma parte da sociedade,
nao podendo ser classificada como uma politica publica (CAVALCANTI, 2007).

Um ultimo aspecto deve ser levantado quando tratamos de politicas publicas
— as suas formas ou formatos. Classificam-se em quatro, baseadas no apoio ou
rejeicdo que irdo sofrer das diferentes areas da politica (politics), quais sejam:
politicas distributivas, politicas redistributivas, politicas regulatérias e politicas
constitutivas. As politicas distributivas sdo aquelas que possuem baixo grau de
conflitos, por beneficiarem grande parte da populagdo e ndo possuirem custos
diretamente visiveis. O oposto acontece com as politicas redistributivas, de alto grau
de conflito, por beneficiarem, através de recursos financeiros, certas camadas da
sociedade. Politicas regulatérias sdo aquelas que promovem ordens e proibicoes, e
os conflitos sdo sentidos conforme a configuracdo que a politica apresenta. Por fim,
tem-se as politicas constitutivas, as quais determinam as regras e procedimentos,
inclusive das demais formas de politicas e que apresentam conflitos dependendo

dos vetos ou apoios que apresentar (LOWI, 1972).
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N&o deve ser esgotado o estudo relacionado as conceituagdes sobre politicas
publicas, entretanto é visivel a necessidade de embasamento relativo a avaliagdo de

politicas publicas para melhor desenvolvimento desta pesquisa.

1.2 HISTORICO DA AVALIACAO DE POLITICAS PUBLICAS

A historia da avaliacdo de politicas publicas se inicia muito antes deste
assunto ser assim denominado. Na antiga Grécia era comum a pratica da docimasia,
uma verificacdo das capacidades dos pretendentes a funcbes publicas (DIAS
SOBRINHO, 2003 apud CAVALCANTI, 2007). E no inicio do século XX que ocorrem
as maiores contribuicdes a area. Um dos fatores decisivos para o desenvolvimento
da avaliacdo de politicas foi a criacdo, entre as décadas de 1930 e 1940 nos
Estados Unidos, de Fundacdes que tinham como objetivo avaliar a administragao
publica e o setor privado. Estas Fundacdes se tornaram primordiais devido ao
empenho conjunto de pesquisadores, cientistas sociais e agéncias governamentais
que proporcionaram as bases da avaliacdo de politicas (WORTHEN, 1997).

A pesquisa avaliativa ganha destaque e amplitude nos Estados Unidos a
partir de 1960, com o boom da avaliacdo de programas e politicas publicas. Neste
periodo ela era encarada como um instrumento de planejamento dos responsaveis
por formular as politicas e tinha como objetivo avalizar a racionalidade das decistes
e validar as politicas e os programas (ALBAEK, 1998 apud FARIA, 2005). A partir de
1970 os estudos relacionados ao tema preocupam-se com a propria definicdo das
politicas publicas e nas décadas de 1980 e 1990 a avaliacdo de politicas foi posta
totalmente a servi¢o do setor publico (FARIA, 2003 e 2005).

Na Ameérica Latina o processo de institucionalizacdo da funcédo avaliacao
ocorreu em um periodo posterior em relacdo aos demais paises, especialmente aos
da Europa e aos Estados Unidos (FARIA, 2005). No Brasil o boom, que nos Estados
Unidos ocorreu em 1960, aconteceu na década de 1980 devido ao processo de
redemocratizacdo. Dividem-se em trés os motivos para tal crescimento da avaliacao
de politicas publicas no pais. O primeiro deles é o deslocamento da agenda publica;
na década de 1970 a agenda era estruturada em torno da racionabilidade do projeto
de modernizacdo da ditatura militar, sendo substituida durante a transicdo pela
transparéncia e redefinicdo da relacdo publico-privada nas politicas. Um segundo

motivo foi a continuidade dos obstaculos relacionados as politicas,
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independentemente do término do periodo militar, 0 que contribuiu para a expansao
dos estudos sobre a politica. Por fim, o terceiro e ultimo motivo foi a propagacao
universal do conceito de reforma do Estado, que tornou as politicas publicas foco de
diversos estudos (FARIA, 2005).

A breve histdéria da avaliagdo de politicas publicas acima citada deve ser

observada conjuntamente com suas diversas teorias, conceitos e caracteristicas.

1.3 CONCEITOS E TIPOLOGIAS DE USO

Antes de realizar qualquer projeto de avaliacdo de politicas publicas é
imprescindivel analisar as definicdes e tipologias de usos que este assunto possui.
Segundo Faria (2003, p. 99) “[...] had hoje uma Babel de abordagens, teorizacdes
incipientes e vertentes analiticas que buscam dar inteligibilidade a diversificacdo dos
processos de formagdo e gestdo das politicas publicas [...]". Devido a esta
diversidade de abordagens que sédo inerentes a avaliacdo de politicas publicas cabe
aqgui citar as que melhor esclarecem sua relevancia.

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 conteudos, estruturas,
processos, resultados e impactos de politicas ou quaisquer projeto que cause uma
interferéncia programada na realidade (RUA, 2000).

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

Assim como a conceituacdo € relevante para a compreensdo sobre a
avaliacao de politicas publicas a apresentacao de suas tipologias de usos também &

necesséria. Faria (2005) destaca quatro tipos de usos da avaliagcdo, quais sejam:
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instrumental, conceitual, como instrumento de persuaséo e para esclarecimento. O
uso instrumental ocorre em quatro situagdes, sendo elas — quando as decorréncias
das descobertas ndo sédo contestaveis, quando as mudancas recomendadas néo
sdo abrangentes, quando as liderancas sdo imutaveis e finalmente quando ha
tens@o no programa. A segunda opcao de tipos de usos da avaliacdo € o conceitual,
neste caso as descobertas da avaliacdo proporcionam uma alteracdo no que diz
respeito a forma com que os técnicos entendem a natureza, o modo de operagéo e 0
impacto do programa que Sao responsaveis.

Ser um instrumento de persuasao de novos adeptos ou dos tomadores de
decisao € o terceiro tipo de uso da avaliacdo de politicas publicas. Nesta tipologia, a
avaliacdo mobiliza os agentes de forma a apoiar as mudancas necessarias ao
programa. Finalmente o esclarecimento originado pelo conhecimento adquirido
causa impacto sobre os formadores de opinido e ocasiona alteragbes nas
convicgcbes e nas acgOes das instituicbes, regulando desta forma a agenda
governamental.

De forma diferente de Faria, Rua (2000) em seu texto define, segundo o foco
ou objeto, quatro tipologias de avaliacdo. O primeiro tipo, denominado de avaliacao
juridica ou de conformidade, examina a concordancia das acdes 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 o individuo ou a
instituicdo cumprem as metas, missoes e objetivos a que foram atribuidos.

Rua (2000) em seu estudo ainda explana dois outros tipos de avaliagédo: a de
processo e de produto. A avaliacado de processo, subdividida em monitoramento e a
posteriori, realiza o acompanhamento de uma politica ou programa, ja a avaliacdo
de produtos é realizada sobre os produtos de uma politica, programa ou projeto em
suas multiplas dimensfes. 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 0s “bens ou servicos de um programa ou projeto, que sao
necessarios para que seus obijetivos finais sejam alcancados” (RUA, 2000, p.6). A
avaliacdo de impactos por sua vez, avalia resultados definidos como impactos. Isto
significa que os impactos sao resultados de médio e longo prazos, ou seja, sao as

consequéncias dos resultados imediatos de uma politica. Por fim, a avaliacdo de
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7

qualidade é aquela que avalia a competéncia de uma politica em atender as
expectativas de seu publico-alvo.

A conceituacdo da avaliacdo de politicas publicas, bem como suas variadas
tipologias, é base para a compreensdo do assunto. Entretanto € imprescindivel
ampliar esta compreensdo para as classificacdes da avaliacdo de politicas, sem
esquecer as inumeras criticas existentes sobre o tema e que também merecem

analise.

1.4  CLASSIFICACOES E CRITICAS

Em meio a extensa seara de estudos alusivos as avaliacbes de politicas
publicas é imprescindivel apresentar as suas principais formas de classificacao.

Cavalcanti (2007, p.77) explana quatro critérios de classificacdo da avaliacdo
de politicas publicas. Inicialmente, segundo esta autora, se deve classificar a
avaliacdo quanto a sua funcdo, podendo ser formativa ou somativa. A avaliacéo
formativa deve ocorrer durante a implementacdo do programa e tem intencédo de
gerar feedback para os que estdo envolvidos com tal implementacédo. Ja a funcéo
somativa ocorre ao término do programa e seu designio é verificar se 0s objetivos do
programa foram alcancados.

Em um segundo momento a autora classifica a avaliagdo quanto ao ex-ante,
durante ou ex-post. Tal classificacédo foi baseada em Cotta (2001, p.91), sendo que
para esta Ultima autora o timming da avaliacdo ocorre antes, durante ou depois da
implementacédo da politica. A avaliagcdo antes (ex-ante) corresponde as analises de
custo-beneficio, custo efetividade e taxas de retorno previstas (LOBO, 1998 apud
TREVISAN; BELLEN, 2008). A avaliacdo durante ou intermediaria ocorre como 0
proprio nome indica, durante a implementacdo de um programa e tem como meta
adquirir conhecimentos sobre um processo (ALA-HARJA; HELGASON, 2000). Por
fim, as avaliacdes posteriores ou ex-post sdo somativas, ou seja, estudam a eficicia
da politica depois de implementadas (LOBO, 1998 apud TREVISAN; BELLEN,
2008).

A classificacdo das politicas publicas quanto a posicdo do avaliador é
compartilhada por mais de um autor. Neste critério a avaliacdo pode ocorrer
internamente, quando realizada por atores que pertencem ao 0rgdo responsavel

pela politica; ou externamente, quando realizada por profissionais sem conexdo com
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a instituicdo executora do programa (CAVALCANTI, 2007). Em ambos os critérios
existem vantagens e desvantagens, contudo a avaliagdo externa possibilita maior
neutralidade, credibilidade e isencdo (ARRETCHE, 1998).

Retornando ao estudo de Cavalcanti (2007), existe um derradeiro critério
relevante a ser enunciado - o dos aspectos que sao avaliados, quais sejam: de
necessidades, planejamento, elaborac&o, execucado, procedimentos, empenhos,
produto, impacto e opinido dos beneficiarios.

Ainda é necessario ressaltar a distingdo quanto a eficacia, eficiéncia e
efetividade das politicas publicas, que aparece em trabalhos de diferentes autores.
Apesar de semanticamente e etimologicamente semelhantes, sdo tecnicamente
diferentes. Em se tratando de avaliagcdo de politicas publicas a eficacia de uma
politica se relaciona ao processo de consecucdo dos seus objetivos. Abordando a
efetividade, esta se relaciona a habilidade de uma politica causar implicacdes
positivas como resultado de sua execuc¢do. Finalmente, a eficiéncia de uma politica
existe quando os resultados da execucéo da politica justificam os recursos aplicados
(CAVALCANTI, 2007).

Independente de conceitos, tipos e classificagOes, e apesar do crescimento
dos estudos na &rea de politicas, com a multiplicacdo de dissertacdes, teses e
disciplinas (ARRETCHE, 2003; SOUZA, 2003), podem-se observar ainda inimeros
problemas a serem superados pela area no Brasil. O campo de politicas publicas no
pais possui um carater multidisciplinar, como retratado por Souza (2003), que
considera este aspecto a razédo pela qual os estudos setoriais partem de diversas
areas do conhecimento. Outra critica relevante a area € a proximidade com a
burocracia governamental, que origina trabalhos normativos e prescritivos bem como
possibilita uma agenda de pesquisa académica ditada pelos 6rgdos governamentais
(SOUZA, 2003).

Um tema extremamente relevante existente na agenda politica e que ainda
nao suscita estudos com a devida énfase é a infraestrutura de transportes. Para
dirimir parte desta lacuna, uma minuciosa analise da area no Brasil e no estado do

Rio Grande do Sul é indispensavel.
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2 INFRAESTRUTURA DE TRANS PORTES

A infraestrutura de transportes € assunto que suscita constantes discussdes
nos meios politicos e de comunicagcao por ser essencial para a competitividade das
empresas de diversos setores, e por ser de primordial relevancia para o crescimento
e desenvolvimento da nagéo.

Compreende-se por infraestrutura, mesmo nao apresentando um consenso
na literatura, as instalacdes, estruturas e aparelhamentos fisicos para a operacéao da
sociedade. Existe uma distingdo entre infraestruturas sociais e econdmicas, sendo
as primeiras referentes a salude e educacdo, enquanto as segundas abrangem
eletricidade, gas, telecomunicacdes, agua e esgoto, aeroportos, portos, ferrovias e
hidrovias (JUNIOR et al., 2010).

Para melhor compreender a magnitude da infraestrutura é imprescindivel em
um primeiro momento, repassar 0s seus papéis e também os do governo, para em
seguida explanar os principais aspectos e situacdes da infraestrutura em ambito

nacional e estadual.

2.1 OS PAPEIS DA INFRAESTRUTURA E DO GOVERNO

O investimento em infraestruturas, especialmente as ligadas ao transporte,
possuem um triplo papel — em nivel macroeconémico, microeconémico e
espacial/territorial. No enfoque macroeconémico o investimento em infraestruturas
ocasiona estimulos ao crescimento da economia, devido ao seu aspecto capital-
intensivo. Ou, no sentido inverso, a falta de investimento em infraestruturas resulta
em restricAdo ao crescimento econdmico. Na esfera territorial/lespacial, a
infraestrutura possui o papel de delimitar espacialmente a localizagdo de industrias,
servicos e demais atividades econdmicas. Isto ocorre porque as infraestruturas
possuem a caracteristica de atracdo de outros investimentos. No Ultimo papel, em
nivel microeconémico, o investimento em infraestrutura proporciona externalidades
positivas para os diversos setores por ela beneficiados, sendo que a sua falta
ocasiona diminuicdo da competitividade da economia brasileira (JUNIOR et al.,
2010).
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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 posicado
sustentdvel no mercado. Essa visdo se diferencia de modo
significativo das abordagens convencionais na medida em que busca
na dindmica do processo de concorréncia o referencial para a
avaliacdo da competitividade.

O conceito acima delineado define a competitividade considerando a dindmica
existente no processo, contrariando conceituacbes 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 € 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 padrfes de concorréncia vigentes e
que ultrapassam o0s 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
conceituacdes e consideracbes sobre cada um dos fatores, entretanto o fator
sistémico possui importancia ao se considerar o tema abordado neste capitulo, a
infraestrutura. Desta forma, se tornam relevantes a conceituacao e explanacéao deste
fator.

Fatores sistémicos de competitividade sdo aqueles sobre o0s quais as
empresas possuem pouca ou nenhuma capacidade de intervencgao, constituindo-se
como externalidades do mais alto grau. Contudo, possuem o importante papel de

condicionar e influenciar a competitividade das empresas. Os fatores sistémicos
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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 espaco econdbmico a competitividade das
empresas. Subdividem-se em determinantes macroeconémicos, politico-
institucionais, legais-regulatoérios, sociais, internacionais e infraestruturais, sendo que
este ultimo refere-se as infraestruturas de energia, telecomunicacdes 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.

As empresas ndo possuem papel exclusivo na determinacdo das estratégias
e condutas por elas praticadas, sendo que estas estratégias e condutas sofrem a
influéncia do sistema econdbmico no qual as empresas estdo inseridas. A
infraestrutura é elemento do sistema econémico e parte do ambiente competitivo da
empresa, influenciando diretamente os padrbes de concorréncia vigentes, que sao
os pilares condicionantes do processo de decisdo das estratégias competitivas das
empresas (FERRAZ; KUPFER; HAGUENAUER, 1997).

De forma semelhante Baptista (2000) expbde que as condutas empresariais
sao delimitadas pelo papel de selecdo ex-ante que as instituicdes exercem sobre o
comportamento das empresas, consideradas 0s agentes basicos de competitividade.
O ambiente de selecdo da empresa, constituido por uma série de elementos que
norteiam a busca das empresas, delimitando o que é ou ndo interessante
economicamente, € constituido de trés dimensfes, quais sejam: regimes
tecnologicos, sistema institucional e inser¢cdo no ambito produtivo. Das trés
dimensdes citadas, o sistema institucional compreende os incentivos e as medidas
qgue limitam e norteiam as estratégias dos agentes econdémicos. Dentre as macro
instituicbes é o Estado e a sua habilidade de dirigir o ajuste industrial por meio de
regras e da destinacgéo seletiva de recursos (inclusive aqueles destinados a melhoria
da infraestrutura), o elemento mais importante na estruturacdo das atividades
econdmicas e também nas definicdes das estratégias competitivas pelos agentes.

Possas (1996) também apoia a importancia da competitividade e da sua
dimenséo sistémica. Segundo esta abordagem, a concorréncia € um processo de
influéncia matua entre as firmas em busca de lucro, através de constante empenho
inovativo de diferenciacdo, sendo que o seu principal atributo € a competitividade.

Competitividade é o grau em que as vantagens competitivas sdo geradas e
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sustentadas e pressupde a existéncia de capacidade inovativa. Para que as
empresas desenvolvam seu potencial competitivo as condi¢cdes — tecnoldgicas, de
mercado e produtivas - além das condicbes do ambiente econdmico, como as
externalidades fisicas e sociais sdo decisivas.

A énfase nos condicionantes sistémicos de competitividade se da devido a
estes favorecerem as pressdes competitivas sobre as empresas, através da
construcéo e preservacdo de um ambiente econémico competitivo, com capacidade
de estimular a concorréncia. Por pressdes competitivas se compreende um conjunto
de condi¢Bes estruturais e institucionais do mercado que mantém as empresas sob
pressao interna e externa de ameacas e da perda de posicdo de mercado. E através
destas pressdes competitivas impostas pelo ambiente competitivo que uma politica
pode influenciar as estratégias e decisbes empresariais (POSSAS, 1996).

Os fatores sistémicos de competitividade sao hierarquizados em trés niveis,
quais sejam: regulatorios, de externalidades e politicos-institucionais. Novamente
nao cabe aqui detalhar cada um destes niveis, entretanto os fatores que provocam
externalidades a competitividade empresarial merece novo destaque. Estes fatores
sdo compostos pelas condicbes de infraestrutura de transportes, energia e
comunicacdo, de educacdo basica e qualificacdo de méao-de-obra, sendo
predominantemente dependentes da acdo publica, pela sua magnitude, baixo
retorno dos investimentos e abrangéncia das politicas envolvidas, implicando uma
presenca mais ativa, indutora, promotora e estruturante do Estado. Os fatores
infraestruturais de materiais e servicos, compostos pela infraestrutura de transportes,
energia e comunicagcdes se constituem, no caso do Brasil, em pontos de
estrangulamento e em obstaculos ao alcance de competividade, sendo esta um
resultado construido tanto pela acdo do Estado quanto pela acao privada (POSSAS,
1996).

