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Resumo

Este artigo trata da probleméatica do homem depender tanto do
transporte de bens e de si mesmo, ao passo que a atividade de
transporte acarreta tantos impactos econémicos, ambientais e as
proprias sociedades. Estudos adotados como referénciaa apontam
alguns dos principais impactos, estruturados em trés niveis de
amplitude, bem como alguns objetivos globais voltados a progressiva
solucdo das suas causas fundamentais. Seis destes objetivos,
levantados pela Organizacdo das Nacdes Unidas, sdo entdo trazidos
para o caso brasileiro e as modais de transporte avaliadas segundo a
sua adequacdo as caracteristicas do pais e a cada um dos objetivos. Ao
final, a conclusdo do texto é que o modal ferroviario, de modo geral, €
0 que mais se alinha aos seis objetivos, principalmente no caso
brasileiro, e que a sua adocdo depende em grande parte do
comprometimento do poder publico, atraves da construcdo de politicas
publicas adequadas.

Abstract

The discussion raised by this paper lies on the controversial problem
that consists of the humanity depending so much on transport of goods
and itself, whereas this activity brings up so many economical,
environmental and social side effectts. Studies adopted as reference
points up to some of the main side effects, structured on three levels of
ampleness, as well as a few global goals aimed at the progressive
solution of their root causes. Six of these goals, raised by the United
Nations, are then brought to the Brazilian case and the transportation
modes are evaluated by their suitability to the country’s features and
each of the six goals. In the end, the conclusion is that the rail is,
altogether, the transportation modal that aligns up the most to the six
goals, particularly in the Brazilian case, and that their adoption
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depends broadly on governmental commitment, through the
consolidation of due public policies.

Palavras-chaves: Logistica, Transportes, Sustentabilidade, Politicas
Publicas
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1. Situacéo problema

Neste inicio de século XXI, vivem-se problemas que, ao que grande parte dos estudos
indicam, sdo frutos da acdo do homem sobre 0 meio ambiente e sobre as proprias sociedades.
Estes problemas consistem na mudanca climética global, na extin¢do de espécies, na escassez
de recursos naturais, na ndo capacidade do homem de gerar a energia necessaria para a
manutencdo de suas atividades, nos niveis de pobreza em que grande parte da populacéo
mundial vive, na deterioracdo das relagOes inter-pessoais, € uma infinidade de outros
problemas mundiais da idade contemporanea.

Alguns cientistas, mais pessimistas, tracam perspectivas alarmantes de que esses
problemas vao se agravar em taxas exponenciais e em um prazo bastante curto o mundo estara
inabitavel, se mantidos os padrdes de interacdo do homem com seu meio. Outros cientistas,
um pouco mais otimistas, acreditam que o0 nosso horizonte é mais longo, ou ainda, que todas
essas mudancas observadas séo frutos de mecanismos ciclicos, naturais e inevitaveis, e que o
tempo se encarregara que reverter este quadro atual. No entanto, a maioria concorda que a
posi¢do mais correta e sensata para a humanidade é adotar uma postura menos agressiva em
relacdo a natureza e ao proximo, se quisermos um futuro melhor.

O problema a ser estudado, no entanto, reside na atividade de transporte, da qual a
humanidade sempre dependeu, em menor ou maior escala. O transporte, nos padrdes e
volumes praticados hoje, € identificado como um dos grandes responsaveis pela degradacao
do meio ambiente (Brock & Taylor, 2004), porém, é indiscutivel que a humanidade néo esta

preparada para simplesmente abrir mao desta atividade.
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Gréfico 1: Emissdes de 6xido de nitrogénio, 1940 — 1998
Fonte: Brock & Taylor, 2004

140

120 o

-
=2
=

[=:) @
(=] =]

Emissions (million short tons)
&

20

0
1940 1945 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995
Year

|I Fuel Combustion B Industrial Processing O On-road OMNon-road B Miscellaneous |

Gréfico 2: Emissdes de mondxido de carbono, 1940 — 1998
Fonte: Brock & Taylor, 2004
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Surge entdo um impasse: de um lado, a necessidade incondicional da pratica do
transporte, e do outro, a constatacdo de que esta pratica estad agravando os grandes problemas
contemporaneos. Em outras palavras, o problema é como o homem deve re-aprender a lidar
com a necessidade de transportar bens e a si mesmo, sem que, com isso, comprometa o futuro

do planeta e da propria humanidade.

