o setor transporte na economia
brasileira *

JOSE BARAT °°

NOTA EXPLICATIVA:

A presente anilise do setor transportes na economia
brasileira, foi dividida em cinco partes: uma de carater
introdutério geral e as restantes correspondendo as diver-
sas modalidades separadamente. Para estas dltimas, pro-
curou-se apresentar uma descrigdo objetiva, com informa-
¢Oes factuais detalhadas, e estabelecer uma abordagem
homogénea para a sua analise. Assim, para cada mogali-
dade foi utiEzada, sempre que possivel, a seguinte orde-
nagdo metodolégica:

1. Perspectiva histérica e relagbes com os estagios

de desenvolvimento geral da economia brasileira;

2. aspectos operacionais de modalidade;
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Processo de Formulacdo de Politica Governamental, do Setor
Transporte.

¢¢ Economista do Setor de Coordenagio Econ6émica do Grupo
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3. aspectos administrativos e organizacionais;
4. aspectos financeiros; e

5. diretrizes principais de politica para o seu desenvolvimento
futuro e correcdo das principais distorgdes existentes.

Para o transporte maritimo e aéreo. foram levados em conside-
ragio somente os aspectos relativos aos fluxos internos de carga ou
passageiros. Desta maneira, a navegacdo de longo curso e o trans-
porte aéreo internacional nao foram incluidos nesta andlise, a ndo
ser quando circunstancialmente ligados aos fluxos internos.

As industrias automobilistica e naval, embora vinculadas de ma-
neira importante ao setor, também ndo foram consideradas, uma
vez que sua analise mais aprofundada escaparia as dimensbes déste
trabalho.

1. INTRODUCAO®

O setor transporte tem uma importincia fundamental na ope-
racdo do sistema econdmico, pois os servigos que produz sio absor-
vidos por, praticamente, tédas as unidades produtivas. Como pro-
dugio basicamente intermediaria, éstes servicos tém o nivel e a
localizagao de sua demanda influenciados pelo desenvolvimento eco-
némico geral, pois o crescimento na produgédo e no consumo de bens,
a especializacdo da atividade econdmica no espago e as modificagdes
estruturais, afetam-nos de maneira decisiva. Por outro lado ,em térmos
dindmicos, dada a presenga difundida déstes servigos no processo
produtivo, o setor transporte também atua, muitas vézes, como de-
terminante das atividades de outros setores, criando a sua prépria
demanda. O investimento em transporte, por conseguinte, tem im-
portincia fundamental na localiza¢do da atividade econémica, numa
economia em crescimento, pois os fluxos que ligam areas de produ-
¢do e consumo, freqiientemente ainda nfo se encontram bem defi-
nidos espacialmente. O investimento em transporte, atuando como
poderoso fator locacional, condiciona novos esquemas de divisao
geografica do trabalho nestas economias.

No Brasil o setor transportes (incluindo uma parcela menos im-
portante de comunicagdo em geral) é responsavel pela geragdo de
aproximadamente 8,0% do Produto Interno Bruto. O Quadro I indi-
ca que a participagio dos investimentos em transportes, na Forma-
¢do Bruta de Capital, atinge a importante propor¢io de mais de 40,0%
do total. Nos investimentos estao incluidos os acréscimos na pro-
dugido de veiculos de carga e 50% da producdo de automéveis de pas-
sageiros. A participacio no ano de 1965 parece exageradamente

2 Um sumério déste trabalho foi publicado no nimero especial de 30 de agos-
to de 1968 da revista Visdo



R.AP. 4/68 SETOR TRANSPORTE 119

elevada, podendo — se correto o montante dos investimentos em
transporte — resultar da conjugacio dos seguintes fatdres: a crise ge-
neralizada na economia reduzindo a Formagdo de Capital e a reati-
vacio substancial dos investimentos rodoviarios, bem como a relativa
autonomia déstes e da producio automobilistica em face a crise. Com
efeito, pelo mesmo quadro, nota-se em 1965 uma brusca redugdo na
participagio percentual da Formacido de Capital em relag¢io ao PIB.
De qualquer modo, para todo o periodo 1961-1965 a proporgéio dos
investimentos em transporte ¢ bastante elevada relativamente aos
padrdes internacionais, constituindo-se em fenémeno que merece es-
tudos mais aprofundados.