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 alteragdes relacionadas a localizacdo das empresas, como a formacéo
de aglomeragfes produtivas. Ao analisar os pontos abordados pelo autor € 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:
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a) reducao dos custos de viagens, incluindo-se a economia de tempo;

b) economia nos custos de manutencgéo de veiculos;

c) reducdo nos custos relacionados a seguranga, Como seguros ou acidentes

relacionados a carga;

d) reducao dos estoques e de depdésitos, advindas da agilidade nas entregas;

e) criacdo de novos mercados consumidores;

f) aumento da competitividade;

g) reducdo nos custos dos insumos, advinda da ampliacdo do acesso e de

contato com novos fornecedores.

E possivel vislumbrar nos itens acima delimitados a importancia que a
infraestrutura possui sobre os custos das empresas transportadoras de cargas. As
empresas e 0S custos inerentes a sua atividade sdo assuntos enfocados por
inUmeros autores, dentre eles um dos pais da Nova Economia Institucional, Ronald
Coase. Este autor, em seu livro The Nature of the firm (1937), introduziu o relevante
conceito de custos de transacgao e trouxe a tona o importante papel da empresa, ou
firma nas palavras do autor, antes considerada uma caixa preta pelo mainstream
econdmico. Os custos das empresas ndo se resumem apenas aqueles vinculados a
producdo, mas compreendem também os custos de transacdo, que sao aqueles
relacionados a interacdo das empresas com o mercado. Como exemplo tém-se 0s
custos vinculados as negociacdes com fornecedores e ao acesso a insumaos.

A infraestrutura, em especial a de transportes, influencia diretamente os
custos de transacao explanados acima. Uma infraestrutura de transportes deficitaria
ocasiona 0 aumento nos custos de transacdo, inviabilizando negociacbes e
dificultando negocios, além de alterar as decisbes da empresa em efetuar
determinada transacao internamente ou terceirizando (COASE, 1937). Em suma, a
infraestrutura de transportes, além de ser um fator sistémico de competitividade,
influencia de forma expressiva o0s custos de transacbes e por consequéncia as
estratégias das empresas ao lidar com estes custos.

E impensavel discutir o assunto da infraestrutura de transportes no Brasil
apenas focalizando a empresa, sem considerar o papel do Estado no seu
desenvolvimento. Embora o pais conte com parcerias publico-privadas, € o governo
0 maior responsavel pelo crescimento e administracdo dos subsistemas de

transportes. Sdo bens publicos que, juntamente com as infraestruturas elétricas, de
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saneamento e afins, proporcionam crescimento econdmico e qualidade de vida para
a sociedade (ALKMIN, 2011).

O papel essencial do governo é estabelecer politicas e garantir os
investimentos imprescindiveis para a superacdo de gargalos e a conservacao,
reparacdo e construcdo de infraestruturas. E através das acgBes da politica publica
de infraestrutura de transportes que o governo desempenha estes papéis e promove
o crescimento dos transportes no Brasil (JUNIOR et al., 2010). Quando o governo
debate e desenvolve politicas em diversas areas, como a politica industrial, a
infraestrutura prossegue apresentando um importante papel. Ao se abordar a politica
industrial verifica-se que, mesmo a infraestrutura sendo considerada uma
externalidade, ela € uma variavel relevante, pois se possuir deficiéncias se torna um
forte entrave ao crescimento e desenvolvimento das empresas (SUZIGAN;
FURTADO, 2006).

Ao se buscar qualquer avaliacdo relativa as politicas que envolvem
infraestruturas de transportes € imprescindivel conhecer tais infraestruturas em
niveis federal e estadual. Para tanto, abordam-se a seguir alguns aspectos
concernentes a infraestrutura de transportes no Brasil e no estado do Rio Grande do
Sul.

2.2 INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES NO BRASIL

A infraestrutura de transportes no Brasil € regida pela lei n.12.379 de 06 de
janeiro de 2011, que dispde sobre o Sistema Nacional de Viagdo 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 € o
subsistema rodoviario, composto pelas rodovias administradas pela Unido, de forma
direta ou indireta. A malha rodoviaria é organizada por esfera de jurisdicdo —
federal, estadual e municipal e compde-se de estradas planejadas e implantadas.

Em seguida, temos o subsistema ferroviario, composto pelas ferrovias que podem
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ser existentes ou planejadas e que pertencem aos eixos de integracao interestadual,
inter-regional e internacional. O subsistema seguinte, o aquaviario, é formado pelas
vias navegaveis, portos maritimos e fluviais, eclusas e demais equipamentos de
transposicao de nivel, interligagfes de bacias hidrograficas e demais instalacdes que
permitem a navegabilidade. Por fim, o Ultimo subsistema é o aeroviario, composto
pelos aerédromos publicos, aerovias, terminais de trafego e demais instalagdes que
proporcionam a navegacao aérea (BRASIL, 2011a; 2011b).

Esses subsistemas ndo possuem a mesma participagdo dentro do Sistema
Nacional de Viacgéao, visto que no Brasil o modal historicamente potencializado pelo
governo foi e continua sendo o rodoviario. A matriz de transportes no Brasil, em
comparacdo aos demais paises € desigual, conforme se observa no grafico abaixo,
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 JUNIOR et al., 2010).

Grafico 1 - Comparacédo do Brasil com grandes paises territoriais
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Fonte: Adaptado de CENTRAN, 2007 apud JUNIOR et al. (2010, p.113).

Esta disparidade entre os modais, bem como outras informacdes relativas a
infraestrutura nacional, pode ser melhor visualizada ao se analisar e confrontar com
a situacdo da infraestrutura de transportes do Rio Grande do Sul. Desta forma, é

possivel observar na secado a seguir, um mapeamento da atual situacdo da
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infraestrutura de transportes no referido estado, além de um comparativo com a

situacao em nivel nacional.

2.3 INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES NO RIO GRANDE DO SUL

O estado do Rio Grande do Sul, devido a sua diversidade geoldgica, social e
historica, desenvolveu diferentes modalidades de transporte. Apesar das hidrovias
terem sido as primeiras formas de movimentacéo de carga do estado, especialmente
devido ao grande numero de lagunas e rios navegaveis, nao constituem o principal
modal de transporte atualmente (RS, 2006).

O transporte de cargas no estado é composto pelos modais rodoviario,
ferroviario, aquaviario, dutoviario e aeroviario. Como é possivel observar nos
graficos, o modal de maior representatividade € o rodoviario, representando 85,3%
da matriz modal. Em seguida apresentam-se os modais ferroviario, hidroviario e

dutoviério, com participacdes de 8,8%, 3,7% e 2,2%, respectivamente (RS, 2006).

Grafico 2 - Matriz Modal do Rio Grande do Sul
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Fonte: Adaptado de RS (2006, p.12).

Em comparacdo a matriz modal brasileira visualizada no gréafico, € possivel
concluir que as rodovias possuem um peso maior na matriz modal no estado do Rio
Grande do Sul do que no pais — 85,3% contra 58%, respectivamente (RS, 2006);
(CENTRAN, 2007 apud JUNIOR et al., 2010).
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Grafico 3 - Matriz Modal do Brasil
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Fonte: Adaptado de CENTRAN, 2007 apud JUNIOR et al. (2010, p.113).

Esta concentragdo do transporte do estado no modal rodoviario torna-se clara
guando se observa a extensdo da malha rodoviaria, que € de 18.801,34 quilémetros
em comparacdo com os 6.586 quildmetros do transporte ferroviario, segundo maior
modal de transporte do estado. A infraestrutura rodoviaria de transporte galucha é
constituida por rodovias federais, estaduais e vicinais, conforme se observa na
tabela abaixo (RS, 2012a).

Tabela 1 - Extensdo da malha rodoviaria estadual

Situacdo Rodovias Federais Rodovias Estaduais Rodovias Vicinais
(km) (km) (km)
Pa~1vimentada 5.507.77 8.136,23 670,97
lp:l:\zmentada 769,29 3.564,22 152,86
Total 6.277,06 11.700,45 823,83

Total estadual
(km) 18.801,34

Fonte: Adaptada de RS (2012a).

As rodovias federais, responsaveis por interligar uniformemente o estado,
compreendem 5.507,77 quildbmetros pavimentados e 769,29 quildometros né&o
pavimentados; nuameros contrastantes com os das rodovias estaduais, estas
compostas por 8.136,23 quildometros de rodovias pavimentadas e 3.564,22 de

estradas ndo pavimentadas. Adicionalmente, as rodovias vicinais, responsaveis por
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interligar os municipios com as rodovias estaduais, compreendem 670,07
quildmetros pavimentados e 152,86 quildmetros ndo pavimentados. Esta distribuicdo
da malha rodoviaria pode ser melhor observada no mapa (RS, 2012b) anexo
(ANEXO A — MAPA RODOVIARIO 2011).

E imprescindivel analisar ndo apenas a divisdo e distribuicio da infraestrutura
rodoviaria de transporte do Rio Grande do Sul como também a situagdo em que esta
se encontra. Em pesquisa realizada pela Confederacdo Nacional dos Transportes —
CNT no ano de 2012 (CNT, 2012a), 58,7% das rodovias do referido estado
encontravam-se em estado geral bom a 6timo e 41,3% em estado geral regular a
péssimo. Os piores numeros podem ser verificados em rodovias estaduais que estao
sob gestdo publica, onde apenas 46,3% possuem estado geral bom a o6timo. As
rodovias concessionadas possuem estado geral bom a 6timo em 82,4% da extensao
e sao seguidas pelas rodovias federais com 69,7% das rodovias com condi¢cdes
boas a 6timas. O ponto critico encontrado nas rodovias do estado € a existéncia de
erosao da pista.

Em comparacdo, se podem observar os numeros do Brasil, que possui
mesmo ponto critico existente no estado, acrescido das quedas de barreiras, pontes
caidas, quedas de barreiras e grandes buracos, e que aparecem em 62,7% de
rodovias pelo pais consideradas regulares a péssimas. Apenas 37,3% das rodovias
brasileiras s&o consideradas boas ou otimas. Desta forma o Rio Grande do Sul
possui rodovias, independentemente da gestao a qual sédo submetidas, com situacao
superior as do pais (CNT, 2012b).

Apesar de possuir rodovias em condi¢cdes superiores as do pais, as
deficiéncias que elas ainda apresentam, conhecidas como pontos criticos, causam
inimeros transtornos a sociedade e se transformam em um empecilho ao
desenvolvimento. Rodovias mal conservadas ou inexistentes interrompem o fluxo de
pessoas e mercadorias, provocam acidentes, impedem a atracdo de empresas e
profissionais e aumentam os custos das empresas (RS, 2006).

Para que alguns destes problemas abordados possam ser eliminados ou
reduzidos se fazem necessarios investimentos em obras de recuperagdo e
conservacdo (CNT, 2012a). Através de acgbes de politicas publicas estruturadas €
possivel planejar e executar tais investimentos de forma que possibilitem reducéo de
deficiéncias e aumento no desenvolvimento das regides, dos municipios, da

populacdo e das industrias. Algumas destas acdes de politicas j& foram colocadas
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em pratica pelo governo federal com o apoio dos governos estaduais e alteraram o
qguadro rodoviario, inclusive no estado do Rio Grande do Sul.

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

Este fato ndo determina que as obras executadas sejam suficientes ou
adequadas a totalidade de necessidades do estado em se tratando de
infraestruturas de transporte. Os investimentos almejados e indispensaveis quando o
tema infraestruturas de transportes € abordado varia conforme a instituicdo ou 6rgéo
responsavel por realizar tal levantamento. Além das acdes das politicas publicas ja
mencionadas, alguns estudos, como o Rumos 2015 realizado pelo governo do Rio
Grande do Sul, proporcionam um retrato das necessidades em infraestruturas de
transporte, incluindo as rodovias.

Segundo o projeto Rumos 2015, os projetos necessarios para o modal
rodoviario compreendem quatro tipos de intervencdes, quais sejam: construcao,
pavimentacgao, restauracao e adequacgao de capacidade. Os projetos de adequacao
de capacidade devem ser executados em todo o estado, particularmente na regiao
de Porto Alegre e compreendem aproximadamente cinco mil quildmetros.
Concentrados igualmente na regido de Porto Alegre, mas abrangendo o municipio
de Dom Feliciano, projetos de construcéao de rodovias devem ser implantados; assim
como os de restauracdo e pavimentagado, que devem ser implementados em todo o
estado, especialmente onde ha maior caréncia em transporte (RS, 2006).

Um estudo detalhado do andamento dos investimentos constantes na politica
publica atual realizados no estado é necessario para identificar os beneficios ou
problemas na execucdo destas acdes de politica e proporcionar as devidas

corre¢des, elevando ao maximo os resultados.
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3 AVALIACAO EM PROCESSO: MONITORANDO AS ACOES DA PO LITICA
PUBLICA ATRAVES DE SEUS INDICADORES

As politicas publicas, conforme citado anteriormente, sdo as acdes do
governo referentes a um determinado tema e devem sofrer avaliagcbes que
proporcionardo melhorias continuas no seu processo de elaboracdo. Sdo aquelas
representadas pelos Planos e Programas Nacionais, relativas a questdo da
infraestrutura de transportes no Brasil.

A avaliacdo de processo de uma politica publica € um conjunto de a¢cdes com
0 objetivo de desencadear algum tipo de mudanca em determinada realidade
existente e subdivide-se em avaliacdo de monitoramento e avaliacdo a posteriori. A
avaliacdo a posteriori busca avaliar como uma determinada acdo foi executada,
desde a elaboracdo da politica, programa ou projeto até sua conclusdo. A avaliacdo
de monitoramento, também conhecida como avaliacdo em processo, € um conjunto
de estratégias para realizar o acompanhamento de uma politica, programa ou
projeto, buscando identificar as vantagens ou fragilidades para propiciar as
corre¢des indispensaveis a maximizacado dos resultados e impactos (RUA, 2000).

Desta forma, avaliar o andamento de uma politica publica consiste em uma
avaliacdo em processo ou de monitoramento. Este tipo de avaliacdo utiliza
estratégias que possibilitam o acompanhamento de uma politica ou programa e
busca responder, dentre outras questbes, se as atividades programadas estao
sendo cumpridas e se 0s recursos estao presentes e sendo aplicados (RUA, 2000).

Para realizar o acompanhamento das a¢des da politica publica de transporte
relativas a infraestrutura rodoviaria foi realizada pesquisa documental, através de
relatorio do 6rgdo governamental responsavel pela sua execucdo, além de
pesquisas em fontes secundarias, compostas por relatérios e noticias divulgadas em
sites oficiais do governo federal, artigos constantes em sites oficiais das obras e
dados constantes em sites de concessionarias de rodovias.

Na sequencia, apresentam-se primeiramente as principais acdes da politica
publica federais de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria, representadas
pelo Plano Nacional de Logistica de Transportes — PNLT e o Programa de
Aceleracdo do Crescimento — PAC, que possuem seus objetivos, metodologias e

indicadores proprios. Além de explanar estes pontos, a presente pesquisa pretende
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expandir o estudo, efetuando um levantamento dos estagios das obras situadas no
Rio Grande do Sul e constantes nas referidas a¢des de politica publica.

E relevante ressaltar que os planos e programas mencionados ndo sio 0s
anicos existentes, eles fazem parte de uma ampla gama de estudos e outros
projetos desenvolvidos nos mais variados 6rgdos 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 séo

citados em destaque nos Planos Plurianuais do governo federal.

3.1 PLANO NACIONAL DE LOGISTICA DE TRANSPORTES — PNLT

O Plano Nacional de Logistica de Transportes — PNLT, concebido pelo
Ministério dos Transportes e cujo relatorio executivo foi lancado na sua primeira
versdo em 2007, foi a retomada do planejamento em infraestruturas de transportes
pelo governo federal. As informacdes abaixo relatadas podem ser encontradas neste
Relatorio Executivo do PNLT, bem como em suas atualizacdes de 2009 e 2011.

O planejamento no setor de infraestruturas de transporte no Brasil teve seu
inicio no governo de Getulio Vargas. Antes deste periodo o pais contava apenas
com pequenos planos viarios de baixa amplitude nacional. Em 1934, jA na era
Vargas, foi criado o Plano Geral de Viacdo e Obras Publicas — PGV, que englobava
nacionalmente todos os modos de transporte, com destaque para as ferrovias. Seus
principais objetivos eram a implantacdo de vias para integrar as diversas regides,
buscando alargar as fronteiras nacionais, principalmente devido a questdes de
defesa nacional (BRASIL, 2007a).

No ano de 1965, o PGV foi revisado e transformou-se no Plano Nacional de
Viagao. Nesta nova versédo o Plano apresentava inovagdes como a descricdo dos
sistemas de transportes — hidrico, terrestre e aéreo, e transformou uma Comisséo ja
existente no Grupo Executivo para Integracédo de Politica de Transportes — GEIPOT,
cujo objetivo era dar suporte ao planejamento do setor no pais, o que fez até
meados dos anos 80 quando encerrou suas atividades (BRASIL, 2007a).

Em 1988, com a nova Constituicdo Federal, o setor foi novamente modificado,
sendo que as principais medidas consistram na reducdo das atribuicbes do
Executivo Federal sobre o planejamento do setor de transportes, na desconexao dos

recursos orgcamentarios e na abertura da exploracdo pelo setor privado. Estas
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medidas levaram ao abandono do planejamento por parte do Governo Federal
(BRASIL, 2007a).

O PNLT, desenvolvido pelo Ministério dos Transportes em parceria com 0
Ministério da Defesa através do Centro de Exceléncia em Engenharia de
Transportes — CENTRAN, surgiu em 2007 como forma de sanar esta lacuna
existente nas infraestruturas de transportes brasileiras, especificamente do
transporte de carga nacional. Seus objetivos, metodologias e indicadores originais

encontram-se abaixo delineados.

3.1.1 Objetivos, Metodologia e Coordenagao

O PNLT tem como objetivos: retomar o processo de planejamento, possuindo
uma estrutura de gestdo que possibilite a continuagcdo do processo; considerar 0s
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 expansao de
fronteiras agricola e mineral, RDR — Reducédo de desigualdades regionais em &reas
deprimidas e o IRS — Integracédo regional sul-americana (BRASIL, 2007a).

A elaboracdo do plano foi dividida em duas fases, quais sejam: a
caracterizacdo da situacdo atual do transporte e a avaliacdo de alternativas de
investimentos. Na primeira fase foram utilizadas cinco etapas, compreendendo o
levantamento da oferta atual de transportes, a geracao de viagens e fluxos de
cargas existentes, a distribuicdo de viagens e por fim, a alocacdo de viagens por
modal de transporte. A segunda fase, de avaliagdo de alternativas futuras de
investimentos, consistiu na execucdo das etapas de identificagdo de demandas
futuras, na concepcgédo e simulacdo de alternativas e por fim, na avaliacdo de
alternativas de investimentos, onde os projetos foram classificados conforme a
prioridade (BRASIL, 2007a).