2. Objetivo do estudo

O objetivo do presente estudo é analisar o transporte sob uma Otica de
desenvolvimento sustentavel de modo a oferecer subsidios a discussdo sobre politicas
publicas de transporte a nivel nacional que se alinhem tanto quanto for possivel aos objetivos
globais. O ponto de vista é, portanto, fortemente da gestdo publica, ou seja, de governo,

embora empresas também devam conhecer bem e compartilhar os mesmos objetivos.

3. Desenvolvimento sustentavel

Ao se falar em desenvolvimento sustentavel, é dificil ndo mencionar a definicdo de
sustentabilidade criada em 1987 pela Comissdo de Brudtland (CMMAD, 1987): “O
desenvolvimento sustentavel é todo aquele que atende as necessidades do presente, sem
comprometer a possibilidade das geracGes futuras atenderem as suas proprias necessidades”.
Embora este conceito seja de certa forma intuitivo e de facil aceitacdo, em termos praticos ele
se mostra demasiadamente conciso e ndo expressa nada substancial a nivel de politicas e
acOes. Segundo Lemos (2006), este conceito criado pela Comissdo de Brudtland pode ser

decomposto em trés grandes desafios:

a. Garantir a disponibilidade de recursos naturais, que transformamos em bens e servicgos
necessarios a nossa vida cotidiana;

b. Na&o jogar sobre a Biosfera residuos e poluicdo (decorrentes da producéo e uso de bens
e servigos) em quantidades e velocidade superiores a capacidade de auto-depuracao da

Biosfera; e
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c. Reduzir a pobreza a nivel mundial.

4. Sustentabilidade no transporte

O objetivo do transporte sustentdvel esta diretamente relacionado aos objetivos do
desenvolvimento sustentavel, uma vez que ambos buscam a harmonia entre as necessidades
de consumo e a prosperidade da atividade econdmica sem, contudo, ameacar outras
necessidades socio-econémicas. Esta relacdo direta entre o conceito de sustentabilidade
aplicado ao desenvolvimento como um todo e ao transporte ndo poderia deixar de existir, uma
vez que o transporte € um dos principais fatores de sucesso para o desenvolvimento
econébmico e social de qualquer territério ou organizacdo. De um ponto de vista mais
analitico, a Comissao Européia (2001), no caso da atividade de transporte, afirma que o termo
“sustentavel” traz consigo a prevengdo ou combate a efeitos colaterais econdmicos,

ambientais e sociais, tais como os exemplos a seguir.
Nivel primério (impactos basicos):

1. Transtornos que afetam potencialmente a todos:

a. Localizados: odores, ruidos, distarbios visuais, emissdes nocivas (toxicas,
corrosivas), distarbios eletromagnéticos, contaminacfes, vibragdes, risco de
acidentes (fogo, colisdo).

b. N&o localizados: reducdo dos recursos naturais nao renovaveis, lixo nao
reciclavel, produgdo de energia ou materiais de baixa qualidade, emissdes
nocivas danificando a camada de ozonio.

2. Transtornos que afetam o transporte em particular:

Congestionamento de vias, dificuldades de comunicacdo, acidentes rodoviarios.
Nivel secundario (efeitos dos impactos basicos):

1. Transtornos que afetam potencialmente a todos:

IV CNEG 6
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a. Localizados: mudanca climatica (local, regional), riscos a saude (alergias,
cancer de pulmdes), danos a recursos naturais, elevacdo das taxas de
criminalidade e inseguranca (real e percebido).

b. Nao localizados: mudanga climatica (global), inundacées, tempestades.

