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			Prefácio

			Honrado pelo convite do professor Adriano Paranaíba e da LVM Editora para prefaciar esta obra, início enfatizando uma de suas principais mensagens – a começar pelo título bastante sugestivo –, a de que o estudo dos transportes significa bem mais do que uma simples especialidade no universo do mundo acadêmico.

			De fato, embora Economia dos Transportes (ou algum outro título semelhante) seja uma disciplina ou um campo de estudo específico, sua importância não se restringe ao setor de transportes, mas a cada um de nós, dado que todos, sem exceção e em alguma medida, dependemos desse sistema. Desde a moradora do subúrbio de uma grande cidade, que gasta três ou quatro horas para ir e voltar do seu local de trabalho, passando pelo produtor e exportador de soja, que precisa escoar sua produção até o porto e pelos usuários dos voos domésticos, espremidos pela falta de competição que caracteriza esse setor.

			O título do livro, uma coletânea de seis artigos escritos ao longo dos últimos anos pelos professores Adriano Paranaíba e Eliezé Bulhões – Transportar é Preciso! Uma análise liberal sobre os desafios dos transportes no Brasil – a par de feliz e insinuante, representa um desafio a todos os que se preocupam com o presente e o futuro de um Brasil que desejam ver finalmente desabrochar e transformar seu enorme potencial em realidade palpável.

			“Navegar é preciso, viver não é preciso”, tradução modificada do latim Navigare necesse; vivere non est necesse (ao pé da letra, navegar é necessário, viver não é necessário), como Parnaíba explica logo na apresentação, é uma famosa frase do general romano Pompeu – Gnaeus Pompeius Magnus (106-48 a. C.) –, que a teria dito no século I a.C., de acordo com o historiador e filósofo grego Plutarco – Lucius Mestrius Plutarchus (46-120) –, para encorajar marinheiros recalcitrantes diante dos perigos que teriam que enfrentar ao transportarem o trigo da Sicília para Roma e que, ainda, segundo vários autores, teria sido o lema da escola de navegação supostamente criada pelo infante Dom Henrique de Avis (1394-1460), o Duque de Viseu – há controvérsias sobre a existência da escola –, na região de Sagres, no Algarve, em Portugal, no século XV.

			Essa divisa é tão intrigante que o poeta Fernando Pessoa (1888-1935) a escolheu para título do famoso poema em que sugere que não se deve viver com egoísmo, mas sim para os demais, para a sociedade, o país e o mundo:

			Navegar é preciso Navegadores antigos tinham uma frase gloriosa: “Navegar é preciso; viver não é preciso”. Quero para mim o espírito [d]esta frase, transformada a forma para a casar como eu sou: Viver não é necessário; o que é necessário é criar. Não conto gozar a minha vida; nem em gozá-la penso. Só quero torná-la grande, ainda que para isso tenha de ser o meu corpo e a (minha alma) a lenha desse fogo. Só quero torná-la de toda a humanidade ainda que para isso tenha de a perder como minha. Cada vez mais assim penso. Cada vez mais ponho da essência anímica do meu sangue o propósito impessoal de engrandecer a pátria e contribuir para a evolução da humanidade. É a forma que em mim tomou o misticismo da nossa Raça. 

			Sem dúvida, a frase é provocante, instigante e curiosa e pode ser interpretada de duas maneiras. A primeira, de percepção mais imediata, é a de que navegar, arriscar-se, empreender, enfim, é ‘necessário’, no sentido de ser preferível a uma vida de rotina. E a segunda interpreta a palavra ‘preciso’ como decorrente do fato de ser a arte da navegação uma ciência, o que lhe confere precisão, exatidão, certeza, enquanto que a expressão ‘não é preciso’ resume que nossas vidas, nossas ações ao longo do tempo, são inexatas, incertas, imprecisas.

			Avisam com propriedade os autores na apresentação que “o livro tem por objetivo trazer lucidez para a discussão sobre os transportes do Brasil, considerando o duplo sentido de precisão: apontar os fatos e acontecimentos históricos que nos trouxe até o problema que vivemos hoje para que, de forma assertiva, fique claro identificar as causas do problema brasileiro dos transportes, e; propor saídas, rumos factíveis para alcançar, ou nos aproximar de uma solução”.