As metodologias utilizadas no Plano sdo consideradas padrbes quando se
trata de planejamento de transportes. Adicionalmente a estas classicas
metodologias o0 PNLT apresentou uma inovagao, 0 agrupamento de microrregides
que possuiam semelhancas econémicas, interesses sociais comuns, semelhancas

tecnologicas e gerenciais, problemas e restricbes comuns (PERRUPATO, 2010).
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Desta forma, surgiram os vetores logisticos, quais sejam: Amazdnico, Centro-Norte,
Nordeste setentrional, Nordeste Meridional, Leste, Centro-Sudeste e Sul (BRASIL,
2007a). Observa-se que o0s vetores ndo correspondem a divisdo regional oficial
brasileira, mas sim a uma aglomeracao que leva em consideracao as similaridades
existentes entre os vetores. S8o sobre os vetores logisticos que 0s projetos de
transportes foram elaborados.

Cada vetor acima mencionado possui uma relacdo de obras a serem
executadas, que compreendem todos o0s modais abordados pelo Plano. As
alternativas de investimentos nos diversos modais foram elaboradas através de
projecOes de demandas, da elaboracéo de alternativas para eliminar os gargalos em
cada modal de transporte e por fim, da avaliacdo das alternativas de investimentos
(BRASIL, 2007a). Devido a abrangéncia, ndo cabe neste momento explanar todas
as obras constantes em cada vetor logistico, entretanto, é valido mencionar que
estas obras foram as bases para o Programa de Aceleracédo do Crescimento — PAC
dos Transportes.

O desenvolvimento do PNLT foi realizado pelo Ministério dos Transportes em
parceria com o Ministério da Defesa. O acompanhamento do programa e
coordenacdo do Plano € de responsabilidade do Ministério dos Transportes e do
Ministério de Planejamento, Orcamento e Gestdo e tem colaboracdo da Casa Civil
da Presidéncia da Republica, do Ministério da Defesa, do Ministério do Meio
Ambiente, do Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento, do Ministério do
Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior, do Ministério da Fazenda, além de

diversas instituicdes e pessoas fisicas (BRASIL, 2009).

3.1.2 Indicadores

Ao se observar os relatorios executivos de 2007 e 2009 é possivel constatar
que o PNLT néo possuiu indicadores de acompanhamento neste periodo,
apresentando apenas revisdes anuais. A partir do ano de 2011 os vetores logisticos
contam com uma avaliagdo que compreende todos os modais de transporte, onde
sdo apresentados indicadores, quais sejam:. capacidade de carga dos terminais,
fluxo maximo de veiculos por rodovia, frete unitario, indice de cobertura, tarifa
unitaria, tempo médio de espera para transbordo, tempo médio de percurso, tempo
médio de transbordo unitario (BRASIL, 2013a).
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Entretanto, apesar de possuir indicadores a partir de 2011 estes nao foram
considerados validos por analistas e especialistas do Ministério do Transporte, visto
que apresentaram resultados distorcidos e desconformes. Desta forma, as obras
constantes neste plano podem ser acompanhadas através dos indicadores do PAC,
visto que grande parte delas consta no Programa de Aceleracdo do Crescimento. O
PNLT serviu de embasamento para a formulacdo dos Planos Plurianuais do governo

federal e € integrado ao Programa de Aceleracéo do Crescimento (BRASIL, 2013a).

3.2 PROGRAMA DE ACELERACAO DO CRESCIMENTO — PAC

O Programa de Aceleracdo do Crescimento — PAC foi criado através do
decreto n. 6.025 de 22 de janeiro de 2007. O programa abrangia medidas de
incentivo ao investimento privado, de melhora da qualidade do dispéndio publico e
de aumento dos investimentos em infraestruturas por parte do governo (BRASIL,
2011c).

Os investimentos do PAC 1, como é conhecido em sua primeira versao
estavam organizados em trés eixos, quais sejam: Infraestrutura Energética,
Infraestrutura Social e Urbana e Infraestrutura Logistica. A infraestrutura energética
engloba a geracdo e transmissdo de energia elétrica, bem como a producao,
exploracdo e transporte de petréleo, gas natural e combustiveis; ja a infraestrutura
social e urbana possui, como o proprio nome diz, um carater social, correspondendo
a acdes de saneamento, habitacao, transporte urbano, desenvolvimento de recursos
hidricos e de ampliacdo da rede elétrica através do programa Luz para Todos.
Finalmente, a infraestrutura logistica, envolve a construcdo e ampliacdo das
infraestruturas de transportes, abrangendo os diversos modais, como ferrovias,
portos, aeroportos, hidrovias e rodovias (BRASIL, 2011c).

A partir dos resultados atingidos na primeira verséo do PAC, em 29 de margo
de 2010 o Governo Federal ampliou o programa, denominando-o de PAC 2 e
abrangendo os anos de 2011 a 2014. Nesta versédo 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.



42

Ao se analisar apenas a Infraestrutura Logistica do PAC 1 e o Eixo
Transportes do PAC 2, observa-se que o programa proporciona investimentos
obrigatérios a conservacéo e expansao das malhas dos diversos modais nacionais,
para garantir as condicdes logisticas que mantém e proporcionam desenvolvimento
econdmico (QUADROS; RIBEIRO, 2009). Os investimentos do PAC 1, em relacéo a
Infraestrutura Logistica sdo concentrados no modal rodoviario, com um montante de
R$ 27,7 bilhdes, seguido pelos investimentos na Marinha Mercante com R$ 11,2
bilhGes. As ferrovias tem disponivel a quantia de R$ 1,14 bilhdes, sendo que portos
e Hidrovias recebem um montante de R$ 132 milh6es (BRASIL, 2011c). Os
investimentos preliminares do governo para o Eixo Transportes do PAC 2
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 participagdo de aproximadamente 11% dos
investimentos projetados (BRASIL, 2010a).

E relevante assinalar que, em cada modal coberto pelo Programa, em suas
duas versdes — PAC 1 e PAC 2, existem obras especificamente elaboradas para
cada regido do pais. Esta divisdo regional, de forma diferente ao que ocorre no
PNLT, abrange as regides oficiais do Brasil. Ndo cabe neste momento delimitar e
especificar as obras de cada uma delas, mas é 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, especialmente no que tange a
infraestrutura de transportes, demonstra que o Programa traz projetos essenciais ao
desenvolvimento do pais. E necessario diferenciar os investimentos de manutencao,
conservagao e recuperacao de rodovias, portos e aeroportos das maiores
necessidades do Programa, que sdo a execucao de novos trechos e a integragao
modal (QUADROS; RIBEIRO, 2009). Do mesmo modo, € importante analisar o
programa tendo como suporte o conhecimento dos seus objetivos e da metodologia
utilizada para seu desenvolvimento, dos 6rgéos responsaveis pela sua coordenacao,

além de observar os indicadores que refletem suas atividades.
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3.2.1 Objetivos, Metodologia e Coordenagao

Em sua primeira versdo, compreendida entre os anos de 2007 a 2010, o PAC
tinha por objetivos acelerar o ritmo da economia, aumentar o emprego e a renda da
populacdo, diminuindo desta forma as desigualdades sociais e regionais, além de
manter os fundamentos macroeconomicos de inflacdo, consisténcia fiscal e garantia
nas contas externas. (BRASIL, 2007b). Os objetivos do Programa de Aceleracéo do
Crescimento, em sua segunda fase contemplam a manutencéo do planejamento de
investimentos necessarios ao pais, a garantia de previsibilidade dos investimentos
de médio prazo, além de ser um subsidio para os orgcamentos anuais do Governo
Federal (BRASIL, 2011c).

O Programa, em suas duas fases, foi elaborado a partir das necessidades de
infraestrutura rodoviaria existentes no PNLT. Além disso, o processo de selecdo de
projetos contou com o dialogo do governo federal com os estados e municipios
(BRASIL, 2010a). E possivel observar no PAC, que além das necessidades
constantes no PNLT a influéncia dos governos dos estados e dos municipios €é
elevada; além da pressao existente por parte de entidades representativas de parte
da sociedade, como sindicatos e associacdes, e também dos meios de
comunicacao.

O PAC, conforme o decreto n. 6.025 de 2007, é acompanhado e
supervisionado pelo CGPAC - Comité gestor do Programa de Aceleracdo do
Crescimento. Este comité tem por objetivo coordenar as acdes necessarias a
implementacdo e execugcdo do programa e € integrado pelos titulares de diversos
orgaos do governo, quais sejam: Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao,
Ministério da Fazenda e Casa Civil da presidéncia da republica (BRASIL, 2010a).

Além do CGPAC, que atua como comité gestor do Programa, foi consolidado
0 GPAC — Grupo Executivo do Programa de Aceleragdo do Crescimento, com 0
objetivo de consolidar as acbes do programa, estabelecer metas e acompanhar os
resultados da sua implementacéo. Este grupo executivo possui como integrantes os
membros das Secretarias do PAC, de Orcamento Federal e de Planejamento e
Investimentos Estratégicos do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo e
das Secretarias do Tesouro Nacional e de Acompanhamento Econbémico do
Ministério da Fazenda (BRASIL, 2010a).
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3.2.2 Indicadores

Os indicadores auxiliam as atividades de planejamento do setor publico e o
desenvolvimento de politicas nas diversas esferas governamentais. E recomendavel,
para que possam ser considerados validos, que os indicadores sejam transparentes,
comunicativos, periédicos, comparaveis e gque se refiram aos grupos de interesses
das politicas (JANUZZI, 2005).

No monitoramento do PAC, tanto no periodo em analise quanto a continuacao
do programa em sua segunda fase, sdo utilizados dois indicadores, divulgados em
balancos quadrimestrais, quais sejam: indicador da situacéo das ac¢des ou das obras
monitoradas e indicador da evolucdo dos estagios das acdes ou obras (BRASIL,
2010a).

Antes de realizar quaisquer explanacdes em relacdo aos indicadores do
Programa de Aceleracdo do Crescimento é necessario observar que este emprega
os indicadores como forma de acompanhamento do programa. No PAC o uso de
indicadores é extremamente relevante e de ampla utilizacéo.

E importante iniciar a apresentacdo dos indicadores do PAC por aqueles
relacionados ao periodo em estudo, ou seja, relativos aos anos de 2007 a 2010. Em
seguida se faz necessario apresentar também os indicadores do periodo
subsequente ao PAC 1, visto que inUmeras obras iniciadas entre os anos de 2007 a
2010 continuam a ser implantadas ou executadas no periodo de 2011 a 2014,
periodo do PAC 2. Ao se observar os indicadores € possivel constatar que as agfes
ou as obras do programa sao seu foco, ou seja, o indicador representa 0 quanto e
como se encontram estas acdes/obras em relacédo ao planejado.

Em outubro de 2010, 1.651 ac¢des estavam sendo monitoradas pelo Programa
na area de Logistica. O primeiro indicador utilizado para acompanha-las é o da
situacdo em que se encontram as obras. Este indicador possuiu dois critérios, sendo
o primeiro relativo aos valores monetarios investidos nas obras e o0 segundo
referente a quantidade de acdes executadas.

Os valores monetarios investidos, critério que nao iguala obras complexas
com outras de menor magnitude, para os anos de 2007 a 2010, revelou que até o
més de dezembro de 2010, data do udltimo relatério do PAC 1 divulgado pelo
governo, 73% das obras monitoradas foram concluidas, 23% foram executadas em

ritmo adequado, 3% necessitavam atencédo e 1% estava em situagao preocupante
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(BRASIL, 2010a). O mesmo critério para o periodo do PAC 2, que compreende 0s
anos de 2011 a 2014, demonstra que até dezembro de 2012, data do ultimo relatorio
divulgado pelo governo para o Eixo Transportes, 19% das obras foram concluidas,
67% estavam adequadas, 11% necessitavam de atencdo e 3% estavam em situacéo
preocupante (BRASIL, 2013b).

Gréfico 4 - Indicador de situacao via critério de valores investidos - PAC 1 x PAC 2
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67%
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M Concluidas ®Adequadas uAtencdo ®Preocupantes

Fonte: Adaptado de BRASIL, 2010a; 2013b.

Ao se abordar a quantidade de obras executadas na &rea de logistica ou no
eixo de transportes para o periodo de 2007 a 2010 observa-se que 70% delas estéo
concluidas e 24% se encontram em ritmo adequado. As obras em atencdo somam
4% e as com situacdo preocupante somam 2% (BRASIL, 2010a). O critério de
guantidade para o PAC 2 permite visualizar que 21% das obras estdo concluidas,
53% das obras estdo em situacdo adequada, 19% merecem atencao e 7% estao em
situacao preocupante (BRASIL, 2013b).
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Grafico 5 - Indicador de situacao via critério de quantidade de acdes - PAC 1 x PAC 2
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Fonte: Adaptado de BRASIL, 2010a; 2013b.

O segundo indicador utilizado para monitoramento das acdes € o de evolucao
dos estagios das obras. Estas obras percorrem diversos estagios até serem
fisicamente executadas, sendo elas: elaboracéo e aprovacéo do projeto, aprovacéo
de licenciamento ambiental, licitagdo, contratacdo e execucdo do empreendimento
ou acdo (BRASIL, 2012a). Este indicador, assim como o primeiro indicador acima
delineado, possuiu dois critérios, sendo o primeiro relativo aos valores monetarios
investidos nas obras e o segundo referente a quantidade de a¢cfes executadas.

Ao se tratar do critério de valores investidos para 0s anos de 2007 a 2010, em
dezembro de 2010, data do dltimo relatorio do PAC 1 divulgado pelo governo, 82%
das obras foram concluidas, 16% estavam em obras, 2% encontravam-se em
licitacdo e 1% estavam em projeto ou licenciamento (BRASIL, 2010a). No PAC 2
25% das obras estavam em obras até dezembro de 2012, data do ultimo relatorio
divulgado pelo governo, 13% em licitacdo, 43% em projetos ou licenciamento e 19%
concluidas (BRASIL, 2013b).
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Grafico 6 - Indicador de evolucdo via critério de valores investidos - PAC 1 x PAC 2
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Fonte: Adaptado de BRASIL, 2010a; 2013b.

Abordando o critério de quantidade de ac¢des, no periodo do PAC 1 85% das
obras estavam concluidas, 10% estavam em obras, 2% em licitacdo e 3% em fase
de licenciamento ou projeto (BRASIL, 2010a). Para o periodo inicial do PAC 2, ou
seja, até dezembro de 2012, 21% das obras estavam concluidas, 37% estavam em

obras, 7% em licitacdo e 35% em fase de licenciamento ou projeto (BRASIL, 2013b).

Gréfico 7 - Indicador de evolucao via critério de quantidade de a¢des - PAC 1 x PAC 2
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Fonte: Adaptado de BRASIL, 2010a; 2013b.

E relevante aqui ressaltar a diferenca existente entre os dois indicadores
acima apresentados e utilizados pelo governo brasileiro para acompanhar o

Programa de Aceleracéao do Crescimento. O primeiro indicador analisa a situacéo da



48

obra em relacdo ao cronograma original, classificando esta situagdo em
preocupante, atencdo, adequada ou concluida. O segundo indicador efetua o
acompanhamento do estadgio de cada obra, classificando-a em projeto ou
licenciamento, em licitagdo, em obras ou concluida. Estas duas analises possibilitam
verificar a situacdo da obra em relacdo aos prazos estipulados no planejamento do
programa bem como permitem acompanhar o andamento de cada obra, através de
seus estagios.

O indicador dos estagios é extremamente relevante, pois evidencia problemas
a serem atacados para que 0s cronogramas iniciais das obras sejam mantidos.
Obras em atraso causam a reducdo do potencial de competitividade da economia,
restringindo o crescimento econdmico. Para que isso possa ser evitado €
imprescindivel realizar um acompanhamento detalhado da evolucdo das obras do
periodo em andlise, ou seja, das obras que possuiam algum dos seus estagios -
elaboracao e aprovacgéo do projeto, aprovacao de licenciamento ambiental, licitacao,
contratacdo e execucao do empreendimento ou acao - iniciado entre os anos de
2007 a 2010. Para isto, foi realizado por esta pesquisa 0 acompanhamento dos
estagios das obras situadas no Rio Grande do Sul e constantes nos planos e
programas da politica publica transportes relativos a infraestrutura rodoviaria no
periodo em questdo, através de relatorios de 6rgdos do governo, como o DNIT, e de

informacdes e noticias constantes em sites oficiais.

3.2.2.1 Evolucéo dos estagios — obras

A evolucéo dos estagios das obras € um dos indicadores mais utilizados para
acompanhar o desempenho das ac¢des da politica publica de transporte relativas a
infraestrutura, incluindo-se aqui as rodovias. Com o intuito de detalhar o
monitoramento do PNLT e da primeira fase do PAC se faz necessario explorar com
maior particularidade este indicador, observando as obras que tiveram algum dos
seus estagios iniciado no periodo compreendido entre os anos de 2007 a 2010.

Inicialmente se faz necessario um levantamento de todas as obras nas
rodovias federais do RS constantes no Plano Nacional de Logistica de Transportes e
no Programa de Aceleracdo do Crescimento em suas primeiras fases, conforme

demonstrado no quadro 1 abaixo.
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Obra Intervencédo Acéo

BR-101: RS - Lotes 1 a 4 Duplicacdo PAC e PNLT
BR-101: RS - Obras remanescentes Duplicacao PAC
BR-101: RS - Tdnel do Morro Alto e acesso Duplicacdo PAC
BR-116: Porto Alegre - Pelotas Duplicacao PNLT
BR-116: Eldorado do Sul - Pelotas Duplicacdo PAC
BR-116: Estancia Velha - Dois Irmaos Duplicacdo PAC e PNLT
BR-116: Novo Hamburgo - Viaduto do Rincéo Construcdo PAC e PNLT
BR-116: Novo Hamburgo - Viaduto Roselandia Construcdo PAC e PNLT
BR-116: S&o Leopoldo - Viaduto Unisinos Construcdo PAC e PNLT
BR-116: S&o Leopoldo - Ponte Rio dos Sinos Duplicacdo PAC e PNLT
BR-116: Sapucaia do Sul - Viaduto de Sapucaia Construcdo PAC e PNLT
BR-116: Canoas - Ponte do Rio Gravatai Duplicacdo PAC e PNLT
BR-158: Santa Maria - Rosario do Sul Pavimentacdo PAC e PNLT
BR-158/BR-392: Cruz Alta - JQIio de Castilho - Santa Maria - Adequacio PNLT
Cacapava - Santana da Boa Vista - Cangucu

BR-285: Bom Jesus - Pedreira Construcéo PAC
BR-290: Eldorado do Sul - Pantano Grande Duplicacao PAC
BR-290: Entroncamento - Pantano Grande Adequacéo PNLT
BR-290: Nova ponte sobre o rio Guaiba Projeto PAC
BR-386: Tabai - Estrela Duplicacdo PAC e PNLT
BR-386: Lajeado - Soledade Duplicacao PNLT
BR-386/BR-116: Entroncamento Adequacdo PAC e PNLT
BR-392: Pelotas - Rio Grande Duplicacdo PAC e PNLT
BR-471: Barros Cassal - Herveiras - Vera Cruz Construcéo PNLT
BR-448: Rodovia do Parque Construcéo PNLT

Fonte: Elaborado pela autora.