2. Transtornos que afetam o transporte em particular:

Aumento geral do transito (principalmente rodoviario).
Nivel terciario (consequiéncias macro-econdmicas de longo prazo):

1. Transtornos que afetam potencialmente a todos:
Desafeto dentro das cidades, expansdo urbana, exclusdo social, necessidade de
adaptacdo de casas, segregacdo de é&reas urbanas (escritérios/administrativo,
residenciais, centros comerciais), riscos naturais devidos & mudanca climatica, riscos a
salde (cancer de pele), reducdo e extincdo de populacdes de espécies, quebras em
cadeias alimentares.

2. Transtornos que afetam o transporte em particular:
Necessidade de mais transporte devido a maiores distancias (entre a residéncia e a

escola ou trabalho).

Os exemplos de efeitos negativos da atividade de transporte listados pela Comissao
Européia supracitados sdo amplamente conhecidos e a discussdo sobre as suas solucGes e
compensagOes tem estado em pauta hd algumas décadas. Um passo notdvel nesta discussao
foi a formulacdo do documento internacionalmente conhecido como “Agenda 217, organizado
em 1992 pela Comissdo Mundial sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento (CMMAD,
1992). Alinhado a definicéo de sustentabilidade e a sua aplicacdo no contexto de transporte, 0
documento propde uma lista de seis objetivos para a humanidade, a fim de tornar a atividade

mais sustentavel:

Reduzir a demanda por transporte;

- o

Desenvolver o transporte publico;

Promover o transporte ndo motorizado (ciclismo e caminhada);

a o

Integrar todos os aspectos de planejamento e manter a infra-estrutura publica;
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e. Desenvolver e compartilhar os processos entre diferentes paises e comunidades;

f.  Mudar os padrdes de consumo e producdo da nossa sociedade.
Se sujeitos a uma andlise comparativa, pode-se observar que o transporte ferroviario é
um dos que mais se alinham aos seis objetivos propostos pela Agenda 21. Valem, portanto,

comentarios para cada um dos seis.

a. Reduzir a demanda por transporte

A primeira vista, 0 objetivo “reduzir a demanda por transporte” pode parecer que nao
esta relacionado a escolha da modalidade de transporte a ser utilizada, e sim exclusivamente
aos padrdes de consumo e producdo da humanidade. Esta idéia é, contudo, parcial. O nivel
real de demanda, seja por transporte, um produto ou qualquer outro tipo de servigo, esta
diretamente relacionado ao quanto o comprador esta disposto a pagar por um determinado
volume do bem ou servi¢o (propensdo ao consumo), em funcdo de quanto ele o precisa ou
quer. Para compreender isto, podemos utilizar um exemplo que nada tem a ver com a questao
de transporte, mas trata também de um servi¢o. Suponha-se uma cidade que dispde de um
numero reduzido de médicos e, consequentemente, de postos de salde. Se os médicos forem
poucos, porém hons, eles serdo capazes de diagnosticar rapidamente os males dos pacientes,
adotar os tratamentos corretos e curar rapidamente a doenca de cada individuo. Nesse caso, 0
cliente tem a sua necessidade satisfeita com um pequeno esforgo do médico e ndo precisara
recorrer a este tdo cedo. Por outro lado, se os médicos forem incompetentes, tardardo para
conseguir fazer um diagnostico ou simplesmente ndo conseguirdo, os tratamentos serdo muito
mais demorados e em muitos casos 0s pacientes sequer serdo curados. Nesse segundo caso,
cada paciente ter4 de se consultar em um numero muito maior de vezes, mesmo que tenha
sido acometido da mesma doenga com a mesma intensidade que um outro paciente da outra
cidade. Em outras palavras, na cidade dos médicos eficientes, os postos de salde manterdo
niveis de lotacdo de baixo a médio, pois a sua demanda é empurrada para baixo pelo efetivo
atendimento as necessidades dos usuarios. Ja na cidade dos medicos ineficientes, por mais que
eles trabalnem mais horas que os da outra cidade, ndo conseguirdo cuidar da saude da
populacdo, pois a demanda estard sempre alta e 0s postos de saide sempre lotados. O mesmo