			Vamos agora ao ponto principal. Sendo a navegação uma das modalidades de transporte, podemos saltar sem receio de Pompeu a Adriano e de Fernando a Eliezé, para assim chegarmos aos temas tratados em seu Transportar é preciso.

			O presidente Washington Luís Pereira de Sousa (1869-1957), conhecido como “o paulista de Macaé”, ao inaugurar a primeira rodovia asfaltada do país, a Rio-Petrópolis, em 25 de agosto de 1928, disse que “governar é abrir estradas”. É evidente que ele sabia que a arte de governar está longe de se restringir a isso, mas, ao escolher essa frase como o lema de seu governo, tinha plena ciência e consciência da importância que o sistema de transportes tem para o desenvolvimento (ou o atraso) da economia.

			Pelo que depreendi da leitura dessa interessante obra, esse foi o espírito que levou Parnaíba e Bulhões a escrevê-la, ao enfatizarem a enorme importância do transporte e nortearem o livro para apontar o que precisa ser feito no plano dos transportes para contribuir para o desenvolvimento da economia brasileira.

			Enfeixa a obra seis capítulos. No primeiro, valendo-se do exemplo da Copa do Mundo FIFA no Brasil de 2014 e de uma comparação entre investimentos em transportes na Austrália e no Brasil, os autores revelam o abismo que existe em nosso país entre planejamento e execução do que se planeja e ao qual o setor de transportes não escapa.

			No caso da Copa, o governo – então do Partido dos Trabalhadores (PT) – disponibilizou 20 bilhões de reais para investimentos em 24 cidades, valendo-se do argumento de que o evento seria uma oportunidade de melhorar e modernizar a infraestrutura. Mas quando o árbitro deu o apito inicial da partida de abertura, a maior parte das obras estava inacabada e foram inauguradas às pressas, já que se tratava de ano de eleições. Quando o italiano Nicola Rizzoli fez soar o último apito da final que consagrou a Alemanha, simplesmente 23 obras da Copa do Mundo não estavam prontas. Um ano depois – e apenas para ficarmos com um exemplo, a metade dos 12 aeroportos ainda estavam em obra e um projeto foi abandonado. Em resumo, tivemos sete anos para nos prepararmos e como tudo foi feito às carreiras, com decisões políticas e eleitoreiras, sem obedecer aos critérios da boa engenharia, de planejamento, de gestão e de execução, o fracasso resultante foi colossal.

			Da comparação com a Austrália, emergem constatações gritantes: a ‘moléstia dos planos anunciados’ e cuja execução é sempre postergada; a ausência de regras claras; a burocracia; o risco dos investimentos sob o ponto de vista privado; a centralização por parte do Estado. Tudo isso dá razão ao que dizia Roberto Campos (1917-2001), que “planos são fracassos com datas marcadas”.

			O segundo capítulo retrata a saga das rodovias com todas as suas mazelas em solo tupiniquim, a começar pelo já citado slogan de Washington Luiz, que na verdade é parte de uma frase de um de seus antecessores Afonso Augusto Moreira Pena (1847-1909), que foi um grande incentivador das ferrovias: “Governar é povoar; mas, não se povoa sem se abrir estradas, e de todas as espécies; Governar é, pois, fazer estradas!” que, uma vez que slogans devem ser curtos, adaptou-o para “Governar é povoar”. Este capítulo descreve com profundidade a história das rodovias no Brasil, através dos diversos slogans que configuram uma verdadeira mania nacional, como o petróleo é nosso, um salto para a frente, cinquenta anos em cinco e a enxurrada de planos que inundaram o país entre as décadas de 1960 e 1980, todos contemplando o rodoviarismo: Plano Trienal, de 1962; Plano Nacional de Viação, de 1964; PAEG (Programa de Ação Econômica do Governo), de 1964; Programa Estratégico de Desenvolvimento (PED), de 1968; Plano de Integração Nacional (PIN), de 1970; I Plano Nacional de Desenvolvimento, de 1972; II Plano Nacional de Desenvolvimento, de 1975; e III Plano Nacional de Desenvolvimento, de 1980. Analisam em seguida os autores a questão da concessão de rodovias e os seus problemas e encerram o capítulo com um interessante diagnóstico seguido da devida terapia aconselhável.