Partindo das informag¢des constantes no quadro acima, faz-se necessario

ampliar o estudo dos estagios das obras. Desta forma, as rodovias com
investimentos constantes nas acdes da politica de transporte — PAC 1 e PNLT —
dentro do periodo 2007 a 2010 séo abaixo analisadas, detalhando-se a histéria e
movimentagdo de cada uma delas e finalmente, monitorando o andamento das
obras nelas realizadas ou em realizagao.
3.22.1.1 BR 101

A BR 101, cujo nome oficial é Rodovia Governador Mario Covas € uma
rodovia federal longitudinal, ou seja, cruza o Brasil no sentido Norte/Sul e possui

4.551,4 quildmetros de extensdo. A rodovia atravessa doze estados brasileiros,
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quais sejam: Rio Grande do Norte, onde tem seu inicio na cidade de Touros,
Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Sergipe, Bahia, Espirito Santo, Rio de Janeiro, Sao
Paulo, Parana, Santa Catarina e por fim o Rio Grande do Sul, onde tem seu fim no
municipio de Rio Grande (DNIT, 2012). A BR 101 possuiu diversas fases de
implantacéo, desde 1957 com a inauguragdo do trecho Curitiba/Florianopolis até as

atuais obras de duplicagBes que ocorrem por todo o territério nacional.

Figura 1 - Mapa BR 101

Fonte: BRASIL (2012b).

No estado do Rio Grande do Sul a rodovia tem seu ponto inicial no municipio
de Torres, onde faz divisa com o estado de Santa Catarina, e culmina no municipio
de Rio Grande perfazendo 415 quildmetros (BRASIL, 2012b). Ela é uma das
principais ligacfes do estado com o restante do pais e conjuntamente com outras
rodovias federais proporciona a integracdo do Brasil com os paises do Mercosul, em
especial o Uruguai e Argentina.

Iniciada no ano de 2005, a duplicacdo da BR 101 no Rio Grande do Sul
estava prevista tanto no PNLT quanto na primeira fase do PAC e contemplou quatro
lotes, além dos acessos e demais obras remanescentes. Os trés primeiros lotes
iniciaram na divisa com o estado de Santa Catarina e finalizaram na divisa com
Aguapés, sendo que o lote 3 incluiu a constru¢cdo do tunel de Morro Alto com 1,8
quildmetros de extensdo. O quarto lote da duplicagédo iniciou em Aguapés até a
cidade de Osorio (PRESIDENTE..., [S.l.]). As obras de duplicacdo foram realizadas

contando com programas de cunho ambiental com o objetivo de reduzir e controlar
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0s impactos que podem ocorrer durante ou apos a execucdo da obra (ARTIGO...,
[S.1.]).

Com um custo de R$ 1.125 milhdes, a duplicacdo permitiu a reducdo de 11
guildmetros de rodovia, passando de 99,5 para 88,5 quildometros, além de possuir 48
obras de arte como pontes, viadutos, passagens de pedestres e veiculos. A previsdo
inicial de concluséo da duplicacdo da BR 101 no RS era o ano de 2010, sendo que
sua inauguracao oficial data de 22 de dezembro de 2010, com toda a extenséo da
pista duplicada - 100% concluida, conforme se observa no grafico abaixo
(ULTIMO..., [S.L]); (DNIT, 2012b).

Gréfico 8 - Evolugédo dos estagios - BR 101
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Fonte: Adaptado de DNIT, 2012b.

3.22.1.2 BR 116

A BR 116, uma das principais rodovias nacionais, possuiu orientacéo
longitudinal e extensédo de aproximadamente 4.500 quildmetros. Iniciando na cidade
de Fortaleza no estado do Ceara, a rodovia percorre dez estados do pais e
culminando no municipio de Jaguardo no Rio Grande do Sul, divisa com o Uruguai,

conforme se observa no mapa abaixo (BRASIL, 2012c).
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Figura 2 - Mapa BR 116

Fonte: BRASIL (2012c).

No Rio Grande do Sul a rodovia BR 116 conecta municipios como Vacaria,
onde tem seu inicio no estado, Caxias do Sul, Sapucaia do Sul, Novo Hamburgo,
Canoas, Porto Alegre, Guaiba, Pelotas e Jaguardo, onde tem seu término. A rodovia
possui 654,5 quildmetros de extensdo em solo gaucho e conta com inumeros
investimentos advindos das ac¢des da politica publica de infraestrutura de transportes
(BRASIL, 2012c).

As obras constantes no PAC e no PNLT no periodo de 2007 a 2010
contemplam duplicacdes e construcdo de viadutos, com o objetivo de aumentar a
capacidade da BR 116, em especial o trecho Novo Hamburgo a Porto Alegre, um
dos mais movimentados da rodovia. As obras contempladas nas acfes da politica
no periodo estudado sdo: duplicacdo entre Porto Alegre e Pelotas, contemplando o
trecho entre Eldorado do Sul e Guaiba, a adequacéo do trecho desde a divisa de
Santa Catarina até Porto Alegre, incluindo-se aqui a duplicacdo do trecho Estancia
Velha a Dois Irméos, construgcdo dos viadutos do Rincdo e Roselandia em Novo
Hamburgo, construgéo do viaduto da Unisinos e ampliagdo da ponte sobre o rio dos
Sinos em Séao Leopoldo, construcdo do viaduto em Sapucaia do Sul e a ampliacédo
da ponte sobre o rio Gravatai em Canoas. Por estarem em estagios diversos é
relevante analisar cada intervencdo individualmente, iniciando pelas obras ja
concluidas (BRASIL, 2009; 2010b).

O alargamento sobre a ponte do rio Gravatai em Canoas, situada no

quilémetro 270,8 da BR 116 e com uma extensédo de dois quildmetros, foi iniciado
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em junho de 2009 e concluido em abril de 2011 contando com um investimento de
R$ 9,3 milhdes. Tal intervencdo possibilitou a melhoria da circulagdo de veiculos
leves e pesados no local. Com o mesmo objetivo foram concluidos respectivamente,
em agosto de 2011 e fevereiro de 2012, os viadutos do Rincdo em Novo Hamburgo
e da Unisinos em Sao Leopoldo. A primeira obra iniciou em janeiro de 2009 e contou
com um investimento de R$ 35 milhdes para 0,8 quildbmetros de extensdao, ja a
segunda obra iniciou em agosto de 2009 e teve investimento total de R$ 35,4
milhdes. Todas as obras acima constam tanto no PNLT quanto na primeira fase do
PAC (DNIT, 2012b).

As demais obras, também pertencentes ao PNLT e PAC 1 encontram-se em
diversos estagios, sendo importante ponderar sobre cada uma delas. A construcéo
do viaduto de acesso a Sapucaia do Sul, no quildmetro 252,9 da rodovia tem
investimento previsto de R$ 54,5 milhdes e seu projeto esta revisado e adequado e
em 31 de dezembro de 2012 estava em licitacdo. A obra estd com atraso em relacéo
ao seu cronograma original devido aos inumeros recursos solicitados pelas
empresas participantes das licitagdes. Em situacdo de elaboracdo de projeto se
encontra o alargamento da ponte sobre o rio dos Sinos, situada no quilémetro 246,5
da BR 116. Com um investimento previsto em R$ 6 milhdes a obra esta em fase de
elaboracdo de projeto, entretanto possui atraso neste estagio devido a indefinicdes
de projeto. Também nesta mesma fase e apresentando o0 mesmo motivo de atraso
encontra-se a duplicacdo do trecho entre Dois Irmaos e Estancia Velha, perfazendo
13 quilébmetros de extensédo e investimento previsto em R$ 40 milhdes e onde esta
incluido o viaduto da Roselandia em Novo Hamburgo, que deve ter o projeto
adiantado para antecipar-se a licitacdo (DNIT, 2012b; 2012c).

Os trechos da BR 116 compreendidos entre o municipio de Porto Alegre e
Pelotas, passando pelo trecho entre Eldorado do Sul e Guaiba, merecem destaque
especial, pois interligam a capital do estado e outras rodovias federais ao porto de
Rio Grande. A duplicacdo destes trechos encontra-se em obras apés atrasos devido
a adequac0Oes orcamentarias solicitadas pelo Tribunal de Contas da Unido (BRASIL,
2012d); (DNIT, 2012b).
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Graéfico 9 - Evolucao dos estagios - BR 116
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Fonte: Adaptado de DNIT, 2012b.

3.2.2.13 BR 158

Rodovia longitudinal que inicia na BR 230 no Para e cruza o Brasil através
dos estados do Mato Grosso, Goids, Mato Grosso do Sul, Sdo Paulo, Parana e
Santa Catarina até o Rio Grande do Sul onde tem seu término no municipio de
Santana do Livramento, fronteira com o Uruguai. A BR 158, com extenséo total de
3.967,7 quildmetros conforme o mapa abaixo, € de elevada importancia por interligar
o Brasil com os paises do Mercosul, em especial a Argentina e o Uruguai; além de
conectar a regido central, de intensa producdo agricola, com o restante do estado
(BRASIL, 2012e).
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Figura 3 - Mapa BR 158

Fonte: BRASIL (2012¢).

No Rio Grande do Sul, a construgéo do trecho da BR 158 que interliga os
municipios de Santa Maria a Rosario do Sul, bem como do entroncamento desta
rodovia com a BR 392, iniciou em julho de 2006 e foi incluida no PNLT e na primeira
fase do PAC. As obras, concluidas em setembro de 2008, contaram com um
investimento total de R$ 60 milhdes e totalizaram 68 quildometros de extensdo. O
novo trecho permitiu a reducdo de 40 quildbmetros entre as duas cidades, além de
possibilitar a divisdo do fluxo de veiculos pesados para as demais BRs da regido,
como a 287, 392 e 290 (DNIT, 2012b).

Gréfico 10 - Evolucéo dos estagios - BR 158
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Fonte: Adaptado de DNIT, 2012b.
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3.2.2.14 BR 285

A BR 285 é uma rodovia federal transversal, ou seja, cruza o Brasil no sentido
Leste/Oeste e possui 751 quildbmetros de extensdo. A rodovia inicia no estado de
Santa Catarina, no municipio de Ararangua e atravessa todo o estado do Rio
Grande do Sul, passando por municipios como Bom Jesus, Vacaria, Passo Fundo,
Carazinho e Santo Angelo até seu ponto final no municipio de S&o Borja, conforme
consta no mapa abaixo (BRASIL, 2012e).

Figura 4 - Mapa BR 285
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Fonte: BRASIL (2012e).

O fluxo diario na rodovia BR 285, medido em suas trés pracas de pedagios
em 22 de novembro de 2012, é de 4.731 veiculos pesados, sendo 2.327 em Passo
Fundo, 1.555 em Panambi e 849 em Lagoa Vermelha (CONCESSIONARIA
RODOVIARIA PLANALTO - COVIPLAN, 2012); (RODOSUL, 2012).

A pavimentacdo dos 45,8 quildometros da BR 285 no trecho que interliga Bom
Jesus a localidade de Pedreiras no Rio Grande do Sul estava prevista na primeira
fase do PAC, como forma de finalizar mais um trecho que ndo possuia
pavimentacdo nesta rodovia. O inicio da obra se deu em dezembro de 2001 e a
previsdo de conclusdo estava dentro do periodo 2007 a 2010, sendo que sua
conclusao efetiva ocorreu em dezembro de 2009, conforme se observam os estagios
no grafico abaixo, com um investimento de R$ 112,3 milhdes (BRASIL, 2010b);
(DNIT, 2012b).
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Graéfico 11 - Evolucao dos estagios - BR 285
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Fonte: Adaptado de DNIT, 2012b.

3.2.2.15 BR 290

Conhecida popularmente como Free Way em seu trecho inicial, a BR 290 é
oficialmente denominada Rodovia Osvaldo Aranha. Possuindo 724,8 quildmetros de
extensdao, inicia no municipio de Osério no litoral gaicho e atravessa o Rio Grande
do Sul em direcdo ao oeste do estado, passando por municipio como Gravatai,
Porto Alegre, Eldorado do Sul, Pantano Grande, S&o Gabriel, Roséario do Sul e
Alegrete, até o municipio de Uruguaiana, divisa com a Argentina, onde termina,
conforme mapa abaixo (BRASIL, 2012g).
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Figura 5 - Mapa BR 290

Fonte: BRASIL (20129).

A rodovia possui fluxo intenso de veiculos pesados, pois interliga o estado
com os paises vizinhos. No més de outubro de 2012 nas pragas de pedagios de
Eldorado, Pantano Grande e Santo Antonio da Patrulha foram registrados fluxos de
96.250, 44.092 e 21.119 respectivamente, totalizando 161.461 caminhdes
(EQUIPAYV, 2012). Os investimentos advindos do PNLT e PAC para esta rodovia
situam-se na duplicacdo dos 115 quilometros do trecho entre as cidades de
Eldorado do Sul a Pantano Grande, na adequac¢do do entroncamento da BR 290
com a BR 471 em Pantano Grande e a construcdo da segunda ponte sobre o rio
Guaiba.

As duas primeiras obras sao partes integrantes do PAC e do PNLT, possuem
um investimento previsto de R$ 550 milhdes e sofreram atrasos em relacdo ao
cronograma inicial devido ao excessivo volume de trabalho do DNIT e as restricdes
orcamentarias do Orcamento Geral da Unido. Atualmente estdo em estagio de
licitagcdo. A licitagdo para execucdo do projeto da segunda ponte rio Guaiba foi
divulgada no Diario da Unido em 16 de marco de 2012, sendo que a elaboracéo do
projeto encontra-se em execucéo (DIARIO, 2012); (DNIT, 2012b; 2012c); No gréafico

abaixo € possivel acompanhar os estagios das obras aqui abordadas.
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Graéfico 12 - Evolucao dos estagios - BR 290
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Fonte: Adaptado de DNIT, 2012b.

3.2.2.16 BR 386

A BR 386, também conhecida popularmente como a “Rodovia da Producao”
tem como nome oficial Rodovia Governador Leonel de Moura Brizola e possui 525
quildmetros de extenséo, sendo uma rodovia diagonal de sentido Noroeste/Sudeste.
Tem seu inicio no municipio de S&do Miguel do Oeste em Santa Catarina e termina
no municipio de Canoas, passando por municipios como Carazinho, Soledade,
Lajeado e Triunfo, conforme mapa abaixo (BRASIL, 2012h).

Figura 6 - Mapa BR 386

Fonte: BRASIL (2012h).
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No estado do Rio Grande do Sul a rodovia inicia no municipio de lIrai, divisa
com o estado de Santa Catarina e sua extensdo no estado é de 453 quilébmetros.
Seu projeto inicial data de 1955, sendo que em 1962 foi inaugurada a ponte sobre o
rio Taquari construida pelo entdo governador Leonel Brizola (BRASIL, 2012h).

A duplicacdo da BR 386 no Rio Grande do Sul possui trés obras principais,
sendo que todas estao previstas no PNLT e um dos trechos esta inserido também
na primeira fase do PAC, sendo elas a duplicacdo do trecho Estrela/Tabai, a
duplicacdo do trecho Lajeado/Soledade e a construcdo do entroncamento entre a
BR 386 a BR 116 no municipio de Canoas-RS.

A primeira obra da rodovia BR 386 a ser abordada estd prevista tanto no
PNLT quanto no PAC, em sua primeira fase. A duplicacdo entre as cidades de
Estrela e Tabai e a construcdo de viadutos e passarelas para pedestres compreende
33,8 quilometros — do quildmetro 351,5 ao quildbmetro 385,3 — e um investimento
estimado em R$ 182,4 milhdes. A obra iniciou no més de julho de 2010 e esta em
estagio de execucado, sendo que 37,5% da obra foram executados até o més de
fevereiro de 2012. Apesar de estar em estagio de execucdo, a obra possui atraso
devido a discussdes acerca de interesses indigenas e ambientais, visto que a obra
tem parte de seu trecho situado em terras indigenas (DNIT, 2012b; 2012c).

A segunda intervencdo na rodovia, constante no PNLT, é a duplicacdo do
trecho que inicia na cidade de Lajeado e se estende até a cidade de Soledade,
perfazendo 105 quildmetros e contando com investimento previsto em R$ 135
milndes. A duplicacdo da BR 386 neste trecho é obra constante no PNLT,
entretando a mesma nao teve inicio e ndo possui estudo de viabilidade técnica,
econdbmica e ambiental (BRASIL, 2007a).

Por fim, a ultima obra constante no PNLT e no PAC é a construcdo do
complexo de intersecdo das BRs 386 e 116 no municipio de Canoas, no Rio Grande
do Sul, iniciada em janeiro de 2008. Com extensdo de 1 quildbmetro e investimento
publico de R$ 67,5 milhdes a obra facilitou a movimentagéo entre as duas rodovias,
sendo concluida em outubro de 2010 (DNIT, 2012b).

As obras acima citadas permitem a adequagédo da rodovia ao seu elevado
fluxo de veiculos. Nas pracas de pedagio da BR 386, no més de outubro de 2012
circularam 195.933 veiculos pesados, sendo 121.485 na praca de pedagio de
Fazenda Vila Nova e 74.448 na praca de pedagio de Marques de Souza (EQUIPAV,
2012).
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Graéfico 13 - Evolucao dos estagios - BR 386
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Fonte: Adaptado de DNIT, 2012b.

3.2.2.1.7 BR 392

Rodovia que atravessa a regiao central do estado do Rio Grande do Sul, a BR
392 é uma rodovia diagonal com 720,3 quildbmetros de extensdo. Inicia no municipio
de Rio Grande e passa por locais como Pelotas, Santana da Boa Vista, Santa Maria,
Santo Angelo e Cerro Largo, até chegar ao seu término no municipio de Porto

Xavier, divisa com a Argentina, conforme mapa abaixo (BRASIL, 2012i).

Figura 7 - Mapa BR 392

Fonte: BRASIL (2012i).



62

A duplicagédo da BR 392, no trecho compreendido entre os municipios de Rio
Grande e Pelotas, possui extensdo total de 84,7 quildbmetros e esta dividida em
quatro lotes e uma obra de arte especifica: a ponte sobre o canal Sdo Goncgalo. A
duplicacao, reiniciada em setembro de 2009, € uma obra constante tanto no PNLT
guanto na primeira fase do PAC e possibilita uma melhor conexdo do estado com o
porto de Rio Grande, igualmente foco de investimentos das ac¢des da politica de
transporte relativas a infraestrutura no ambito hidroviario (DNIT, 2012b).

O valor previsto para este investimento € de R$ 930 milhfes, néo incluindo o
quarto lote da duplicacdo que se encontra em estdgio de elaboracdo de projeto,
conjuntamente com a ponte sobre o Canal de Sdo Gongalo (DNIT, 2012b).