mecanismo pode ser observado no servico de educacdo: quanto mais baixa a qualidade da

IV CNEG 8



EXCELENCIA EM GESTAO Responsabilidade Socioambiental das Organizaces Brasileiras
Niteréi, RJ, Brasil, 31 de julho, 01 e 02 de agosto de 2008

Y7 %j IV CONGRESSO NACIONAL DE IV CONGRESSO NACIONAL DE EXCELENCIA EM GESTAO
¥ \\y

5

educacdo, maior serd a taxa de reprovacdo (mantidos os parametros de avaliacdo e ignorados
0s mecanismos artificiais como o de aprovacao automatica) e mais lotadas estardo as salas de
aula. Um paralelo direto a esse comparativo pode ser feito ao sistema de transportes de duas
nacdes em que todos os outros parametros (produgdo, consumo, etc.) séo similares. A nagéo
que utiliza um sistema ineficiente de transporte tende a sucumbir gastando material, recursos
humanos, energia e outros recursos naturais, e a demanda pelo servico continuara alta, pois o

seu sistema ndo conseguira transportar tudo o que produz ou tem capacidade de produzir.

Quantidade de Carga
Transportada (output)

Recursos (input)

Sistema eficiente

— — Sistema ineficiente

Gréfico 3: Sistema eficiente x sistema ineficiente

A outra nacdo, que adotou e mantém um sistema de transporte eficiente, conseguira
transportar todo o volume que tem capacidade de produzir em um nimero menor de viagens,
gastando menos material, recursos humanos, energia, etc., e assim a demanda por transporte
serd pressionada para baixo. A propensdo ao consumo pode ser, portanto, altamente
influenciada pela efetividade do bem/servigo em questdo, por uma légica simples: ao passo
que a necessidade pelo bem/servigo é sanada, o cliente passa a estar disposto a pagar menos
por cada unidade extra do bem/servigo. No caso dos transportes, portanto, quanto mais
eficiente for o servico, mais decrescente serd a curva de demanda no grafico oferta x
demanda, e conseqlientemente, menor sera a quantidade de servigo efetivamente consumida

(demanda de equilibrio) e menor seré o preco de equilibrio.
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Preco

Quantidade

Oferta — — Demanda (sistema ineficiente) = = = :Demanda (sistema eficiente)

Gréafico 4:0Oferta x Demanda

O transporte ferroviario é, sem ddvida, o mais eficiente e efetivo na maioria dos casos
em que o transporte terrestre ndo pode ser substituido pelo hidroviario. Em um pais de
dimens@es continentais como o Brasil, da mesma forma que em grandes cidades como as
grandes capitais dos nossos estados, 0s trens e metr6s sdo as modalidades que atendem as

necessidades de transporte de grandes volumes de pessoas e de bens com maior eficiéncia.