No periodo 1960/65, enquanto o Produto Interno Bruto cresceu
a uma taxa média anual de 5,7%, o setor transporte (incluindo co-
municacbes) cresceu a 7,1%, revelando acentuado dinamismo como
elemento formador do Produto (Quadro II). Por outro lado, o dina-
mismo do setor parece resultar também de um estrangulamento cré-
nico na capacidade de oferta. Com efeito, a elasticidade-renda pelos
servicos de transporte de carga para o periodo, é de 2,2 aproximada-
mente, situando-se entre as mais elevadas do Mundo. Os incrementos
relativos do trafego de carga, foram, por conseguinte, muito maiores
que os do Produto Interno Bruto, indicando que os investimentos
em transporte se realizaram mais para ajustar ex post a capacidade
de oferta as exigéncias da demanda.

O setor transportes no Brasil tem ainda uma significativa par
ticipagdo no emprégo da maéo-de-obra, para os mais diversos niveis
de qualificacio. Assim, pelo Censo de 1960, a participacio da mio-
de-obra empregada pelo setor (ainda incluindo Comunica¢des) na
propulagdo ativa era da ordem de 4,8%, volume superior 2 empregada
pela construgdo civil. Em 1950, éste contingente era de 4.1%, haven-
do um acréscimo na parcela da populagéo ativa absorvida pelo setor.
A taxa de crescimento desta parcela no periodo 1950-60 foi bastante
superior a da populacio ativa e total, conforme mostra 0 Quadro I
A esta expansio do emprégo nos servicos de transporte, ndo houve
a contrapartida de um acréscimo ao mesmo ritmo no nivel de pro-
dutividade média do seu contingente de mio-de-obra. Muito pelo
contrario, de ac6érdo com as indica¢bes do Quadro IV, a taxa de
crescimento anual da produtividade média no mesmo perfodo, foi
inferior 4 do sistema econ6émico como um todo, préxima & taxa do
setor agricola — tradicionalmente operando de forma extensiva —
embora superior aos servicos em conjunto. Em térmos relativos. os
transportes contavam com um nivel de produtividade média bastan-
te superior ao da indstria em 1950 e passaram a um nivel aproxi-
madamente igual em 1960. Claro que isto se deve, em grande parte,
ao extraordinario desenvolvimento da industria no periodo. Tudo
leva a crer, entretanto, que esta perda de posicio se deveu, em
grande parte, ao préprio descompasso nos ritmos de expansio do em-
prégo e da produtividade nos servigos de transporte. Com efeito, a
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politica de absor¢ao indiscriminada de pessoal, estd intimamente li-
gada a alta participagdo do setor publico em sua operagdo (exce-
tuando-se o transporte rodovidrio )e sua auséncia de preocupagio
com a eficiéncia e a racionalidade de setor. Tratando-se de um setor
produtivo como outro qualquer, a operagdo em moldes empresariais
tem sido negligenciada, utilizando-se os critérios de absorgdo e se-
le¢do de mao-de-obra que prevalecem na maquina burocrética-go-
vernamental. E evidente que tais deficiéncias nao se devem ao setor
publico em si, que tem mostrado em outras atividades excepcional
dinamismo e produtividade, mas a segmentos arcaicos de uma ativi-
dade publica ainda pré-industrial.

Apesar da sua importincia fundamental para o desenvolvimento
da economia brasileira, o setor sofreu historicamente uma completa
auséncia de integracdo entre as suas diferentes modalidades. Por
razdes peculiares ao nosso Pais, o sistema de transporte cresceu
através de graves distorgdes na composi¢do da demanda pelos seus
servicos. Assim, o transporte rodoviario é o responsavel, presente-
mente, pelo atendimento de mais de 70% das toneladas-quilémetros
desloca(fas anualmente, havendo indicios de agravamento neste de-
sequilibrio. Este processo de substitui¢do intermodal intensificou-se
no pés-guerra, devido & incapacidade das outras modalidades em
fazer frente aos acréscimos nos fluxos de produgdo. Se ja existia
uma tendéncia neste sentido, resultante da revolugio tecnolégica
representada pelo avango do transporte rodovidrio — mais flexivel
em relagdo as origens e destinos das cargas, mais econdmico para as
cargas de manufaturados, etc. — no Brasil a substitui¢do se deu de
forma muito mais acelerada. O periodo de maior dinamismo no de-
senvolvimento industrial coincidiu justamente com a desagregagio
dos sistemas ferroviario e de cabotagem. A partir de certo momento,
o préprio avango exagerado do transporte rodoviirio na composigdo
da demanda, passou a dificultar também as condigGes de recuperagio
das outras modalidades. O Quadro V mostra a participa¢do no aten-
dimento da demanda pelos servigos de transporte de carga segundo
as diferentes modalidades para o periodo 1950/66, enquanto que o
Quadro VI mostra esta participagdo para o transporte de passageiros,
no mesmo periodo.