O primeiro lote da duplicacdo € o contorno da cidade de Pelotas, sendo que a
licitacdo para a execucao das obras foi concluida, estando em estagio de assinatura
de contrato. Em seguida tem-se o lote 2, abrangendo o trecho entre os quildometros
35,8 a 60,6 e que até o més de marco de 2012 esta 66,9% executado. O terceiro
lote, também em execucdo, compreende os quildbmetros 8,8 a 35,8 e esta 86,2%
executado até marco de 2012 (DNIT, 2012b).



63

Graéfico 14 - Evolucao dos estagios - BR 392
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Fonte: Adaptado de DNIT, 2012b.

3.2.2.1.8 BR 448

Rodovia federal no Rio Grande do Sul, a BR 448 ou “Rodovia do Parque”,
assim apelidada devido a sua proximidade com o Parque Estadual de Exposi¢cdes
Assis Brasil no municipio de Esteio, tem o objetivo de escoar cerca de 40% do fluxo
intenso de veiculos leves e pesados da BR 116 (EMPREENDIMENTO..., [S.L.]).

A construcdo da rodovia € parte integrante do PNLT elaborado em 2007 e foi
incluida posteriormente no PAC 2, perfazendo 22,34 quildbmetros de extensao
iniciados no municipio de Sapucaia do Sul até a capital do estado Porto Alegre,
conforme mapa abaixo (DNIT, 2012b);(BRASIL, 2012)).
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Figura 8 - Mapa BR 448
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Fonte: BRASIL (2012)).

A obra, iniciada em setembro de 2009, esta dividida em trés grandes lotes de
obras denominados Lotes 1, 2 e 3. O primeiro lote da rodovia possui 9,14
quildbmetros de extensao e inicia no quildmetro 0, na cidade de Sapucaia do Sul,
finalizando no encontro com a BR-386 na cidade de Canoas. Este segmento esta
localizado em uma regido com solos alagadicos que obrigam a execucado de
técnicas especiais (EMPREENDIMENTO..., [S.l.]). Desta forma, 57,6% do contrato
de execucdo da obra esta concluido, contemplando 7,6 quildmetros de extensdo
(DNIT, 2012b);

O Lote 2 da “Rodovia do Parque” compreende os quildmetros 9,14 ao 14,44,
perfazendo 5,30 quildmetros de extensédo e abrangendo viadutos sobre a faixa de
dominio da Transpetro, sobre a BR 386 e sobre uma concessdo de ferrovia
concedida, além de pontes sobre o Dique Mathias Velho e sobre a vala da Rua
Curitiba em Canoas (EMPREENDIMENTO..., [S.l.]). Este trecho possui 55,9% do
contrato concluido, sendo que 5,1 quilémetros ja foram executados (DNIT, 2012b).

Finalmente, o terceiro e ultimo lote da BR 448 inicia no quildbmetro 14,44 e
continua até o quildmetro 22,34 da Free Way (BR 290) na cidade de Porto Alegre,
onde tem seu término (EMPREENDIMENTO..., [S.l.]). Este ultimo lote totaliza 7,9
quildmetros dos quais 5,8 jA estdo em obras, perfazendo 42,3% do contrato de
execucao da rodovia (DNIT, 2012b). Este lote possui diversas obras de arte como a
ponte estaiada sobre o Rio Gravatai e requer inimeras desapropriacdes de familias
gue residem no seu percurso.
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A BR 448 tem investimento previsto de R$ 1,018 milhdes e em marco de
2012 a obra estava 48,8% concluida, apesar de possuir atraso em relacdo ao
cronograma original no estagio de execucao de aproximadamente 12 meses, devido
a necessidade de reassentamento de familias moradoras de trechos onde a rodovia
esta situada (DNIT, 2012b; 2012c).

Gréfico 15 - Evolucdo dos estagios - BR 448
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Fonte: Adaptado de DNIT, 2012b.

3.2.2.1.9 BR 471

A BR 471 é uma rodovia federal de ligacdo, ou seja, conecta no minimo duas
importantes rodovias ou possibilitam acesso a instalacbes federais de extrema
importancia, fronteiras, areas de seguranca nacional ou terminais maritimos, fluviais,
ferroviarios ou aeroviarios. A rodovia, que possui 692,3 quildmetros de extensdo
inicia no municipio de Soledade no Rio Grande do Sul e passa por locais como Vera
Cruz, Pelotas e Santa Vitoria do Palmar, até chegar ao municipio de Chui, onde tem
seu término, conforme é possivel observar no mapa abaixo (BRASIL, 2012k).
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Figura 9 - Mapa BR 471
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Fonte: BRASIL (2012k).

A obra de construgdo do trecho compreendido entre 0s municipios de Barros
Cassal, Herveiras e Vera Cruz é parte integrante do PNLT no periodo de 2007 a
2010. A rodovia neste trecho é concomitante com a RSC 471, sendo que por este
motivo a obra de construcdo foi realizada pelo 6rgdo estadual competente —
Departamento Autdbnomo de Estradas de Rodagem do Rio Grande do Sul —
DAER/RS.

A construgcdo da RSC 471 foi dividida em dois lotes, sendo o primeiro
compreendido entre os municipios de Barros Cassal e Herveiras e perfazendo 54,04
quildbmetros de extensdo. Iniciada em maio de 2009 a obra contou com um
investimento de R$ 154,4 milhdes e foi concluida no ano de 2010. O segundo lote
compreendido entre os municipios de Herveiras e Vera Cruz teve um investimento
de R$ 164,7 milhdes e totalizou 36,97 quildmetros, sendo que as obras iniciaram em
agosto de 2009 e foram finalizadas no ano de 2010 (RS, 2012c; 2012d).
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Grafico 16 - Evolugéo dos estagios - BR 471
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Fonte: Adaptado de DNIT, 2012b.

Ao se analisar as a¢fes da politica publica de transporte acima delineadas,
bem como as obras nelas constantes, concluiu-se que o primeiro plano estudado, o
PNLT, ndo possuiu indicadores proprios de acompanhamento até o ano de 2011
guando neste ano foram elaborados indicadores, entretanto ndo foram considerados
validos pelo Ministério dos Transportes. Desde sua elaboracdo no ano de 2007
foram realizadas duas revisdes do relatério, em 2009 e 2011. O acompanhamento e
divulgacdes periddicas deste plano podem ser realizados observando-se os
indicadores do PAC, pois este ultimo programa contém inumeras obras constantes
no PNLT.

E possivel verificar que o PAC possui um acompanhamento constante,
devido a divulgacéo periddica de relatdrios contendo seus indicadores. O programa
€ alvo de grande influéncia dos governos estaduais e municipais, visto que uma das
formas de inclusdo de obras € a participacdo destas esferas do governo.
Adicionalmente, a sociedade acompanha o andamento do PAC através das
entidades patronais, como sindicatos e associa¢cfes e da cobertura realizada pelos
meios de comunicacéao.

Analisando os indicadores relativos ao periodo de 2007 a 2010, bem como
aqueles relativos aos anos de 2011 e 2012 é possivel concluir que parte das obras

planejadas nas primeiras fases do PNLT e PAC estdo concluidas. Das nove
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rodovias abordadas neste estudo, quatro tiveram suas obras totalmente concluidas
dentro do periodo em andlise.

Entretanto, € possivel constatar que existem inUmeras rodovias com obras
nao concluidas, tanto dentro do periodo de abrangéncia deste estudo quanto no
periodo subsequente, como a BR 386, BR 116 e BR 392. Estas rodovias sao
prioritarias para o desenvolvimento do estado, pois possuem um elevado fluxo de
caminhdes e sdo amplamente utilizadas para o escoamento da producdo gaucha.
Abaixo segue quadro dos estagios das diversas obras constantes nas acfes da
politica publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviéria desenvolvidas para
o periodo de 2007 a 2010, no estado do Rio Grande do Sul.

Quadro 2 - Estagios das obras constantes no PAC e PNLT entre 2007 a 2010

Obra | Estagio da obra |  Motivos de atrasos

BR-101: Lotes1 a4

BR-101: RS - Obras remanescentes
BR-101: Tunel do Morro Alto, acessos
BR-116: Porto Alegre - Pelotas

BR-116: Eldorado do Sul - Pelotas
BR-116: Estancia Velha - Dois Irmaos
BR-116: Viaduto do Rincéao

BR-116: Viaduto Roselandia

BR-116: Viaduto Unisinos

BR-116: Ponte Rio dos Sinos

BR-116: Viaduto de Sapucaia

BR-116: Ponte do Rio Gravatai

BR-158: Santa Maria - Roséario do Sul
BR-158/BR-392: Cruz Alta-

Julio de Castilhos-Santa Maria-Cacapava-
Santana da Boa Vista-Cangucu

BR-285: Bom Jesus - Pedreira

BR-290: Eldorado do Sul-Pantano Grande
BR-290: Entroncamento-Pantano Grande
BR-290: Ponte sobre o rio Guaiba
BR-386: Tabai - Estrela

BR-386: Lajeado - Soledade
BR-386/BR-116: Entroncamento

BR-392: Pelotas - Rio Grande

BR-471: Barros Cassal-

Herveiras-Vera Cruz

BR-448: Rodovia do Parque

Concluida em 2010
Concluida em 2010
Concluida em 2010
Em execucgao

Em execugao
Elaboracéo do projeto
Concluida em 2011
Elaboracéo do projeto
Concluida em 2012
Elaborac¢&o do projeto
Licitada

Concluida em 2012
Concluida em 2008

Concluida em 2008

Concluida em 2009
Licitada

Licitada

Elaboracéo do projeto
Em execucéo
Nenhum estagio
Concluida em 2010
Em execucéo

Concluida em 2010

Em execucgao

Adequacéo de orcamento
Adequacéo de orcamento
Indefinicdes de projeto

Indefinicdes de projeto
Indefinicdes de projeto
Excesso de recursos

Restricbes - orgamento
Restricbes - orcamento

Reassentamento

Reassentamento

Fonte: Elaborado pela autora.

Acompanhar o andamento de uma politica publica permite fomentar a

7

mudanca em uma determinada realidade. Contudo é imprescindivel ampliar a
avaliacdo partindo para uma verificacdo das expectativas dos beneficiarios bem

como do atingimento ou ndo destas, em relacdo as acbes da politica publica em
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foco. Desta forma, a avaliacdo de produto referente as acfes da politica publica de

transporte relativas a infraestrutura rodoviaria é explanada na sequéncia.
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4 AVALIACAO DE PRODUTO: SATISFACAO DOS BENEFICIARIO S

Avaliar a satisfacdo dos beneficiarios de uma politica publica consiste em
executar uma avaliacdo de produto, onde a qualidade € o foco principal. Por
avaliacao da qualidade de um produto se compreende, conforme Rua (2000, p. 7) “a
capacidade de um bem ou servico atender as expectativas do seu publico-alvo”.

Por atores de uma politica publica pode-se definir como sendo os envolvidos
com uma politica publica especifica, destinada a resolucdo de um conflito ou
necessidade especifica. Para identificid-los € satisfatério apenas analisar quem esta
envolvido e possui interesses sobre a politica em questdo. Classificam-se os
envolvidos em atores publicos e privados, sendo que dentre estes ultimos € possivel
identificar os trabalhadores, os servidores publicos, os agentes internacionais, a
midia e principalmente o0s empresarios. Os empresarios possuem grande
capacidade de influenciar as politicas publicas, visto que afetam o pais através da
oferta de emprego e da influéncia sobre o mercado (RUA, [2009]).

Devido aos motivos acima explanados, os atores a serem considerados no
presente estudo sdo 0s empresarios, representados por suas empresas de
transporte de cargas. Isto ndo significa que os demais atores ndo tenham extrema
importancia e influéncia sobre a politica publica de transporte, entretanto a
relevancia das empresas, em especial das transportadoras de cargas, ao se tratar
das acOes da politica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria, € ampla e,
além disso, ao abordar todos os atores a abrangéncia do estudo o inviabilizaria.

Desta forma, para avaliar a qualidade e satisfacdo das acdes da politica de
transporte relacionadas a infraestrutura rodoviaria no estado do Rio Grande do Sul
foi realizada uma pesquisa de campo junto as empresas transportadoras de cargas
situadas no referido estado. Abaixo é apresentado um breve panorama do setor de
transportes de cargas do estado, seguido pela descrigdo da pesquisa, onde constam
os detalhes das delimitacdes do universo e da amostra, bem como as explanacdes
relativas ao roteiro do questionario. Em seguida sao revelados ndo apenas 0s
resultados obtidos com a pesquisa, como também as consideracfes referentes a

estes resultados.
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41 O SETOR DE TRANSPORTE DE CARGAS

O setor de transporte de cargas brasileiro, segundo a Agéncia Nacional de
Transporte Terrestre — ANTT (2013), é constituido por trés tipos de transportadores,
guais sejam: o transportador autbnomo, as empresas de transporte de cargas e as
cooperativas de transporte. No Brasil existem 801.954 transportadores de cargas,
sendo que a maior parte deles, 676.187 séo transportadores autbnomos, também
conhecidos como carreteiros ou caminhoneiros. Em seguida encontram-se as
125.442 empresas de transporte de cargas e as 325 cooperativas de transporte.

Juntos, estes transportadores possuem uma frota de nacional de 1.881.493
veiculos de carga, sendo que 1.010.994 veiculos de carga sao de propriedade das
empresas de transporte de cargas, 856.770 veiculos pertencem aos transportadores
autbnomos e 13.729 veiculos séo das cooperativas de transporte de cargas (ANTT,
2013). Percebe-se aqui a relevancia das empresas de transporte de cargas, visto
gue 53,73% da frota nacional é de propriedade delas, conforme se observa no
grafico abaixo.

Grafico 17 - Numero de veiculos por tipo de transportador - 2013
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Fonte: Adaptado de ANTT (2013).

Ao se observar os dados referentes ao estado do Rio Grande do Sul, verifica-
se que existem nele 13.992 transportadores de cargas possuindo uma frota total de
198.113 caminhfes e empregando 125.571 pessoas. A receita bruta destes
transportadores no ano de 2010 foi de R$ 13.571.764,00 (IBGE, 2010).
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Segundo a revista Maiores e Melhores do Transporte em 2012, a maior
empresa do estado do Rio Grande do Sul no transporte de cargas € a Transportes
Gabardo, com receita operacional liquida de R$ 309.974,00 e que se encontra em
décimo quarto lugar em nivel nacional. Em seguida, encontram-se as empresas TW
Transportes e VBR Logistica Ltda., com o vigésimo segundo e trigésimo primeiros
lugares nacionais, respectivamente. Ao se considerar as oito maiores empresas do
Rio Grande do Sul, conforme se observa na tabela 2 abaixo, o total de receita
operacional liquida é de R$ 687.691,00. E relevante ressaltar que esta pesquisa,
realizada pela revista Maiores de Melhores do Transporte em 2012, classifica as
empresas com matriz dentro do estado do Rio Grande do Sul e conforme a receita

operacional liquida que possuem.

Tabela 2 - Maiores empresas do transporte rodoviario de cargas do RS - 2012

RS | Transportadora | Receita Operacional Liquida (R$ mil)

1 Transportes Gabardo 309.974,00
2 TW Transportes 144.259,00
3 VBR Logistica Ltda. 78.976,00
4 Rodoviéario Bedin 56.444,00
5 Transportadora Minuano 39.295,00
6 Transportadora Augusta 26.906,00
7 Transportadora Transmiro 26.049,00
8 Sonda Transportes 5.788,00
Fonte: Adaptado de Maiores e Melhores (2012).

Os dados acima apresentados revelam a importancia do transporte de carga
para o estado do Rio Grande do Sul e para o Brasil. Desta forma, uma pesquisa de
campo que suscite informacbes referentes a satisfacdo das empresas

transportadoras de cargas em relacdo a infraestrutura rodoviaria se torna

indispensavel.

4.2 DESCRICAO DA PESQUISA

Para realizar a avaliacdo de produto, que objetiva medir a satisfacdo das
politicas publicas através da percep¢do de seus beneficiarios, € necessario, além do
aprofundamento tedrico desenvolvido nos capitulos precedentes, efetuar uma
pesquisa de campo. Tal pesquisa foi realizada através de entrevistas e da utilizacéao

de questionario, aplicados a amostra selecionada. O questionario consiste em um
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instrumento de coleta de dados, contendo uma relagdo de perguntas a serem
respondidas por escrito e sem a presenca do entrevistador (MARCONI; LAKATOS,
2003).

O wuniverso 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 selecédo 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 o0s instrumentos por esta pesquisa
utilizados constituem 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. Estas entrevistas tiveram o objetivo de efetuar o pré-teste do
guestionario a ser enviado as demais empresas transportadoras de cargas, além de
proporcionarem informacdes adicionais e detalhadas para a posterior analise. 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 verificagcdo da percepcao
dos clientes destas transportadoras também foi realizada entrevista com um
executivo do Conselho de Infraestrutura da Federacdo 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
(APENDICE A).

Em sequencia a realizagdo das entrevistas acima explanadas, foi iniciada a
remessa dos questionarios. Primeiramente foi realizado um contato telefénico inicial
com cada transportadora de carga integrante do universo de estudo, onde eram

explanados os objetivos da pesquisa e verificado o interesse em participar do



74

estudo. O questionario foi remetido para as 201 transportadoras de cargas através
de ferramenta eletrbnica de envio de questionarios (Google Docs) e foi elaborado
com base no pré-teste realizado nas entrevistas, sendo composto de perguntas
abertas, fechadas e de multipla escolha.

O questionario possuiu trés blocos, quais sejam: identificacdo da empresa
transportadora de cargas, diagndstico relativo a empresa transportadora de cargas e
avaliacdo das acdes da politica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria
(APENDICE B). O primeiro bloco busca coletar informacdes sobre a transportadora,
como localizagéao, tipo de carga transportada e regides de atuagéo. O segundo bloco
objetiva coletar dados sobre o0s custos da transportadora, bem como do
conhecimento e acompanhamento pela transportadora das ac¢des da politica publica
de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria. Por fim, o terceiro e ultimo bloco
visa angariar dados sobre as necessidades das transportadoras e beneficios
relacionados com as ac¢fes da politica relativas a infraestrutura rodoviaria.

Utilizando estes dois instrumentos — a entrevista e o questionario, se objetiva
avaliar se o bem ou servico, neste caso as acOes 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.

4.3 RESULTADOS DA PESQUISA

Os resultados obtidos pela presente pesquisa compreendem as respostas
advindas das entrevistas com o0s 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, sdo inseridas as
observacdes de maior relevancia apontadas pelos especialistas do SETCERGS e da
FIERGS.

4.3.1 Perfil das empresas transportadoras de cargas

As transportadoras que responderam a pesquisa Sd0, 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
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Alegre, localizada em uma regido onde a malha rodoviaria € extremamente densa
em comparacao ao restante do estado, conforme € possivel observar no mapa
anexo (ANEXO A — MAPA RODOVIARIO RS 2011).