b. Desenvolver o transporte publico

O objetivo “desenvolver o transporte publico”, assim como o anterior, tem grande
alinhamento com a modalidade ferroviaria, tanto no transporte urbano quanto no inter-urbano.
No meio urbano, uma malha de metrd tem a possibilidade de transportar um ndmero de
passageiros maior, a maiores distancias e em menor tempo que os dnibus. Além disso, o
metrd subterrdneo ndo provoca nem sofre com congestionamentos e ndo colabora para a
desordem das grandes cidades. O automovel de passeio, que ndo é considerado transporte
publico, é o mais ineficiente meio de transporte urbano, se comparado com o metrd e o
onibus, consumindo trés vezes mais energia que um trem, para transportar 0 mesmo nimero
de pessoas (lvaldi, 2007). Em trechos mais longos, em rotas intermunicipais, interestaduais ou
mesmo internacionais, a modalidade que mais se caracteriza como “transporte de massa” é

também o ferroviario. Para se verificar a relacdo entre a matriz de transporte e a politica de
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transporte publico, a comparacao entre a Russia e 0s Estados Unidos é bastante interessante e
esclarecedora. Os Estados Unidos, de um lado, é caracterizado por um modelo econdémico
fortemente liberal, portanto baseado na propriedade privada e com a presenca do Estado
reduzida tanto quanto possivel. A Russia, do outro lado, passou grande parte do século XX
sob um regime socialista, portanto baseado na forte presenca do Estado em todos os setores da
economia e fortemente voltado para os servigos publicos de massa. Observando a matriz de
transportes desses dois paises (BNDES, 2006), Os Estados Unidos utilizam o transporte
ferroviario em 43%, rodoviario em 53% e o hidroviario em 11%, enquanto a Russia utiliza o

ferroviario em 81%, rodoviario em 8% e o hidroviario também em 11%.

Russia

Estados Unidos

Pais

Brasil

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Fracdo da Matriz de Transporte

O Ferroviario B Rodoviario O Hidroviario

Gréfico 5: Matrizes de transporte
Fonte: BNDES, 2006

Constata-se, portanto, que a Russia utiliza, relativamente a sua demanda por
transportes, aproximadamente 2 vezes mais 0 modal ferroviario que os Estados Unidos, e
estes utilizam 4 vezes mais o modal rodoviario que a Russia. Pode-se concluir, desta forma,
gue o sistema classicamente mais comprometido com o transporte publico (assim como todos
0s outros servigos publicos) é também o que mais aproveita o0 modal ferroviario, e o sistema

classicamente liberal é o que mais aproveita 0 modal rodoviario.
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c. Promover o transporte ndo motorizado

Quanto ao objetivo de “promover o transporte nao motorizado”, ¢ preciso uma
interpretagdo um pouco especial para o presente estudo. O transporte ndo motorizado, ou seja,
sem veiculo algum ou de bicicleta, patins e afins, & absolutamente inviavel para o transporte
de médias e grandes distancias, ou quando se é necessario transportar qualquer tipo de carga
consideravel, ou ainda quando ha limitacGes de tempo. Nesse caso, faz-se necessaria a
substituicdo da expressdo “ndo motorizado” por “pouco motorizado”, € mais uma vez, o0
modal ferroviario leva vantagem sobre o rodoviario. Em capacidade de carga, um vagao tipo
“jumbo” pode carregar 100 toneladas, enquanto a capacidade de uma carreta gira em torno de
25 toneladas. Sendo assim, estabelece-se uma relacdo de capacidade de carga de 1 vagdo para
cada 4 caminhdes. Entretanto, uma composicdo pode puxar sem problemas 100 vagbes
“jumbo” com uma unica locomotiva, o que se traduz em uma relagdo de 1 locomotiva para
cada 400 cavalos mecénicos. Obviamente, uma méaquina da locomotiva a combustdo
consumira mais combustivel e terd maiores taxas de emissdo que uma maquina de um cavalo
mecanico, mas essa proporcao ndo chega perto de 400, 0 que garante ao transporte ferroviario
um carater “menos motorizado” que o rodoviario. Em termos de consumo de energia,
caminhdes consomem 6 vezes mais que trens, para carregar a mesma carga (lvaldi, 2007). Se
comparado ao modal hidroviario, todavia, o trem fica em desvantagem. Ao passo que uma
locomotiva puxa 100 vagdes “jumbo” somando 10.000 toneladas de carga, um rebocador
(embarcagédo) puxa 15 balsas que levam, juntas, 22.500 toneladas de carga. Nesse caso, a
razdo de nimero de maquinas por capacidade de carga € de um rebocador para cada 2,25
locomotivas. O modal hidroviario é, de fato, o “menos motorizado”, mas esbarra na limitacdo

instransponivel de depender da existéncia de hidrovias navegaveis na regiao.