			O terceiro capítulo aborda as hidrovias no Brasil. Um dos próceres do liberalismo no Brasil do século XX foi o professor Eugênio Gudin (1886-1986), que sempre defendeu a eficiência relativa do transporte hidroviário e de cabotagem, assim como o transporte ferroviário, pelas dimensões continentais do país, que possui mais de quatro mil quilômetros navegáveis na costa atlântica e milhares de quilômetros de rios. É, de fato, uma pena que, sendo as hidrovias reconhecidamente muito úteis, principalmente no transporte de cargas de tonelagem a grandes distâncias, nosso sistema ainda seja tão precário quanto na década de 1930, quando Gudin começou a escrever sobre o assunto. Por que o transporte hidroviário, que é bem mais barato comparativamente ao rodoviário e ferroviário, tanto em termos de custos, de capacidade de carga e também de menor impacto ambiental, tem sido negligenciado?

			Paranaíba e Bulhões sugerem que a Teoria das Opções Reais é uma alternativa a ser considerada pelo governo para avaliar os projetos para o setor e aumentar sua atratividade para a participação do setor privado. E propõem que, ao levar em conta esse elemento nos estudos de viabilidade para o setor hidroviário, o governo pode aumentar a eficiência dos recursos orçamentários aplicados na infraestrutura de transportes, e mostram os benefícios de uma eventual carteira de projetos a serem executados em um horizonte temporal mais amplo e que contemple, pela própria natureza do conceito de opções, as incertezas e as expectativas de produção agrícola e mineral, que são os utilizadores potenciais mais importantes do transporte fluvial.

			O capítulo seguinte discute a mobilidade urbana, outro grande problema em nosso país, em que o pedestre é tratado com desdém, pois a atenção dos governos é invariavelmente direcionada, primeiro, para os projetos de engenharia viária para veículos e depois para o transporte público. Projetos para melhorar a circulação dos pedestres e aumentar a integração entre diferentes modos de transporte são raríssimos. Discutem os autores também as medidas que podem ser tomadas para melhorar a qualidade das condições de circulação dos pedestres, tendo em vista a sua segurança.

			Diante desse quadro, sugerem que os investimentos e a gestão por parceiros privados podem se demonstrar menos suscetíveis aos riscos de logrolling (troca de favores) e do rent-seeking (busca de renda, a obtenção de renda econômica) pela manipulação política, uma vez que bons retornos financeiros só serão possíveis caso os investimentos sejam bem-sucedidos. E finalizam incentivando a procura por novas fontes de renda, sem que sejam tarifas e impostos, por meio de receitas acessórias, implantação de galerias e ganho de valor de propriedades.

			O capítulo seguinte é sobre as ferrovias e o setor aéreo, que começa com a discussão da evolução histórica das ferrovias, sua atual perspectiva econômica e seus problemas passados e presentes e em seguida passa a um histórico de nossa aviação civil, aos seus problemas com o excesso de regulamentações e às características desse mercado. E formula uma questão relevante, que é a de em qual grau o Estado brasileiro permitirá a modernização necessária do setor contínua sem interferir, proporcionando assim ganhos para os consumidores pela efetiva competição e pela valorização do empreendedorismo das empresas aéreas.

			Paranaíba e Bulhões encerram esse quinto capítulo com uma pergunta interessante: Quem é o “filho pródigo”, o setor ferroviário, bem mais antigo, ou o aeroviário? Sua resposta é que, embora ambos tenham recebido atenção governamental na década de 1990, o primeiro foi absorvido por uma empresa estatal – VALEC –, enquanto o segundo, mesmo sufocado pela forte regulamentação, apresentou uma lógica de mercado. Um mínimo de abertura no mercado de aviação civil conseguiu proporcionar um forte crescimento, ao passo que o setor ferroviário, imobilizado pela mão pesada e ineficiente do Estado, teve seu crescimento limitado a exíguos quilômetros por ano.