Segundo a classificacdo do SEBRAE — Servico Brasileiro de Apoio as Micro e
Pequenas Empresas (2012), empresas de servicos que possuem até nove
empregados sédo consideradas microempresas, seguidas pelas pequenas empresas,
gue possuem de dez a quarenta e nove funcionarios. Ao possuirem de cinquenta a
noventa e nove colaboradores as empresas sao consideradas de médio porte e por
fim, as que possuem mais de cem empregados se classificam como empresas de
grande porte. As empresas transportadoras de cargas participantes da pesquisa séo
heterogéneas, ao considerarmos o numero de funcionarios que possuem. A maioria
das empresas transportadoras é 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), conforme se observa no grafico abaixo.

Gréfico 18 - Numero de funcionérios das transportadoras de cargas - 2012
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Fonte: Elaborado pelo autor

Em relacdo aos estados atendidos pelas transportadoras de cargas
pesquisadas, de acordo com a tabela 3, o principal foco situa-se no sul e sudeste do
Brasil, com maior relevancia para os estados do Rio 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, desta forma elas tiveram a opcdo de mudltipla escolha neste

item da pesquisa.
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Tabela 3 - Estados de atuagéo das transportadoras pesquisadas

Regido | Frequéncia

Rio Grande do Sul 26
Sao Paulo

Santa Catarina

Parana

Todos os estados brasileiros
Rio de Janeiro

Minas Gerais

Internacional

Goias

Pernambuco

Mato Grosso do Sul

Bahia

Alagoas

Espirito Santo
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Fonte: Elaborada pelo autor

Ao analisar os resultados apenas da regido sul do Brasil, o estado que conta
com o atendimento da maior parte das transportadoras de carga € o 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, conforme se
observa na tabela 4. Ser o estado foco do maior niumero de transportadoras
pesquisadas possibilita ao presente estudo uma melhor andlise das rodovias
federais nele situadas.

Tabela 4 - Numero de transportadoras atuantes na regido Sul

Regido | Estado | Frequéncia
Rio Grande do Sul 26
Sul Santa Catarina 17
Parana 16

Fonte: Elaborada pelo autor

Ao serem questionadas sobre os tipos de carga que conduzem, quinze
empresas transportadoras de cargas investigadas registraram que sao os alimentos
0s principais produtos transportados, seguidos pela carga comum completa (doze
empresas) e de maquinas e equipamentos (doze empresas), conforme se observa
na tabela 5. A selecdo dos tipos de cargas constantes no presente estudo foi
efetuada levando em consideracdo a classificacao existente no site da SETCERGS

e as empresas investigadas puderam escolher mais de um tipo de carga como
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resposta. E importante explicar os conceitos de carga comum completa e carga
comum fracionada, para melhor compreensdao das informac¢des. Carga comum
completa consiste, segundo 0s empresarios entrevistados, em uma carga contratada
exclusivamente por um cliente e geralmente transportada através de caminhdes

baus. De forma contraria, a carga comum fracionada é aquela contratada por

diversos clientes, que irdo dividir o espagco no caminhdo para o envio de seus

produtos.
Tabela 5 - Tipos de cargas transportadas
Tipo de carga | Frequéncia

Alimentos 15
Carga comum completa 12
Maquinas e equipamentos 12
Outros (diversos) 11
Ferro e Aco 10

Granéis liquidos e/ou sélidos
Carga comum fracionada
Moveis

Higiene e limpeza
Bebidas
Eletroeletrnicos

Papel e Celulose
Calcados

Containers

Encomendas

Areia, cal, brita e cimento
Carga perigosa

Carga frigorifica

Animais vivos

Veiculos
Hortifrutigranjeiros

OFRPFPNWWAPAMAPMOOIOIOTO 00K O

Fonte: Elaborada pelo autor

Todos os produtos acima apresentados sao transportados tanto através de
caminhdes proprios da transportadora quanto por fornecedores por elas contratados
(quatorze das vinte e nove empresas investigadas). Apenas seis empresas
pesquisadas utilizam somente caminhdes proprios 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 caminhdes e oito contam com

cinqguenta e um a cem caminhdes para transporte, de acordo com o grafico abaixo.
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Grafico 19 - Numero de caminh@es utilizados para transporte
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Fonte: Elaborado pelo autor

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

indice = 0 x nimero de respostas “Nenhum (a)” + 0,30 x nimero de respostas
“Baixo (a)” + 0,60 x numero de respostas “Médio (a)” + 1,00 x nimero de respostas
“Alto (a)”, dividido pelo numero de empresas da amostra, neste caso, vinte e nove
empresas.

O calculo acima resulta em um numero 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 os demais indices a serem apresentados na
pesquisa.

Desta forma, conforme se verifica na tabela 6, a acdo que possuiu maior
conhecimento por parte das empresas de transportes de carga € o PAC 1, visto que
possuiu 0,541 de indice de conhecimento. Entretanto o PNLT é menos conhecido
pelos seus beneficiarios, pois seu indice de conhecimento é de 0,452.
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Tabela 6 - 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 acdes
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 7 - Grau de conhecimento do PAC 1 e PNLT x porte das transportadoras

Porte X Conhecimento

Portes PAC 1 PNTL

Nenhum | Baixo | Médio | Alto | indice | Nenhum | Baixo | Médio | Alto | indice
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 andlise quanto ao nivel de conhecimento que as
empresas transportadoras de cargas tém sobre as acdes da politica em questédo
foram inseridas no questionario perguntas relativas ao monitoramento e a
participacdo das empresas na elaboracdo do PAC 1 e PNLT.

Ao focalizar a analise no monitoramento das acdes da politica publica verifica-
se que vinte e trés empresas da amostra realizam algum tipo de monitoramento,
enquanto seis delas n&o realizam nenhum tipo de acompanhamento. Quando
questionado aquelas transportadoras que realizam o monitoramento das acdes da
politica sobre a forma de realiza-lo, dezoito delas informaram que acompanham o0s
planos e programas através de entidades representativas, como sindicatos e
confederacdes. A utilizacdo dos meios de comunicagdo como forma de realizar o
monitoramento foi citada por dezessete empresas, ja os relatérios oficiais divulgados

pelos sites governamentais sdo utilizados por quatro transportadoras que
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acompanham as acdes da politica publica relativas a infraestrutura rodoviaria de
transportes, de acordo com a tabela 8. E relevante salientar que as empresas
tiveram a opcao de escolher multiplas respostas nesta pergunta, visto que podem

utilizar mais de um meio para o0 acompanhamento das ac¢des da politica publica em

questao.
Tabela 8 - Formas de monitoramento das a¢cfes da politica publica
Forma de monitoramento | Frequéncia
Através de entidades representativas, como sindicatos, FIERGS, CNT, etc. 18
Meios de comunicacéo (jornais, revistas, internet) 17
Acompanhamento dos relatérios oficiais divulgados nos sites governamentais 4
Outros 0

Fonte: Elaborada pelo autor

Analisando-se apenas as seis transportadoras de cargas que nao efetuam o
acompanhamento das acfes da politica de transporte relativas a infraestrutura
rodoviaria, quatro delas alegam que néo o fazem por desconhecimento das acdes e

duas por falta de estrutura da transportadora, conforme se verifica na tabela abaixo.

Tabela 9 - Motivos do ndo monitoramento das a¢6es da politica publica

Motivos do ndo monitoramento | Frequéncia

Desconhecimento sobre a existéncia das a¢des da politica publica
Falta de estrutura da transportadora (pessoal, recursos)

Outros

Falta de interesse da transportadora sobre o assunto

ONDN D

Fonte: Elaborada pelo autor

Ao observarmos a tabela acima é relevante comentar que nenhuma
transportadora deixou de acompanhar as acdes por falta de interesse sobre o
assunto, o que revela que todas as investigadas possuem interesse nas ac¢oes da
politica publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria. Além disso, ao
expandirmos a andlise, verificou-se que duas transportadoras alegaram, ao
escolherem a opcéao “outros”, que é a falta de confianca no PNLT e no PAC o motivo
de ndo realizarem o monitoramento. Novamente € importante salientar que as
empresas tiveram a opcao de escolher mais de uma resposta nesta pergunta, pois
0s motivos de ndo realizarem o acompanhamento das ac¢des da politica publica em

questao podem ser multiplos.
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Outra forma adicional para verificar a percepgcdo das empresas
transportadoras de cargas sobre as acdes da politica relativas a infraestrutura
rodoviaria de transportes € a participacdo ou sugestdo na elaboracédo destas acoes.
Ao serem questionadas sobre isto, vinte e duas das vinte e nove investigadas
alegam nao terem participado ou sugerido quando da elaboracéo das a¢des. Apenas
sete transportadoras afirmaram que efetuaram sugestdes e participaram da
elaboracdo dos planos e programas e o fizeram através de sugestbes as entidades
sindicais e confederacdes (sete empresas), negocia¢cdes politicas (duas empresas) e

organizacdes de protestos (uma empresa), conforme se observa na tabela abaixo.

Tabela 10 - Formas de participacdo na elaboracdo do PAC 1 e PNLT

Formas de participacdo na elaboracdo do PAC e PNLT | Frequéncia

Sugestbes a entidades (ex: FIERGS, CNT, sindicatos)
Negociagdes politicas

Organizacéo de protestos e manifestacoes

Outras

OFr NN

Fonte: Elaborada pelo autor

Dentre as empresas que nao tiveram participacdo nem emitiram sugestdes
para a elaboracéo das ac¢bes (vinte e duas empresas da amostra), grande parte nao
o fez por acreditar 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 0S motivos, como a nhao
existéncia de um canal formalizado para sugestdes e a auséncia de consulta aos
empresarios das transportadoras por parte dos formuladores dos planos e

programas. Estes dados podem ser observados na tabela abaixo.

Tabela 11 - Motivos da néo participacéo e sugestdo na elaboragdo do PAC 1 e PNLT

Motivos da ndo participagéo / sugestéo | Frequéncia
Entidades como FIERGS, CNT e sindicatos se ocupam disto; 18
Falta de estrutura da transportadora (pessoal, recursos) 4
Outros 3
O assunto ndo é considerado importante pela transportadora 0

Fonte: Elaborada pelo autor
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Nas duas questbes acima explanadas as empresas tiveram a opcao de
multipla escolha de respostas, visto que podem participar de mais de uma forma ou
terem mais de um motivo por nao participarem.

O SETCERGS participou ativamente da elaboracdo das acfes 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 € 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 for¢ca politica nem sempre se justificam
e 0 programa apenas proporciona maior visibilidade a algumas obras. Entretanto,
segundo o entrevistado, o PNLT € um trabalho extremamente relevante, que possuiu
inimeras obras necessarias, mas que nao esta 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
gue 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 servicos com até cinquenta
caminhdes, tanto préprios quanto de terceiros.

E possivel concluir que os empreséarios do setor de transporte de cargas
possuem conhecimento das ac¢des da politica publica em questdo, em especial o
PAC 1. Dentre estes empresarios, 0s que possuem maior conhecimento das acdes
da politica publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria sdo os das
empresas de grande porte, seguidos pelas de pequeno, micro e médio portes.

Os empresarios preocupam-se com o andamento das obras constantes nas
acOes, 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 nao participou da
elaboracdo dos planos e programas existentes, relegando esta funcao as entidades

como o0 SETCERGS e a Confederacéo Nacional dos Transportes — CNT.
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4.3.2 Necessidades das empresas de transportes de ¢ argas

Para avaliar se os planos e programas de uma politica publica vao ao
encontro das necessidades de seus beneficiarios € indispensavel realizar um
levantamento de quais sdo estas necessidades para posteriormente analisar a
relacdo entre elas e as a¢fes constantes nas politicas publicas. Para isto, a presente
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 questionério foi elaborado
para relacionar as necessidades das empresas transportadoras de cargas com as
acOes 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 expansao 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.

Através da tabela 12, é possivel concluir que a maior necessidade das
transportadoras de cargas consiste na adequacdo da malha ao tréfego,
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 conservacédo 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 atencdo das empresas de
transportes sdo a expansdo da malha rodoviéria, representada pela construcdo 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. Este indice foi elaborado de forma idéntica ao indice de

conhecimento, anteriormente explanado.
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Tabela 12 - Grau de importancia das necessidades das transportadoras do RS

Grau de Importancia

Necessidades Nenhuma | Baixa | Média | Alta | Total Indice

Total
Adequacado da malha ao trafego 0 0 5 24 29 0,931
(duplicaces)
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 adequacéo das transportadoras a lei n.
12.619, que define a jornada maxima de trabalho 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 elaboracéo de politicas em nivel estadual e a revisdo nos precos dos
pedagios, citadas por uma transportadora cada.

Ao confrontarmos o porte das empresas de transporte de cargas pesquisadas
com as suas necessidades de infraestrutura rodoviaria observou-se que estas
necessidades variam conforme o porte da empresa (Grafico 20). Para as
microempresas, que possuem até nove colaboradores, a necessidade de maior
importancia é a manutencdo da malha existente, devido ao seu servi¢co ser realizado
localmente e em curtas distancias. Esta também foi a necessidade de maior
importancia para as empresas de grande porte conjuntamente com a adequacédo da
malha ao trafego. Entretanto, a necessidade apontada pelas empresas de pequeno
e médio porte como a mais importante, € a adequacdo da malha ao trafego. Desta
forma, verifica-se que as necessidades de maior importancia para as empresas de
transportes, independente de porte sdo concentradas na adequacdo da malha ao

tradfego e na manutencdo da malha existente.
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Grafico 20 - Numero de funcionérios x importancia das necessidades das transportadoras

3,00 B Expanséo da
malha
2,50 rodoviaria
200 B Adequacéo da
malha ao
1,50 trafego
B Manutencéo da
1,00 malha
0.50 existente
® Melhoria na
0,00 interligacdo
Até 9 10a49 50a99 Maisde com modais

100

Fonte: Elaborado pelo autor

Segundo o SETCERGS, a malha rodoviaria do Rio Grande do Sul esta
defasada em mais de trinta anos e ha trés anos deveria contar com mais de dois mil
quildmetros 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 elevacéo nas vendas de veiculos de passeio, de cargas e
motocicletas. Aléem disso, 0 entrevistado informou que ocorre no estado a falta de
estudos e gerenciamentos relevantes sobre integracdo modal, onde séo 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 utilizagao destes, em conjunto com as
rodovias.

Em relacdo a opinido que as empresas transportadoras de carga tem sobre a
competéncia das acgfes 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 partes as necessidades. E importante
ressaltar que das quatorze transportadoras, doze realizam algum tipo de
monitoramento destas acdes de politica publica. Apenas sete transportadoras
afirmaram que o PAC 1 e PNLT contemplam as necessidades, entretanto cinco
empresas alegaram nao contemplar e trés declararam néo saberem responder,

conforme se observa no grafico abaixo.
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Grafico 21 — Acbes da politica publica relativas a infraestrutura rodoviaria x necessidades
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Fonte: Elaborado pelo autor

A justificativa mais citada pelas empresas que alegaram que o PAC 1 e PNLT
nao contemplam as necessidades das transportadoras ou as que alegaram que
contemplam em partes 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 néo
contemplar ou contemplar em partes as necessidades anteriormente explanadas.
Dentre as transportadoras que afirmaram que as acbes contemplam as
necessidades, as justificativas citadas sédo: que os planos se adequam a regiao
atingida e que qualquer iniciativa relacionada as rodovias beneficia as
transportadoras de cargas do Rio Grande do Sul.

Como forma de verificar se as acdes 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
nao finalizadas, constantes no PAC 1 e PNLT.

Analisando primeiramente os dados relativos as obras completamente
finalizadas, constantes na tabela 13, se pode concluir que a obra mais citada como
contribuinte para o alcance das necessidades e expectativas das transportadoras é
a duplicacéo da BR 101 entre Torres e Osorio (dezenove citacdes), 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 citagbes), seguida pela ponte sobre o rio Gravatai e o viaduto

Unisinos, ambas situadas na BR 116. A obra com menor atribuicdo para o alcance
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das necessidades, segundo os entrevistados € construgcdo da BR 285 entre Bom
Jesus e Pedreira (duas citacdes). As empresas tiveram a opc¢do de multipla escolha

de respostas, visto que podem considerar mais de uma obra como contribuinte.

Tabela 13 - Obras finalizadas x contribuicdo para alcance das necessidades

Obras finalizadas | Frequéncia
BR 101 - Duplicacao Torres a Os6rio 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 Rincéo 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

Focalizando as obras que estdo em andamento, independente do estagio que
se encontram se pode verificar que as obras que mais colaboram para a obtencéo
das necessidades das empresas transportadoras de cargas séo a construcédo da BR
448, conhecida como Rodovia do Parque, a construgdo da nova ponte sobre o Rio
Guaiba, na BR 290 e a duplicacédo da BR 386, entre as cidades de Tabai e Estrela.
O principal motivo para a escolha destas obras € 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 14 - Obras néo finalizadas x 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 12
BR 386 - Lajeado a Soledade 10
BR 392 - Pelotas a Rio Grande 10
BR 116 - Estancia Velha a Dois Irméos 6
BR 116 - Novo Hamburgo-Viaduto Roselandia 6
BR 290 - Eldorado do Sul a Pantano Grande 5
Entroncamento - Pantano Grande 5

Fonte: Elaborada pelo autor
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Segundo o SETCERGS, a obra de maior relevancia para o Rio Grande do Sul
€ 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 acdes 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.

Em suma, a necessidade fundamental das empresas de transportes de
cargas do Rio Grande do Sul é a duplicacdo das rodovias ja existentes, o que vai ao
encontro do que elas selecionaram como sendo as obras de maior contribuicao,
como as BRs 101 e 386. Também é possivel verificar o descontentamento dos
empresarios quanto as acdes 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 acdes 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
iImpactos que as acdes do PAC 1 e PNLT trazem para estas empresas.

Grande parte das empresas de transportes soube estimar o quanto a
insuficiéncia ou méa qualidade das rodovias afetam os custos da transportadora, visto
que apenas trés das vinte e nove respondentes ndo possuiam esta informacao.
Segundo o grafico 22, 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.
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Grafico 22 - Representatividade da ma ou insuficiente infraestrutura rodoviaria nos custos

das transportadoras
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Fonte: Elaborado pelo autor

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 séo

absorvidos pelas empresas transportadoras de 5 a 10% dos custos vinculados a ma

gualidade ou insuficiéncia de rodovias no Rio Grande do Sul, conforme se observa

no gréfico abaixo.

Graéfico 23 - Repasse dos custos aos clientes das transportadoras de cargas
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Segundo a literatura apresentada neste trabalho, os custos das empresas sao
aqueles relacionados a producdo e também os relacionados com a interacdo das
empresas com o mercado. Ao ndo ter a op¢do de repassar 0s custos aos clientes,
devido a forca do mercado frente aos precos, o transportador perde poder de
negociagao 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 servicos.

Para o SETCERGS este entrave devido ao fator preco prejudica as relacdes
existentes entre as transportadoras e as empresas industriais, visto que ndo ha uma
cultura de parcerias e elaboragcdo conjunta de solucdes logisticas, onde ambos os
lados possam ter beneficios. Segundo o entrevistado € corriqueiro entre as
empresas industriais a cultura de preco ser o Unico aspecto relevante em
transportes, ndo levando em conta outras questdes, como a qualidade dos servigos
e a responsabilidade ambiental das transportadoras.