Capacidade de carga Unidades por 10.000
Veiculo / componente (toneladas) toneladas de carga
Caminhao 25 400
Vagdo “jumbo 100 100
Compcismziq com ,1’00 10.000 1
vagoes ‘“‘jumbo
Balsa 1.500 6,7
Composicao del5 balsas 29 500 0.4
rebocadas

Tabela 1: Capacidades de carga por veiculo
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d. Integrar todos os aspectos de planejamento e manter a infra-estrutura publica

Analisando o objetivo “integrar todos os aspectos de planejamento ¢ manter a infra-
estrutura publica”, o transporte ferroviario ndo apresenta intrinsecamente vantagens nem
desvantagens diante dos outros modais. O ponto de vista mais relevante, nesse caso, ndo € a
comparagédo entre os meios de transporte a fim de identificar o que mais se alinha ao objetivo
estratégico, e sim entender a sua esséncia e garantir que ele seja aplicado, seja qual for o
modal a ser adotado em cada momento ou regido. A questdo de integrar todos os aspectos de
planejamento deve estar presente e ser efetivamente praticada, e dela depende fortemente o
sucesso de qualquer tipo de projeto, seja um projeto de engenharia, de negécio, de governo,
de nacdo, ou qualquer outro. Segundo o PMBOK Guide (2004), o gerenciamento de
integracdo tem como objetivo garantir que todos os elementos dentro do projeto estejam
devidamente coordenados e integrados e procura garantir também integracdo com elementos
externos como integracdo com as operacGes normais da empresa e integracdo do escopo do
produto e do projeto. No caso de um projeto de infra-estrutura de transportes, a integracao
deve ser estabelecida com os aspectos macro-econémicos, geograficos, sociais, tecnologicos e
ecologicos. O “manter a infra-estrutura publica” estd diretamente relacionado com a questio
de instituicbes (Acemoglu et al., 2004) e tem papel fundamental na definigdo na tendéncia de
uma economia a prosperar ou ndo prosperar. Uma infra-estrutura publica (ndo s6 de
transporte, mas geral) que realmente atende a demanda de uma grande parcela da populagéo
contribui, a longo prazo, para que esta grande parcela detenha o poder econémico e politico,
tomando decisdes e elaborando politicas que otimizem beneficios para essa maioria,
imprimindo uma tendéncia de prosperidade para essa economia. Instituicdes que privilegiem
uma minoria, concretizadas em parte por uma infra-estrutura publica débil, contribuem para a
concentracdo do poder econdmico e politico, ao contrario do exposto acima, cabendo portanto
a uma minoria as decisdes e politicas de governo. Como o0 grupo que detém o poder tende a
tomar decisdes que otimizem seus proprios ganhos, sendo este grupo uma minoria, essas
decisOes dificilmente se alinham aos interesses nacionais, imprimindo nesse caso uma
tendéncia a ndo prosperidade macro-econémica, fato que alimenta um ciclo vicioso de

fracasso e sub-desenvolvimento. O fracasso econémico desencadeia a pobreza e uso irracional
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de recursos naturais, 0 que ndo se aproxima, absolutamente, dos objetivos de um

desenvolvimento sustentavel.