Descartados os planos especificos de cada modalidade, que sem-
pre estabeleceram prioridades sem critérios de maior racionalidade
e produtividade na alocagio de recursos, e ainda sem a preocupagio
da analise de alternativas em outras modalidades, os transportes
nunca dispuseram de um planejamento efetivo no Brasil. Esta ausén-
cia de planejamento integrado do setor e os desperdicios sistematicos
de recursos em investimentos invidveis do ponto de vista econdmico,
sdo surpreendentes se é levada em consideragio a elevadissima par-
ticipagdo do setor na Formagdo de Capital do sistema econdémico
brasileiro. A primeira preocupa¢io com a coordenagdo da politica
de transporte e com o planejamento do setor como um todo, que
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permitiria a sua efetiva integracdo, surgiu com a criagio do Grupo
Executivo de Integragio da Politica de Transportes (GEIPOT).

Como resultado direto da atuagio do GEIPOT, chegou-se a uma
avaliagdo detalhada das principais deficiéncias existentes e, em con-
seqiiéncia, as seguintes diretrizes gerais, que devem ser incorporadas
a politica de longo prazo do Ministério dos Transportes:

— a demanda pelos servicos de transporte deve ser atendida
pela modalidade que, por suas caracteristicas técnicas e econémicas,
apresenta 0 menor custo para o sistema econdmico;

— os investimentos, selecionados através de critérios de viabili-
dade econémica, e as operages das diferentes modalidades, visam
sempre a permitir o atendimento da demanda naquelas condigdes;

— os usuarios de cada modalidade devem pagar pelo menos os
seus custos diretos de operagio aproximando as tarifas ao maximo
possivel dos custos reais de prestagdo dos servicos em condigdes ra-
zoaveis de eficiéncia;

— os usuarios tém liberdade de optar pelo tipo de servigo que
mais convier as suas necessidades de transporte.

A grande deficiéncia déste planejamento setorial recente, é a
sua falta de subordinagio ao planejamento global. Conseqiientemen-
te ndo sdo avaliadas de forma desejivel, as relagGes com os impactos
s6bre os demais setores da economia, decorrentes dos investimentos
em transporte. A importincia déstes ltimos nos programas de absor-
¢do de mio-de-obra ou na expansio de mercado para produtos agri-
colas e industriais, por exemplo, é pouco conhecida no Brasil. E
importante assinalar ainda, que duas caracteristicas comuns ao pla-
nejamento em paises sub-desenvolvidos apareceram em sua plenitu-
de nas atividades do GEIPOT; a) a quebra na continuidade e atua-
lizagdo dos seus planos e b) a superestimagdo déstes em relagdo aos

lanos globais (tanto em térmos de recursos mobilizados quanto de
omens-hora empregados).

2. O TRANSPORTE FERROVIARIO

2.1. O sistema ferroviario brasileiro, implantado para atender
as necessidades de uma economia primaria-exportadora com ferro-
vias dirigidas do interior para os portos regionais — revelou-se ina-
dequado para responder aos estimulos do intenso processo de in-
dustrializagdo, iniciado a partir da década de 380. As profundas
transformagbes estruturais da economia brasileira colocaram gra-
dativamente, como elementos mais importantes no movimento geral
de carga, os fluxos de bens intermediarios e finais para o atendimen-
to do mercado interno. A capacidade instalada e a operagdo do
sistema ferroviario ndo foram flexiveis ou eficientes para transportar
0s acréscimos substanciais na oferta final de bens resultantes da in-