E possivel corroborar esta analise 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. Os resultados da pesquisa mostram que
nao ha uma homogeneidade nas respostas das transportadoras, quando levado em
consideracao as regides onde as empresas se situam. Dependendo da regido onde
se localizam, as transportadoras definem diferentes impactos que as obras das
acbes da politica em questdo tém sobre seus negécios. Como exemplo, as
empresas de transporte localizadas na regido metropolitana de Porto Alegre
consideram a reducdo nos custos com insumos como sendo o0 impacto de maior
ocorréncia, entretanto aquelas localizadas na regido sudeste do Rio Grande do Sul
consideram a reducdo dos custos com seguranca como O impacto de maior
ocorréncia. De forma oposta, verifica-se que ha homogeneidade de respostas
gquando se analisa a ocorréncia dos impactos considerando-se o numero de
funcionéarios das transportadoras. Os impactos de maior ocorréncia para as micro,
pequenas e médias empresas se concentram na reducdo dos custos com
manutencdes e com seguranca. Estes também sdo impactos de ocorréncia nas
grandes empresas, conjuntamente com a reducdo nos custos com insumos e com a

reducdo do tempo com o transporte. Apesar disto, € imprescindivel analisar os
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resultados sem considerar quaisquer classificagdes, como localizagdo ou numero de
colaboradores, para obter-se maior clareza.

Desta forma, observa-se através da tabela 15 que o maior impacto das obras
constantes nas acOes da politica publica, ocorre na reducdo dos custos com
manutenc¢ao dos veiculos, visto que o indice relativo a ocorréncia do impacto para as
empresas respondentes € o de maior valor (0,786), seguido pela redu¢do nos custos
com seguranca e dos insumos, ambos com indice de ocorréncia de 0,762 e do
impacto na reducdo 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 15 - Grau de ocorréncia dos impactos das obras do PAC 1 e PNLT

Grau de o corréncia

Impactos Nenhuma | Baixa | Média | Alta | indice Total
Reducao dos custos com manutencao 1 4 6 18 0,786
Reducao dos custos com seguranca 3 1 8 17 0,762
Reducéo dos custos com insumos 1 1 13 14 0,762
Reducao do tempo com transporte 0 6 9 14 0,731
Aumento da competitividade 4 7 8 10 0,583
Reducéo nos pregos para os clientes 3 10 8 8 0,545
Acesso a novos mercados e regides 6 9 9 5 0,452
Abertura de novas localizacoes 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 reducao de custos (de manutencéo, de seguranca, 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 relacéo 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 localizacdes 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 localizagbes fisicas e seu indice de ocorréncia
contradizem a opinido de autores como Holl (2006) que afirma ser a melhoria na
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infraestrutura de transportes uma das causas que definem a localizagcdo das
empresas. Através desta pesquisa foi possivel verificar que as ac¢des relacionadas a
infraestrutura rodoviaria de transportes, advindas das a¢0es da politica publica como
0 PAC 1 e o PNLT né&o determinam grandes alteracdes ou novas localizacfes fisicas
para as empresas transportadoras de cargas do Rio Grande do Sul, como
instalagdes de novas filiais ou centros de distribuicdo. Os empresarios entrevistados
alegaram que novas localizacGes fisicas para suas transportadoras nao s&o
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: aumento de tempo de
viagem, com a perda de prazos de entregas e 0 consequente aumento de custos, o
elevado consumo de 6leo diesel, o principal insumo utilizado e, por fim, os acidentes
fatais especialmente nas rodovias federais. Em relacdo a este ultimo impacto, o
entrevistado afirma que as acdes do governo para reduzir os acidentes sao banais,
pois ndo atingem a principal causa: a obsolescéncia das rodovias frente ao elevado
namero de veiculos de passeio, de carga, Onibus e motocicletas existentes
atualmente. Apenas com adequacdo da malha é possivel reduzir o niamero de

acidentes no Brasil.

Através da pesquisa de campo realizada foi possivel identificar que as
empresas de transportes de cargas do Rio Grande do Sul apresentam portes
diversos, sem exibirem homogeneidade. O foco de trabalho encontra-se dentro do
estado e o0s principais produtos transportados sdo os alimentos, maquina e
equipamentos e cargas comuns completas. Os empresarios do setor de transporte
de cargas conhecem as acdes da politica de transporte, especialmente o PAC 1 e
preocupam-se com o andamento destas, visto que realizam algum tipo de
monitoramento. Entretanto, estes empresarios ndo participaram da elaboracdo dos
planos e programas existentes, sendo esta funcdo foi relegada as entidades
representativas do setor, como o0 SETCERGS e a CNT.

A duplicacdo das rodovias existentes no Rio Grande do Sul é a maior

necessidade das empresas de transportes de cargas do estado. Esta necessidade
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vai ao encontro das obras selecionadas pelas transportadoras como sendo as de
maior contribuicdo, como as BRs 101 e 386. A pesquisa também apresentou o
descontentamento dos empresarios em relacdo ao atraso das obras constantes no
plano e no programa, como a BR 386 e BR 448, ocasionando obsolescéncia dos
projetos em relacdo ao elevado trafego existente.

Em relagdo aos impactos que as obras do PAC 1 e PNLT trazem para as
empresas de transportes de cargas verificou-se que o0s custos advindos da
insuficiéncia ou ma qualidade das rodovias é elevado, entretanto nédo é repassado
em sua totalidade aos clientes das transportadoras. Os maiores impactos das obras
constantes nas agdes de infraestrutura rodoviaria de transportes ocorrem nos custos
com manutencdo dos veiculos e nos custos com seguranga e insumos, que sao
reduzidos com o advento de rodovias duplicadas e com qualidade.

Ao analisarmos os resultados acima apresentados, provenientes da pesquisa
de campo, é possivel concluir que o plano e o programa da politica publica de
transporte relativos a infraestrutura rodoviaria, segundo a percepcdo dos
empresarios de transportes de cargas do Rio Grande do Sul, estdo parcialmente de
acordo com as suas necessidades. As obras nelas incluidas apresentam as
necessidades das transportadoras, como as duplicacdes, entretanto seus projetos
estdo obsoletos frente aos volumes de trafego atualmente existentes.
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5 CONCLUSAO

Ao finalizar este estudo, é imperativo ressaltar as principais conclusdes
decorrentes da pesquisa concretizada. O objetivo geral deste estudo 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 alcancado através do estabelecimento e desenvolvimento de trés
objetivos especificos, quais sejam: a identificacdo das principais acfes da politica
publica federal de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria do Rio Grande do
Sul e desenvolvidas para os anos de 2007 a 2010, a avaliacdo do andamento destas
acOes e a avaliacdo das acdes a partir da percepcao dos empresarios de transportes
de cargas do referido estado.

Avaliar uma ac¢do de politica publica, tanto através da avaliagcdo em processo
quanto da avaliagao de produtos, tem por objetivos proporcionar novas informacoes
para agueles responsaveis pela sua execucao e também promover a alteracdo de
um cenario pré-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
acOes possui objetivos e metodologias proprios; entretanto ndo sdo as Unicas
existentes. Estas acbes compreendem uma gama de projetos elaborados por
diversas esferas governamentais para os multiplos modais de transportes. 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.

A presente pesquisa realizou inicialmente um estudo sobre as teorias
relacionadas a area de politicas publicas e a area econdmica, para posteriormente
promover as pesquisas de campo necessérias ao alcance dos objetivos especificos.
Com isto, diversas contribuicdes foram compiladas tanto para a area académica
qguanto para as diversas organizacoes envolvidas. Dentre estas contribuicdes esta a
ampliacdo dos temas abordados pelas avaliagbes de politicas publicas, visto que
muitos destes estudos possuem foco nas funcbes de educacdo e saulde,
esquecendo-se das demais funcdes do Estado, como seguranca e transportes. Além

disso, este trabalho possibilitou uma revisdo da literatura existente sobre politicas
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publicas, bem como da avaliagdo das mesmas, que se relaciona tanto com a area
de ciéncias sociais quanto com a area econémica.

Esta revisdo realizada possibilitou a orientacdo e classificacdo da presente
pesquisa, qualificada como uma avaliacdo de politica publica do tipo formativa, cujo
objetivo € possibilitar um feedback aos envolvidos na sua implementacdo. A
avaliacdo realizada constitui-se em uma avaliagdo externa, onde o avaliador n&o
possui conexdao com a instituicdo responsavel pela elaboracdo e execucdo da
politica publica. Além disso, o estudo tedrico realizado possibilitou identificar o
momento em que a avaliagdo foi realizada — durante a implementacdo da politica
publica e com o objetivo de adquirir conhecimentos sobre este processo. Através da
classificacdo da presente pesquisa foi possivel identificar a tipologia onde se
encaixa, sendo uma avaliacdo em processo e de produto, visto que realiza o
acompanhamento de uma politica, plano ou programa e avalia a qualidade e
competéncia destas em atender as expectativas do seu publico-alvo.

Em sequencia, o presente estudo abordou os papéis da infraestrutura, em
especial aqueles ligados ao transporte rodoviario de cargas, relacionando este tema
a area microeconbmica. A pesquisa verificou que a infraestrutura proporciona
externalidades positivas para diversos setores que sédo beneficiados por ela e a falta
de investimentos nesta area ocasiona a diminuicdo da competitividade das
empresas brasileiras, visto que as estratégias competitivas por elas adotadas sofrem
restricbes devido ao entrave infraestrutural. As infraestruturas em geral, incluindo-se
aqui as infraestruturas de transportes, sdo consideradas fatores sistémicos de
competitividade que afetam os custos e a qualidade da disponibilidade de insumos
materiais e humanos e quando deficitarias ocasionam 0 aumento nos custos de
transacédo, impedindo negociacfes e alterando as decisfes da empresa em efetuar
determinada transagao internamente ou terceirizando. A infraestrutura de
transportes depende predominantemente da ag¢do publica devido a sua amplitude,
baixo retorno e abrangéncia de suas politicas publicas. O estudo verificou que é
através dos planos e programas da politica de transporte relativos a infraestrutura
rodoviaria que o governo promove 0 crescimento dos transportes no Brasil. Além
desta analise realizada, a presente 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 compreenséao do leitor sobre o assunto.
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A avaliagdo em processo realizada por esta pesquisa foi efetuada através de
pesquisas documentais, compreendendo relatérios divulgados pelos 06rgaos
responsaveis do governo federal, como o DNIT. Além disso, pesquisas em fontes
secundarias foram realizadas, envolvendo relatorios e noticias divulgadas nos
principais sites oficiais do governo. Desta forma, os planos e programas relativos a
infraestrutura rodoviaria de transportes tiveram suas obras avaliadas, com especial
atencdo ao andamento dos seus estagios.

A avaliacdo em processo trouxe a tona a necessidade de um maior
acompanhamento do PNLT, pois este plano ndo apresentou um monitoramento
adequado de suas ag0es, visto que os indicadores eram inexistentes antes do ano
de 2011 e apds este ano foram considerados invalidos para acompanhamento. As
obras constantes no PNLT podem ser acompanhadas através dos indicadores do
PAC. Este programa por sua vez, possui constante monitoramento, com divulgacdes
periodicas de seus indicadores através dos sites oficiais do governo federal. Das
obras constantes nas primeiras fases do PNLT e do PAC quatro foram finalizadas
dentro do periodo de andlise deste estudo. Todavia, diversas obras prioritarias ao
desenvolvimento do estado e das empresas que nele se situam encontram-se nao
concluidas até o presente momento, como a BR 386 e a BR 392. E imprescindivel
realizar a avaliagdo de processo ininterruptamente, monitorando as a¢fes que fazem
parte da politica publica de transporte, que se modificam continuamente. Esta
atencdo pode ocorrer pela constante revisdo e maior enfoque ao PNLT, plano de
longo prazo do governo federal e que por vezes é obscurecido pela executabilidade
e curto prazo do PAC. O PNLT é um plano elaborado com metodologia especifica e
nao € aberto a interferéncias politico-partidarias em suas acdes. O aspecto de longo
prazo do Plano permite ao Estado buscar solu¢cbes para a escassez de recursos,
como as parcerias publico-privadas através das concessdes de trechos. Em relacéo
ao Programa de Aceleracdo do Crescimento, € imprescindivel desassociar as obras
nele incluidas dos interesses politico-partidarios, como forma de oferecer
credibilidade ao programa frente seus beneficiarios.

Ao ator responsavel por elaborar e executar as a¢gfes da politica publica aqui
abordada — o governo, a avaliagdo em processo possibilitou o monitoramento
externo, isento de possiveis interferéncias politicas e partidarias que podem ocorrer

quando se abordam politicas publicas.
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Em sequencia a avaliacdo em processo foi realizada a avaliacdo de produto,
que consiste na avaliacdo da satisfacdo dos beneficiarios de uma politica publica.
Esta avaliacdo foi realizada através de pesquisa de campo junto as empresas
transportadoras de cargas situadas no estado do Rio Grande do Sul, beneficiarios
da politica publica em questdo, que foram entrevistadas e submetidas a aplicacdo de
questionario online.

Em relacdo a estas empresas, aqui ocorreram as limitagcdes na pesquisa de
campo. Primeiramente em relacdo ao elevado nimero de nédo respondentes, visto
gue dos 201 questionarios enviados apenas 29 foram respondidos. Além disso, o
estudo deparou-se com a dificuldade de disponibilidade dos empresarios para a
realizacdo das entrevistas, o0 que impediu o grau de aprofundamento e
generalizacdo desejados.

Entretanto, o0s 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 é a
duplicacdo das rodovias ja existentes. Pode-se verificar, através do cruzamento dos
resultados da avaliacdo em processo com a de produtos, que as necessidades dos
empresarios, dentre elas a de duplicacdo da malha rodoviaria, estdo contempladas
nas acbes da politica publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria,
entretanto as obras nelas constantes apresentam atrasos importantes em seus
estagios. Este é uma das causas do descontentamento das transportadoras, visto
gue 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
atencdo dada ao PNLT, como se pode observar através dos resultados da pesquisa
de campo, onde este Ultimo plano apresentou baixo conhecimento entre as
transportadoras, enquanto o PAC apresentou um conhecimento médio 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 populagdo. A
avaliacdo de produto permitiu a conclusédo 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
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custos e a consequente reducao da competitividade, engessando o desenvolvimento
e crescimento do setor.

Aqui reside uma adicional contribuicdo da presente pesquisa: a de enfocar a
infraestrutura, considerada uma externalidade as empresas, mas que € assunto de
extrema relevancia para a competitividade, sendo um fator sistémico desta. As
estratégias competitivas das empresas de transportes de cargas do Rio Grande do
Sul séo diretamente afetadas pela necessidade de reducédo de gastos e de custos
internos. Estas reducdes sdo demandadas devido a impossibilidade de repassar 0s
custos provenientes da manutencao dos caminhdes, dos insumos e demais custos a
seus clientes, devido a forga de mercado.

Como contribuicdo para as empresas de transportes de cargas do Rio Grande
do Sul, a avaliacdo de produto proporcionou, dentre outras, o levantamento das
necessidades relativas a infraestrutura rodoviaria de transportes e dos impactos que
esta, quando adequada, pode gerar para as transportadoras de cargas. Também
proporcionou a identificacdo das obras de maior relevancia para as empresas de
transportes, como a BR 101 e BR 448.

Além disso, esta pesquisa se constituiu em uma base para a reinvindicacao
de obras na area de infraestrutura rodoviaria, que contemplem as necessidades dos
empresarios, dentro de um prazo de execucao condizente com estas necessidades.
Ressalta-se a importancia de um maior engajamento das transportadoras, visto que
os resultados da pesquisa de campo mostraram o desinteresse dos empresarios do
setor ao relegar ao sindicato as reinvindicagdes relativas aos planos e programas de
infraestrutura rodoviaria. Uma melhor conexdo e participacdo das empresas de
transporte de cargas, em conjunto com as entidades que as representam, como 0
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 conscientizacao
entre 0s 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 os empresérios 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 execug¢do dos
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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 os 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 execucdo das obras, como o DNIT atuem de forma &gil com o
intuito de sanar os conhecidos empecilhos dos cronogramas das obras, como
desapropriacbes e questdes ambientais. Além disso é importante destacar a
necessidade de leis e regulamentacdes que tornem o processo de elaboragéao e
execucao das obras mais agil e livre de burocracias.

Em suma, esta pesquisa teve como foco a avaliacdo das acdes da politica
publica de transporte relativas a infraestrutura rodoviaria e deixa como
recomendacdo para pesquisas adicionais a ampliagdo de estudos na é&rea de
politicas publicas. Sdo imprescindiveis novas pesquisas, ndo apenas sobre as
funcBes do Estado usualmente estudadas, como educacédo e saude, mas também
sobre as demais areas infraestruturais, como outros modais de transportes e 0s
ramos de energia e telecomunicacdes. Adicionalmente € relevante expandir o

escopo da pesquisa para outros estados e regides, ou até mesmo para o Brasil.
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APENDICE A — ROTEIRO DE ENTREVISTA COM ENTIDADES

QUESTIONARIO PARA OBTENCAO DE INFORMACOES - ENTIDAD ES
REPRESENTATIVAS DAS EMPRESAS TRANSPORTADORAS DE CAR GA DO
RIO GRANDE DO SUL

BLOCO 1: IDENTIFICACAO E INFORMACOES SOBRE A ENTIDA DE
REPRESENTATIVA E O SETOR

1. Razao Social:

2. Endereco:

3. Municipio e estado:

4. Numero de empresas transportadoras de carga associadas a entidade:

5. % de representatividade da entidade em relag&o ao total de empresas
transportadoras de carga

6. Nome e cargo do responsavel pelo preenchimento do
questionario:

BLOCO 2: DIAGNOSTICO RELATIVO AS EMPRESAS TRANSPORT ADORAS DE
CARGA E AS ENTIDADES REPRESENTATIVAS

1. As empresas do setor, em sua maioria, utilizam caminhdes proprios ou
terceirizados ?

() Proprio () Terceirizado
2. Qual a representatividade da ma qualidade ou insuficiéncia das rodovias
sobre os custos do setor?
Intervalos

() 1 a5%

() 6 a 15%

() 16 a 25%

() 26 a 50%

() 51 a 75%

() 76 a 100%




108

3. Em que medida os custos acima considerados sdo repassados aos clientes
das transportadoras?
Assinale o percentual de acordo com os intervalos abaixo.

Intervalos
() 1a5%
() 6 a 15%
() 16 a 25%
() 26 a 50%
() 51 a 75%
() 76 a 100%
4. As empresas do setor tem conhecimento sobre as acfes da politica

publica de transporte relativas a infraestrutura ro doviaria, representadas pelos
programas e planos abaixo?

Indique o grau de conhecimento utilizando a escala, onde 1 é baixo conhecimento, 2
€ meédio conhecimento e 3 é alto conhecimento. Coloque O se nao tiver
conhecimento.