			Por fim, no sexto capítulo, os autores discorrem sobre o que pode ser feito com os caminhoneiros, que em maio de 2018 fizeram uma grande paralisação que causou problemas em todo o país, mas que conseguiram fazer com que sua atividade deixasse de ser ignorada pelas autoridades. Após uma discussão técnica sobre o setor, apontam como causas para a baixa remuneração desses profissionais a ineficiência da sua atividade, ao mesmo tempo em que alertam para que o tabelamento do custo do frete, além de não ser eficaz para reduzir os custos de transporte, serve apenas para proteger um mercado ineficiente que repassa essa ineficiência na forma de repasses de seus elevados custos a toda a estrutura de capital da nossa economia.

			Levantam, então, a hipótese – que reconhecem ser ainda carente de estudos mais profundos – de que a formação de cooperativas pode colaborar para a solução do problema, embora sob esse regime os cooperados percam vários dos benefícios que a condição de autônomo lhes proporciona.

			Recomendo vivamente a leitura de Transportar é Preciso! Uma análise liberal sobre os desafios dos transportes no Brasil. Primeiro, por tratar de temas de enorme relevância; segundo, por desnudar os problemas crônicos, muitos dos quais persistem há séculos; também, por condensar dezenas de argumentos lógicos, tanto na identificação das causas dos problemas, quanto nas soluções propostas, que priorizam o mínimo de intervenção do Estado e o máximo factível de liberdade, empreendedorismo e economia de mercado.

			Rio de Janeiro, 19 de fevereiro de 2019

			Ubiratan Jorge Iorio
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			“Ok, eu admito. Estamos perdidos” é o que diz o personagem Rodney para King quando avista Hagar, o Horrível, e sua tripulação viking, em uma tirinha da revista em quadrinhos Wizard of Id, publicada em 13 de maio de 2014. A ideia da tirinha é mostrar que o barco de Rodney – vestindo uniforme vermelho e chapéu de duas pontas, tal como Napoleão Bonaparte (1769-1821) – estava muito perdido e que ele, como comandante, finalmente assumia isso, quando a figura mais incerta de se ver aparece: Hagar, o horrível. Hagar é um personagem de outra empresa de ‘gibis’ e fez nessa tirinha uma ‘aparição’, e pode ser a mensagem de quão perdido o barco de Rodney está. Outra análise pode ser: Como Hagar é um Viking, povo que viveu na Escandinávia – o extremo norte da Europa na Antiguidade e a era Medieval – o navio de Rodney pode ter ido parar longe demais, definitivamente perdidos: tanto no espaço como no tempo!

			Após uma semana que entrará para a história brasileira como “A semana em que o Brasil parou”, que ocorreu no fim de maio de 2018, podemos perceber pela forma como reagiram as autoridades, especialistas, e até mesmo as pessoas nas redes sociais que, definitivamente, estamos perdidos!

			Não no sentido de perdidos pela falta de opções, que o fracasso é iminente e só nos resta entregar o corpo às chamas e esperar a morte certa! Nada disso! Digo ‘perdidos’ na perspectiva de não termos a menor noção de como resolver um problema causado pela decisão dos caminhoneiros em bloquear as estradas brasileiras. O resultado foi um desencadeamento de problemas com sérios desdobramentos econômicos: desabastecimento de alimentos e demais produtos de primeira necessidade nas grandes metrópoles, escassez de combustíveis, incorrendo em alta de preços de inúmeros produtos. As soluções de curtíssimo prazo levaram a problemas maiores ainda: mudanças nos preços de fretes, impactou especialmente o agronegócio com elevação de custos em contratos já celebrados; fiscalização nos preços dos combustíveis, nos trouxe o fantasma do tabelamento de preços, que em décadas passadas, revelou-se extremamente prejudicial à economia.