122 ARTIGOS R.AP. 4/68

dustrializacao. Além disso, o sistema econémico primario-exportador
brasileiro, dada a dimenséo continental do Pais, sempre foi, na reali-
dade, uma agregacao de economias exportadoras regionais isoladas
umas das outras. Os sistemas ferroviarios regionais, por conseguinte,
devido a origem dos seus tragados contribuiram muito pouco para
a unificagdo dos mercados e integra¢do da fronteira agricola em ex-
pansio, necessaria a consolida¢do das etapas superiores do processo
de industrializacdo. As diferencas de bitolas, os altos custos de cons-
trugdo e os periodos mais longos de maturagio dos investimentos fer-
rovidrios, transferiram para as rodovias o papel de destaque na con-
solidacdo de um mercado nacional.

A partir da 2% Grande Guerra, inicia-se o processo de desagre-
gacio continua do sistema ferroviario. As estradas de ferro que ainda
funcionavam na época sob a forma de concessio e de propriedade
privada, foram encampadas pelo setor ptblico. O obsoletismo do seu
equipamento e suas deficiéncias operacionais transferiram-se para o
setor publico. Embora centralizando decisdes, através da criagdo da
Réde Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), pelo Govérno Federal e
da Secretaria de Transportes pelo Govérno do Estado de Sio Paulo,
ndo se verificaram alteragbes radicais no quadro existente.

As ferrovias integrantes do sistema da RFFSA e de propriedades
ou administragdo do Govérno de Sao Paulo apresentam atualmente
graves desequilibrios financeiros, que resultam dos deficits operacio-
nais crdnicos a que estdo submetidas. Absorvem as mais vultosas
subvencgGes operacionais concedidas ao setor transportes. A excessiva
pressdo da folha de pagamento sobre o lado da despesa e a politica
tarifiria inadequada que nfio permite cobrir os custos de operacio
— sobre o da receita — sfio os principais fatbres conjunturais respon-
saveis pelos deficits. De cariter estrutural, cuja solucdo exige me-
didas de longo prazo, sdo os problemas de méao-de-obra e a existéncia
de um grande niimero de trechos e linhas antiecondémicos. As eleva-
das subvencdes operacionais concedidas ao transporte ferroviario pelo
Govérmo Federal, comparativamente as destinadas as outras moda-
lidades, estdo indicadas no Quadro VII.

2.2. O transporte ferroviario apresenta, no Brasil, uma den-
sidade de trafego de mercadorias extremamente baixa, proporcional-
mente 3 extensio territorial do Pais e ao comprimento das linhas
exploradas. Pelo Quadro VIII em que sdo feitas algumas compara-
¢des internacionais. observa-se que o trabalho efetuado pelas ferro-
vias brasileiras, em térmos de toneladas-quilémetro de carga trans-
portada, situa-se num nivel muito baixo relativamente aqueles
pardmetros. Isto porque a densidade do transporte de carga estd
muito mais relacionado 3 magnitude e diversificacio do Produto
gerado num espago econdmico, do que as dimensdes do espaco em
si e da infra-estrutura dos servigos de transporte que o beneficia.
Assim, paises com pequenas extensdes de territério e de linhas, apre-
sentam niveis importantes no transporte de carga, devido a comple-
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xidade e ao grau de diversificagio da sua capacidade produtiva e
montantes da producgao fisica do setor industrial. O mesmo quadro
indica, ainda, que no Brasil, além do baixo nivel absoluto do Produto
relativamente a sua populagédo e territério, existe também uma baixa
relagdo entre o trabalho efetuado pelas ferrovias e o Produto Bruto.

Por outro lado, no que diz respeito exclusivamente a dimensio
das linhas férreas em exploragdo, nota-se atualmente uma tendéncia
generalizada a redugdo da quilometragem, através da eliminacio dos
trechos comprovadamente antiecondémicos. Com isto, eleva-se a pro-
dutividade geral do sistema ferroviario, permitindo-lhe enfrentar a
competi¢do das rodovias nas linhas troncais. O Quadro IX mostra
que, em alguns paises como o Reino Unido e os Estados Unidos,
esta reducgdo foi drastica nos ultimos dez anos, beneficiando — ou
pelo menos ndo prejudicando — os niveis totais de carga manipula-
dos pelas ferrovias. A Unido Soviética e os paises socialistas, de um
modo geral, constituem-se em excessGes a esta tendéncia, pois as
suas ferrovias nao enfrentam o problema da competéncia rodoviaria.
uma vez que detém, praticamente, o monopélio na prestagio dos
servigos de transporte.