Conhecimento

1. Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC 1 (Yo | ()1 ()2]| ()3

2. Plano Nacional de Logistica de Transportes (Yo | ()1 ()2]| ()3

3. Outro (s). Citar:
()oj(1])2 ()3

5. A entidade realiza o monitoramento das a¢des da politica puablica de
transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria acima citadas?

() Sim ( ) N&o

Caso a resposta seja negativa pule para a questao 7.

6. Caso a resposta anterior seja afirmativa, qual a forma de monitoramento ?
Assinale de acordo com as opc¢des abaixo.
Forma de monitoramento

() Meios de comunicacéo (televisdo, jornais, internet)

() Acompanhamento dos relatdrios oficiais divulgados nos sites governamentais

() Assessoria especializada contratada pela entidade

() Outro. Citar:
7. Caso a resposta da questéo 5 seja negativa, qual o motivo por nao realizar

0 monitoramento?
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Motivo
() Desconhecimento sobre a existéncia das a¢des da politica publica
() Falta de interesse do setor sobre 0 assunto
() Falta de estrutura da entidade (pessoal, recursos)
() Outro. Citar:
8. O setor, representado pela sua entidade, participou de alguma forma na

sugestdo ou elaboracdo das acdes da politica publica de transporte, relativas a
infraestrutura rodoviaria (PAC 1 e PNLT)?

()Sim ( ) Nao

Caso a resposta seja negativa pule para a questéao 10.

9. Caso a resposta anterior seja afirmativa, qual a forma desta participacdo ?
Forma de participacdo
() Negociagdes politicas
() Participacdo na elaboracdo de propostas e projetos
() Organizacéo de protestos e manifestacdes
() Sugestdes as outras entidades (ex: FIERGS/CNT)
() Outro. Citar:

10. Caso aresposta da questéo 8 seja negativa, qual o motivo ?

Forma de participacdo
() Falta de estrutura da entidade (pessoal, recursos)
() Desinteresse das empresas do setor
() Entidades como FIERGS/CNT se ocupam disto para a entidade
() Outro. Citar:

BLOCO 3: AVALIACAO DAS ACOES DA POLITICA PUBLICA DE  TRANSPORTE
RELATIVAS A INFRAESTRUTURA RODOVIARIA.

1. Quais as necessidades mais importantes do setor em relacéo as agbes da
politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria em nosso
estado?

Indique o grau de importancia utilizando a escala, onde 1 € baixa importancia, 2 é
média importancia e 3 € alta importancia. Coloque 0 se nao tiver importancia.

Necessidades Importancia
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1. Expanséo da malha rodoviaria (YO L ()X | ()2]| ()3
2. Adequagédo da malha ao trafego (YO L ()X | ()2]| ()3
3. Obras de manutencao na malha existente (YO L ()X | ()2]| ()3
4. Melhoria na interligacdo da malha com outros modais

(ferrovias, portos, hidrovias e aeroportos)

()o | ()1} ()2

()3

5

. Outra (s). Citar:

()o | ()1 ()2

()3

Planos e Programas da politica publica de transporte, relativas a
infraestrutura rodoviaria no estado do Rio Grande do Sul:
* PAC - Programa de Aceleracédo do Crescimento 1: Compreendido entre os
anos de 2007 a 2010, abrangia medidas de incentivo ao investimento privado,
de melhora da qualidade do dispéndio publico e de aumento dos
investimentos em infraestruturas por parte do governo.
 PNLT - Plano Nacional de Logistica de Transportes: Elaborado como um
plano de longo prazo abrange trés periodos, sendo o primeiro deles
compreendido entre os anos de 2008 e 2011. O Plano tem como objetivos
retomar o processo de planejamento; 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.

2.

As acdes da politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria
(PAC 1 e PNLT) contemplam as necessidades anteriormente listadas?

(

) Sim ( ) Nao ( ) Em parte

3.

Justifique sua resposta.

Justificativa

4.

Caso a resposta da questéo 2 seja negativa, de que forma as acles da

politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria devem ser
alteradas para que contemplem as necessidades e originem impactos positivos para

o

setor?

Alteracdes
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5. Quais os impactos que as a¢des da politica publica de transporte,

relativas a infraestrutura rodoviaria  trazem para as empresas transportadoras de
carga do Rio Grande do Sul?

Indique o grau de ocorréncia utilizando a escala, onde 1 é baixa ocorréncia, 2 é
média ocorréncia e 3 é alta ocorréncia. Cologue 0 se nao ocorrer.

Expectativas Ocorréncia

1. Reducédo dos custos com transporte (YO | ()1 | ()2 | ()3
2. Reducéo do tempo com transporte (Yo ()1 | ()2] ()3
3. Reducéo dos custos de manutencao dos veiculos (O | ()1 | ()2 | ()3
;1.CideRnetgg)gao dos custos com seguranca (seguros, ol Ot )2l ()3
5. Reducao dos estoques e de depdsitos (YO | ()1 | ()2 | ()3
6. Aumento da competitividade (YO | ()1 | ()2 | ()3
7. Reducdo nos custos dos insumos (YO | ()1 | ()2 | ()3
S;npf\ebsciéura de novas localizagdes fisicas para as (Yol ()1l ()2] ()3
9. Reducéo nos pregos dos produtos para os clientes (YO L ()X | ()2]| ()3
10. Ampliacdo do acesso a novos mercados (YO | ()1 | ()2 | ()3

11. Qutra (s). Citar:

()oj ()1 ()2 ] ()3

6. Dentre os diversos impactos justifique a escolha das mais relevantes.
Impactos Justificativa (Por que desta escolha?)
7. Indique o grau de contribuicdo das obras finalizadas constantes nas acdes

da politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria no alcance das
necessidades e expectativas das empresas transportadoras de carga do Rio
Grande do Sul.

Indique utilizando a escala, onde 1 € baixa contribuicdo, 2 € média contribuicdo e 3 é
alta contribuicdo. Coloque O se n&o houver contribuigao.

Obras finalizadas Contribuicéo

1. BR 101 - Duplicacao Torres a Os6rio (YO | ()1 | ()2 | ()3
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2. BR 116 - Novo Hamburgo - Viaduto do Rincéo (YO | ()1 | ()2 | ()3
3. BR 116 - S&o Leopoldo - Viaduto Unisinos (YO L ()X | ()2]| ()3
4. BR 116 - Canoas - Ponte do Rio Gravatai (O | ()1 | ()2 | ()3
5. BR 158 - Santa Maria a Rosario do Sul (YO L ()X | ()2]| ()3
6. BR-158/BR-392 - Cruz Alta- Julio de Castilhos-Santa ol O)y1l 2] ()3
Maria-Cacapava- Santana da Boa Vista-Cangucu

7. BR 285 - Bom Jesus a Pedreira (YO | ()1 | ()2 | ()3
8. BR-386/BR-116 - Entroncamento (YO L ()X | ()2]| ()3
9. BR-471 - Barros Cassal-Herveiras-Vera Cruz (YO L ()X | ()2]| ()3
8. Justifiue a escolha das obras mais relevantes.

Obra(s) Justificativa (Por que desta escolha?)

9. Indique o grau de contribui¢cdo das obras ndo concluidas constantes nas

acOes da politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria no

alcance das necessidades e expectativas das empresas transportadoras de carga
do Rio Grande do Sul.
Indique utilizando a escala, onde 1 é baixa contribuigédo, 2 é média contribuicdo e 3 é

alta contribuicdo. Coloque 0 se ndo houver contribuicao.

Obras nao concluidas

Contribuicéo

1. BR 116 - Porto Alegre a Pelotas (YO L ()X | ()2]| ()3
2. BR 116 - Estancia Velha a Dois Irméos (YO L ()X | ()2]| ()3
3. BR 116 - Novo Hamburgo-Viaduto Roselandia (YO L ()X | ()2 ]| ()3
4, BR 116 - S&o Leopoldo - Ponte Rio dos Sinos (YO | ()1 | ()2 | ()3
5. BR 116 - Sapucaia do Sul - Viaduto de Sapucaia (YO | ()1 | ()2 | ()3
6. BR 290 - Eldorado do Sul a Pantano Grande (YO | ()1 | ()2 | ()3
7. Entroncamento - Pantano Grande (YO | ()1 | ()2 | ()3
8. BR 290 - Ponte sobre o rio Guaiba (YO | ()1 | ()2 | ()3
9. BR 386 - Tabai a Estrela (YO | ()1 | ()2 | ()3
10. BR 386 - Lajeado a Soledade (YO | ()1 | ()2 | ()3
11. BR 392 - Pelotas a Rio Grande (YO L ()X | ()2]| ()3
12. BR 448 - Rodovia do Parque (YO L ()X | ()2]| ()3
10. Justifigue a escolha das obras mais relevantes.

Obra(s)

Justificativa (Por que desta escolha?)
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11. Ao analisar as obras acima relacionadas, se faz necessaria alguma obra(s)
rodoviaria(s) federal(is) adicional(is) e que nao esta presente nesta relacdo?

()Sim ( ) Nao ( ) N&o sei

12. Caso a resposta da questéo anterior seja afirmativa, qual (is) é (séo) esta(s)
obra(s)? E de que forma esta(s) obra(s) ira(ao) beneficiar as empresas
transportadoras de carga do Rio Grande do Sul?

Obra(s) Justificativa (Como vai beneficiar?)

APENDICE B — QUESTIONARIO PARA OBTENCAO DE INFORMAC OES
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QUESTIONARIO PARA OBTENCAO DE INFORMACOES - TRANSPO RTADORAS
DE CARGAS DO RIO GRANDE DO SUL

BLOCO 1: IDENTIFICACAO SOBRE A EMPRESA TRANSPORTADO RA DE
CARGAS

1. Razao Social:

2. Endereco:

3. Municipio e estado:

4. Nome e cargo do responsavel pelo preenchimento do
questionario:

5. Numero de funcionarios:

Funcionarios
() Até 9
() 10a 49
() 50 a 99
() Mais de 100

6. Tipo(s) de carga transportada:

Tipos de carga
() Alimentos
() Animais vivos
() Areia, cal, brita e cimento
() Bebidas
() Calgcados
() Carga comum completa
() Carga comum fracionada
() Carga Frigorifica
() Carga Perigosa
() Containers
() Eletroeletronicos
() Encomendas
() Ferro e Ao
() Granéis liquidos e/ou sélidos
() Higiene e Limpeza
() Hortifrutigranjeiros
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() Maquinas e equipamentos
() Moveis

() Papel e Celulose

() Veiculos

() Outro (s). Citar:

7. Regides onde atua:

Regides
() Dentro do estado do Rio Grande do Sul
() Santa Catarina
() Parana
() Séo Paulo
() Outros Estados. Quais?
() Internacional

BLOCO 2: DIAGNOSTICO RELATIVO A EMPRESA TRANSPORTAD ORA DE

CARGA

1. Qual o numero de caminhdes utilizados para o transporte de cargas?

Numero de caminhdes
() Até 50
() 51 a 100
() 101 a 300
() 301 a 499
() Acima de 500

2. A empresa utiliza caminhdes proprios ou terceirizados  ?

( ) Préprios () Terceirizados ( ) Ambos
3. Qual a representatividade da ma qualidade ou insuficiéncia das rodovias
sobre os custos da transportadora?
Intervalos

() 1a5%

() 6 a 15%

() 16 a 25%

() 26 a 50%

() 51 a 75%

() 76 a 100%
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() N&o sei informar

4. Em que medida os custos acima considerados sdo repassados aos clientes

da transportadora?

Assinale o percentual de acordo com os intervalos abaixo.

Intervalos
() 1 a5%
() 6 a 15%
() 16 a 25%
() 26 a 50%
() 51 a 75%
() 76 a 100%
() N&o sei informar
5. A transportadora tem conhecimento sobre a politica publica de transporte

relativa a infraestrutura rodoviaria, representadas pelos programas e planos

abaixo?

Indique o grau de conhecimento utilizando: 0 — nenhum conhecimento, 1 — baixo

conhecimento, 2 - médio conhecimento e 3 - alto conhecimento.

Conhecimento

1. Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC 1

()oO

()1

()2

()3

2. Plano Nacional de Logistica de Transportes

()0

()1

()2

()3

6. A transportadora realiza o monitoramento/acompanhamento
politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria acima citadas?

das acdes da

() Sim ( ) N&o

7. Caso a resposta anterior seja afirmativa, qual a forma de monitoramento ?

Assinale de acordo com as opc¢des abaixo.

Forma de monitoramento
() Meios de comunicacéo (televisdo, jornais, internet)
() Acompanhamento dos relatdrios oficiais divulgados nos sites governamentais
() Através de entidades representativas, como sindicatos, FIERGS, CNT, etc.
() Outro. Citar:

8. Caso a resposta da questéo 6 seja negativa, qual o motivo por nao realizar

monitoramento/acompanhamento?

o

Motivo
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() Desconhecimento sobre a existéncia das a¢fes da politica publica
() Falta de interesse da transportadora sobre o assunto

() Falta de estrutura da transportadora (pessoal, recursos)

() Outro. Citar:

9. A transportadora participou de alguma forma na sugestédo ou elaboracdo das
acOes da politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria (PAC
1 e PNLT)?

() Sim

( ) N&o

10.Caso a resposta anterior seja afirmativa, qual a forma desta participacdo ?

Forma de participacdo
() Negociac¢des politicas
() Organizacédo de protestos e manifestacdes
() Sugestdes as entidades (ex: FIERGS/CNT/SINDICATOS)
() Outro. Citar:

11.Caso a resposta da questéo 9 seja negativa, qual o motivo ?

Forma de participacdo

()

Falta de estrutura da transportadora (pessoal, recursos)

() O assunto ndo é considerado importante pela transportadora;
() Entidades como FIERGS/CNT e sindicatos se ocupam disto
() Outro. Citar:

BLOCO 3: AVALIAGAO DAS ACOES DA POLITICA PUBLICADE TRANSPORTE,
RELATIVAS A INFRAESTRUTURA RODOVIARIA.

1. Quais as necessidades mais importantes da transportadora em relagéo as
acOes da politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria  no Rio
Grande do Sul?

Indigue o grau de importancia utilizando: 0 — nenhuma importancia, 1 - baixa
importancia, 2 - média importancia e 3 - alta importancia.

Necessidades Importancia

1. Expansédo da malha rodoviaria (YO | ()1 | ()2 | ()3
2. Adequacéao da malha ao trafego (duplicacéo) (YO | ()1 | ()2 | ()3
3. Obras de manutenc¢do na malha existente (O | ()1 | ()2 | ()3

4. Melhoria na interligacdo da malha com outros modais
(ferrovias, portos, hidrovias e aeroportos)

()o | (1} ()z | ()3

5. Qutra (s). Citar: (o1 ()1 ()2 ()3
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Planos e Programas da politica publica de transporte, relativas a
infraestrutura rodoviaria no estado do Rio Grande do Sul:
 PAC - Programa de Aceleracédo do Crescimento 1: Compreendido entre os
anos de 2007 a 2010, abrangia medidas de incentivo ao investimento privado,
de melhora da qualidade do dispéndio publico e de aumento dos
investimentos em infraestruturas por parte do governo.
 PNLT - Plano Nacional de Logistica de Transportes: Elaborado como um
plano de longo prazo abrange trés periodos, sendo o primeiro deles
compreendido entre os anos de 2008 e 2011. O Plano tem como objetivos
retomar o processo de planejamento; 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.

2.

(PAC 1 e PNLT) contemplam as necessidades da transportadora, listadas na
guestdo 1 acima?

As ac0Oes da politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria

() Sim () Nao () Em partes () N&o sei responder
3. Justifique a resposta acima.
4. Quais os impactos que as obras do PAC 1 e PNLT trazem para a sua

transportadora de carga?
Indique o grau de ocorréncia utilizando: 0 — nenhuma ocorréncia, 1 - baixa
ocorréncia, 2 - média ocorréncia e 3 - alta ocorréncia.

Expectativas Ocorréncia

1. Redugéo do tempo com transporte (Yo ()1 | ()2] ()3
2. Reducao dos custos de manutenc¢do dos veiculos (O | ()1 | ()2 | ()3
2.Cid§n¢?[gg;;ao dos custos com seguranca (seguros, ol Oy1l Ozl ()3
4. Reducéo dos estoques e de depositos (CDs) (YO L ()X | ()2]| ()3
5. Aumento da competitividade (YO L ()X | ()2]| ()3
6. Reducao nos custos dos insumos (combustivel, pneus) | ()0 | ()1 | ()2 | ()3

7.
transportadora

Abertura de novas localizagdes fisicas para a

()o |1}z | ()3
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8. Reducéo nos precos para os clientes (O | ()1 | ()2 | ()3

9. Acesso a novos mercados e regides (O | ()1 | ()2 | ()3

10. Outra (s). Citar:

(o (102 | ()3

5. Dentre os diversos impactos justifique a escolha dos mais relevantes.

Impactos

Justificativa (Por que desta escolha?)

6. Selecione abaixo qual (is) da(s) obra(s) finalizada(s) constantes nas acfes
da politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviaria contribui(em)
para o alcance das necessidades e expectativas da sua transportadora.

Obras finalizadas
() BR 101 - Duplicagéo Torres a Osorio
() BR 116 - Novo Hamburgo - Viaduto do Rincéo
() BR 116 - S&0 Leopoldo - Viaduto Unisinos
() BR 116 - Canoas - Ponte do Rio Gravatai
() BR 158 - Santa Maria a Rosario do Sul
() BR-158/BR-392 - Cruz Alta- Julio de Castilhos-Santa Maria-Cacapava-
Santana da Boa Vista-Cangucu
() BR 285 - Bom Jesus a Pedreira
() BR-386/BR-116 - Entroncamento
() BR-471 - Barros Cassal-Herveiras-Vera Cruz
7. Justifigue sua escolha.
Obra(s) Justificativa (Por que desta escolha?)
8. Selecione abaixo qual (is) da(s) obra(s) nédo finalizada(s) constantes nas

acOes da politica publica de transporte, relativas a infraestrutura rodoviéria
contribui(em) para o alcance das necessidades e expectativas da sua
transportadora.
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Obras nao concluidas

()

BR 116 - Porto Alegre a Pelotas

()

BR 116 - Estancia Velha a Dois Irméaos

()

BR 116 - Novo Hamburgo-Viaduto Roselandia

()

BR 116 - S0 Leopoldo - Ponte Rio dos Sinos

()

BR 116 - Sapucaia do Sul - Viaduto de Sapucaia

()

BR 290 - Eldorado do Sul a Pantano Grande

()

Entroncamento - Pantano Grande

()

BR 290 - Ponte sobre o rio Guaiba

()

BR 386 - Tabai a Estrela

()

BR 386 - Lajeado a Soledade

()

BR 392 - Pelotas a Rio Grande

()

BR 448 - Rodovia do Parque

9. Justifique sua escolha

Obra(s)

Justificativa (Por que desta escolha?)

ANEXO A — MAPA RODOVIARIO RS 2011
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