			É paradoxal que um país continental como o Brasil tenha ‘despertado’ para a problemática dos transportes, após mais de 500 anos do descobrimento e de 100 anos após a Proclamação da República. As dimensões da nação, e distâncias subnacionais dos elos produtivos, tornam imprescindível um esforço para definir a questão dos transportes. Não adianta no meio de uma greve de caminhoneiros clamar por uma multimodalidade de transportes que nunca pensamos, ou twittar: “é só construir ferrovias!”. Querer resolver esse tipo de problema com reuniões em gabinetes e medidas provisórias é algo incerto e deflagra que a intenção não é resolver o problema, mas, ‘rolar’ o problema até que caia na mão de outro governante, ou com o tempo, seja amenizado por outros interesses da população.

			1. Minha inclinação ao estudo dos transportes

			Meu interesse em estudar os transportes surgiu logo após a conclusão do meu mestrado, que fiz em um Programa de Pós-Graduação em Agronegócios, na linha de competitividade agroindustrial, discutindo incentivos fiscais. Certo dia, uma delegação de executivos do Porto de Rotterdam e diretores de complexos industriais, instalados neste porto, vieram para uma visita técnica e realização de rodadas de negócios em Goiás. Na época eu trabalhava em um Instituto de pesquisas econômicas de Goiás e fui convidado pela Acieg (Associação Comercial, Industrial e de Serviços do Estado de Goiás) para organizar uma apresentação aos ‘gringos’ sobre a economia goiana – “Venda Goiás!”, foi o que disseram. Nosso grupo fez uma apresentação que deixou o pessoal muito empolgado com uma economia que crescia, mesmo em um cenário de crise. Contudo, duas perguntas me deixaram desconcertado:

			1ª Pergunta: 

			Ok, vocês têm muitas rodovias, mas e a logística?

			2ª Pergunta:

			Afinal de contas, o que é um Porto Seco?

			A primeira pergunta foi um tiro fulminante, a segunda seria mais fácil se me perguntassem qual o gosto que jaca tem. De fato, questões logísticas nunca foram prioridades para nenhum governo brasileiro, muitos acreditaram que bastava construir estradas – logística no Brasil nos remete as empresas de caminhões que fazem serviços de ‘logística’.

			Já a segunda pergunta era um questionamento sobre o que faz a empresa Porto Seco Centro-Oeste S/A: Um terminal alfandegário1 destinado a movimentação de importações e exportações, localizado em Anápolis, com Estação Aduaneira e todos os serviços próprios (Receita Federal do Brasil; Agência Nacional de Vigilância Sanitária do Ministério da Saúde; e do Ministério da Agricultura, Pecuária e Abastecimento) para o ‘desembaraço’ aduaneiro ocorrer da melhor forma possível.

			Mas para falar a verdade, é um excelente exemplo para explicar a forma como são enfrentados os problemas no Brasil: como o desembaraço e despacho aduaneiro2 nos portos brasileiros são tão ‘embaraçados’, optou-se (em vez de resolver esse problema) em construir uma alfândega a exatos 1.042 quilômetros de distância do porto marítimo mais próximo. Mais de mil quilômetros entre os bens que são embarcados e desembarcados, e seus respectivos navios.

			Tente imaginar a reação de uma equipe de 28 executivos que trabalham noite e dia para deixar o porto deles o mais integrado possível. O Porto de Rotterdam deixou, há muito tempo, de ser apenas um porto para ser um verdadeiro centro logístico de integração entre modais, armazéns e indústria, e mesmo com toda essa busca de melhorar e inovar a operação, que, após 15 anos como o maior porto do mundo, foi ultrapassado pelos portos de Xangai, Ningbo-Zhoushan (China) e Cingapura, por enquanto.

			2. Navigare necesse, vivere non est necesse

			O escritor romano Plutarco (46-120) escreveu que o general Pompeu (106-48 a.C.) incentivava seus marinheiros dizendo que “navegar é preciso, viver não é preciso”. Luís de Camões (1524-1580), em Os Lusíadas, e Fernando Pessoa (1888-1935), também, usaram essa frase, mas com o objetivo de revelar um duplo sentido: precisar, no sentido de necessidade, e precisão, no sentido de exatidão. O Brasil precisa enfrentar os dois: precisa resolver o problema dos transportes, e precisa rever a forma como enfrenta os desafios dos transportes – sem precisão, vamos ficar cada vez mais longe do futuro que almejamos para o país.