No Brasil, a reducdo de linhas deve assumir uma grande im-
portincia para o planejamento ferrovidrio. A manutengio e admi-
nistracdo de muitos trechos (e as vézes de linhas inteiras) consti-
tuem-se em pesado Onus para o sistema ferroviario no seu conjunto,
acentuando seus baixos niveis de produtividade. Isto é particular-
mente grave quando se constata que muitos trechos, estagBes, ou
trens servem zonas com montantes de producdo fisica muito rare-
feitos. Nestes casos, uma rodovia substitutiva seria mais aconselhavel
para recolher as pequenas quantidades produzidas e dispersas espa-
cialmente. Levando em consideracdo, ainda, o acelerado desloca-
mento dos servigos ferroviarios no atendimento da demanda total,
por ]i)arte das rodovias, verifica-se que sdo bastante prejudicadas as
possibilidades de competi¢io com estas tltimas nas linhas troncais,
em virtude da manutenc¢io dos trechos e linhas antiecondémicos. O
problema é agravado, ainda, pelas profundas repercussbes e efeitos
sociais que acarretam as redugdes de linhas traduzidas em desempré-
go, dificuldade no uso alternativo dos recursos liberados, etc. A com-
plexidade do problema tem determinado sistematicamente, no Brasil,
a sua transferéncia para o futuro, ao invés da opcido por um plane-
jamento que determine o emprégo dos fatéres de producao em outros
usos, inclusive mais rentdveis. E importante ressaltar ainda que ha
no Brasil uma elevada densidade de mao-de-obra empregada, direta
ou indiretamente, nos servigos administrativos de apoio, relativamente
ao capital disponivel e ao volume fisico de produgdo nos servigos
ferroviarios.

O transporte de carga através dos sistemas federais e paulista
tem permanecido praticamente estagnado de 1960 até 1965. Assim,
considerando-se a tonelagem total anual movimentada pelos mesmos,
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verifica-se que os volumes de carga se situam aproximadamente nos
mesmos niveis, por um periodo de seis anos. Ja relativamente as
toneladas-quildmetros, observam-se acréscimos, que revelam um au-
mento na distdncia média do deslocamento de cada tonelada. A ex-
plicagdo déste aumento reside, provavelmente, na competi¢do com
o transporte rodovidrio, para percursos de curta distdncia, cada vez
mais acirrada. Isto faz com que as ferrovias se desloquem para o
atendimento da demanda pelos servigos de longa-distincia. Mesmo
assim, o trafego ferroviario expresso em toneladas-quilémetro tem
crescido a uma taxa inferior ao Produto Interno Bruto. A partir de
1965, entretanto, o sistema federal passou a ter um acréscimo na
tonelagem anual, resultante do incremento no transporte de minério
de ferro. A E. F. Vitéria-Minas tem aumentado, de forma persistente
e substancial, as suas tonelagens anuais transportadas, devido igual-
mente ao minério de ferro. O deslocamento de carga dos sistemas
federal e paulista em toneladas-quilometro, corresponde a 67,2% do
total, em média, para o periodo 1961/1966.

Quanto ao transporte de passageiros, verifica-se, para o periodo
em questdo, um declinio persistente no nimero de passageiros trans-
portados pelas ferrovias integrantes da RFFSA e uma tendéncia le-
vemente ascendente para as ferrovias paulistas. Em térmos de pas-
sageiros-quilémetro Eé um acréscimo para ambas, o que traduz
também um aumento nos percursos médios em virtude da competigao
rodovidria. Na RFFSA a reducio mais importante é no trafego su-
burbano — que representa mais de 60% do trafego total de passageiros
— indicando uma transferéncia macica para os 6nibus de linhas su-
burbanas. As deficiéncias na prestacdo dos servicos, por parte da
E. F. Central do Brasil e da E. F. Leopoldina, certamente sio as
maiores responsaveis por esta tendéncia. Os Quadros X e XI mostram
a evolugdo do transporte de carga e passageiros nos sistemas federal
e paulista, bem como na E. F. Vitéria—Minas.