e. Desenvolver e compartilhar os processos entre diferentes paises e comunidades

O objetivo “desenvolver o compartilhar o processo entre diferentes paises e
comunidades” é uma pauta de extrema importancia na discussdo da infra-estrutura de
transportes. O sistema de transportes (quando eficaz, eficiente e efetivo) tem uma funcgéo
fundamental na integracao regional (Comissdo Européia , 2001), o que é mais que importante,
em um pais com 27 estados que juntos tém mais de 5.500 municipios, um territorio de
8.514.876,599 quildometros quadrados e uma populacdo de mais de 170.000.000 habitantes
(dados do IBGE), como o Brasil. O pais precisa de uma infra-estrutura de transporte que
efetivamente integre as regides, permitindo o fluxo de pessoas e mercadorias através das
distancias que forem necessérias. O potencial ganho econdmico advindo do comércio inter-
regional torna-se ainda maior, observada a grande heterogeneidade do pais, devido as
vantagens comparativas de cada estado e a auséncia de tarifas aduaneiras entre eles (Krugman
& Obstfeld, 2006). Intuitivamente, é possivel prever que o intercambio de bens e pessoas
promove a transferéncia de tecnologia e o compartilhamento de processos, e é o que tem sido

confirmado na observagao da realidade em escala global (Krugman & Obstfeld, 2006).

f. Mudar os padrdes de consumo e producdo da nossa sociedade

Na questdo da mudanca dos padrdes de consumo e producdo, a matriz de transporte
pouco influencia na busca deste objetivo, nesse caso 0 mecanismo € o inverso. Em outras
palavras, 0 que se busca é a mudanca nos padrdes de consumo e producdo de modo que a
demanda por transporte seja reduzida tanto quanto for possivel, e ndo que a infra-estrutura de
transporte mude os padrbes de consumo e producdo. Nao € a toa que este € 0 sexto e Ultimo
objetivo discretizado pela Agenda 21, uma vez que ele significa o seguinte: para um
desenvolvimento sustentavel, 0 mundo precisa transportar menos! Isso néo significa, contudo,

que a infra-estrutura de transporte tem que ser reduzida de uma maneira artificial e forcada,
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pois isto geraria simplesmente um colapso logistico global. O objetivo deixa claro a ordem
dos fatos: os padrbes de consumo de producéo (volumes, localiza¢Ges, processos, etc.) devem
mudar para que a demanda por transporte diminua e, em conseqliéncia a essa reducdo de
demanda, a atividade se reduza naturalmente. O transporte, por mais limpo e eficiente que
seja, ainda acarreta impactos negativos, chamados os ““ impactos colaterais” pela Comissdo
Européia, e a tecnologia atual ainda ndo é capaz de neutraliza-los. A idéia geral é, portanto,
trabalhar em duas frentes: por um lado melhorar os conceitos e tecnologias de transporte para
que ele seja 0 mais limpo possivel e, por outro lado, reduzir o quanto for possivel o uso de
transporte em escala global.

3. Conclusoes

O objetivo do presente estudo foi levantar alguns aspectos que compdem a discussao
sobre politicas publicas de transporte a nivel nacional que se alinhem, na medida do possivel,
aos objetivos da Organizacao das Nacbes Unidas no que diz respeito a sustentabilidade.

As conclusbes mais gerais que podem ser tiradas € que, para 0 uso mais responsavel
do transporte, sdo necessarias a selecdo das tecnologias mais limpas e mais eficientes do
ponto de vista do uso de recursos e niveis de emissdes, 0 uso cada vez maior do transporte
publico e de massa e, principalmente, a adocdo de medidas de longo prazo que diminuam as
necessidades de transporte. Ainda, observou-se que no transporte terrestre, o modal
ferroviario € o que mais se alinha ao perfil do transporte sustentavel e, surpreendentemente, é
0 menos utilizado na matriz brasileira.

Para tal mudanca estrutural, contudo, é necessario o comprometimento do poder
publico, no sentido de desenhar uma infra-estrutura social que direcione corretamente as
acOes da iniciativa privada e a construcdo de politicas publicas fortes e alinhadas com os

objetivos globais de desenvolvimento sustentavel.
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