			Este livro tem por objetivo trazer lucidez para a discussão sobre os transportes no Brasil, considerando o duplo sentido de precisão: apontar os fatos e acontecimentos históricos que nos trouxeram até o problema que vivemos hoje para que, de forma assertiva, fique claro identificar as causas do problema brasileiro dos transportes, e; propor saídas, rumos factíveis para alcançar, ou nos aproximar de uma solução.

			Para essa tarefa insólita convidei um grande amigo que assim como eu, está na busca por compreender esse país e como ajudá-lo a sair das mazelas em que se encontram as questões de transporte e logística. Dr. Eliezé Bulhões é engenheiro civil de formação, e nossa amizade começou quando dividimos a mesma sala de estudos na Universidade de Brasília durante nosso doutoramento. Uma época difícil, de muitos estudos, mas que, a troca ideias e a angústia de ver o estado do transporte brasileiro, nos convidava à muita discussão (e muito café) e a publicar nossas análises em periódicos científicos de diversos países. Acredito que chegou a hora de organizar nossas ideias em um material direcionado para o público brasileiro que se encontra perdido sobre que caminhos devemos seguir, e acima de tudo, quais são factíveis, e urgentes.

			Discutir e propor saídas para o transporte não deve ser entendido como algo de interesse do setor de transportes, mesmo porque, absolutamente, tudo depende de transporte. Acredito que a discussão tem como meta nortear o que precisa ser feito para auxiliar a economia brasileira a tornar-se próspera, contribuindo com o alcance desta prosperidade para todos cidadãos e para que não entre em estagnação, mesmo porque as pedras que não se movem, criam musgos.

			Boa Leitura,

			Dr. Adriano Paranaíba

			Transportar é Preciso!

			Capítulo I – Um abismo nos transportes: Planejamento vs. Execução

			Em 2013 o economista Mansueto de Almeida publicou um estudo com o título “O paradoxo do investimento público brasileiro”3 onde chamava a atenção para o baixo nível de execução do investimento público, mesmo existindo disponibilidade de recursos para investimento. O estudo é amplo e avalia o orçamento brasileiro entre os anos de 2004 e 2012, e faz uma avaliação detalhada do Plano Plurianual (PPA) de 2008.

			E nos últimos anos, como vai essa conta? Será que isso acontece com os investimentos em Transportes? Podemos continuar colocando a culpa na falta de planejamento e ficar bradando por melhor gestão, sem saber qual é de fato o problema que ocorre na gestão? Neste capítulo vamos abordar esses questionamentos sobre o planejamento dos investimentos em Transportes no Brasil, e propor um comparativo com outras experiências internacionais, mas claro, buscando uma comparação justa para não confundirmos alhos com bugalhos!

			1. O emblemático caso das obras para a Copa do Mundo 2014

			Um dos casos mais emblemáticos foram as obras para a realização da Copa do Mundo FIFA no Brasil em 2014. O governo federal disponibilizou 20 bilhões de reais usando o argumento de que a vinda da Copa seria uma oportunidade de ofertar infraestrutura para a população.

			Assim, 24 cidades foram alvo de investimentos em infraestrutura em mobilidade, com o PAC 2 Mobilidade Grandes Cidades, entre estas as 12 cidades-sede que tiveram investimentos específicos em 49 obras de mobilidade (que depois foram alteradas para 54 projetos), além dos Estádios, e de 78 médias cidades selecionadas no PAC 2 Mobilidade Médias Cidades.

			Em dezembro de 2012, 78% das obras de mobilidade para a Copa do Mundo estavam em andamento, com 10% com a licitação concluída, aguardando o início das obras, 6% em licitação e 6% com projetos ainda em elaboração4. Agora vai! A expectativa era que o Brasil se tornasse um país de 1º mundo com o ‘legado’ que a Copa deixaria!
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