2.3. Atualmente cérca de 78% das linhas férreas em operacio
pertencem & RFFSA, 18% as ferrovias do Estado de Sdo Paulo, 2% a
Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) e 2% a emprésas privadas. A
quilometragem atual e as densidades de trafego correspondentes do
sistema ferrovidrio, sdo indicadas no Quadro XII. Embora sendo o
setor publico o proprietirio quase que exclusivo da réde instalada,
seu numero excessivo de érgdos, tanto para operar quanto para ex-
pandir esta réde, com atribuicdes semelhantes ou conflitantes. difi-
cultam uma homogeneizagio das decisdes de politica econdmica re-
ferentes ao sistema.

As entidades e autarquias governamentais que tém responsabili-
dade ou autoridade sbbre certos estagios das operagbes ferrovidrias
ou sbbre a construcdo de novas linhas sdo as seguintes: a) Ministério
dos Transportes; b) Conselho Nacional dos Transportes; ¢) Depar-
tamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF); d) Contadoria
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Geral dos Transportes; e) Réde Ferroviaria Federal S/A (RFFSA) e
f) Secretaria de Transportes do Estado de Sio Paulo.

Todos éstes organismos, com exce¢do da RFFSA e da Secretaria
de Sdo Paulo, sdao subordinados ao Ministério dos Transportes de
forma direta. A RFFSA subordina-se indiretamente, dado seu ca-
rater de emprésa auténoma cuja estrutura é semelhante, em prin-
cipio, a de uma emprésa privada. A autoridade do Ministério seria,
pela prépria definigdo da RFFSA, bastante limitada teoricamente.
Entretanto, na pratica, ela é totalmente subordinada aoc Ministério e
seu Presidente, homem de confianga do Ministro dos Transportes.

O Conselho Nacional dos Transportes tem como presidente o Mi-
nistro dos Transportes e exerce contrle sébre a politica de transpor-
tes, em geral. Em relagio as ferrovias, sua autoridade se impde
através da presen¢a do presidente do Conselho Ferroviario Nacional
na sua diretoria. O CFN, por sua vez, é parte do DNEF. Embora
éste ultimo seja responsivel, na pratica, somente pela construgio
ferroviaria, as operagdes em seus £versos estagios podem ser afeta-
das, em principio, por decisdes do Conselho. O CFN, além de admi-
nistrar, aplicar e controlar os recursos do Fundo Nacional de Inves-
timentos Ferroviarios, estabelece, também, politicas ferroviarias para
o sistema federal. A Contadoria Geral dos Transportes atua basica-
mente como um pool de distribui¢do de receitas resultantes do trafe-
go mutuo entre as diversas ferrovias. Criada em 1924, quando o
sistema ferroviario era composto de intimeras emprésas privadas,
suas fungbes poderiam ser transferidas, atualmente, ﬁ)ara a prépria
RFFSA e para a Secretaria de Transportes de Sao Paulo.

O DNEF, criado em 1941, ainda numa época em que as
ferrovias eram operadas por entidades federais, estaduais e emprésas
privadas, funcionando sob concessdo, tinha por finalidade principal
exercer o contrle e supervisio sobre a expansdo e operagdo das
mesmas. Atualmente é uma autarquia diretamente subordinada ao
Ministério dos Transportes e teoricamente muitas das suas atribui-
g¢bes sdo conflitantes com as da RFFSA, pois esta foi criada justa-
mente para centralizar decisGes e supervisionar as ferrovias federais.
O DNEF, tendo como uma de suas finalidades estabelecer politicas
de transporte ferroviério, entraria necessariamente na area da ope-
ragio. Na pratica, porém, o 6rgio se limita a planejar e supervisionar
a construgio de novas linhas por si s6 ou em conjunto com ferrovias
especificas. A RFFSA também realiza investimentos que se destinam,
basicamente, a melhoria dos seus tragados, terminais, reequipamento
e methoria dos seus servigos. A substitui¢do de locomotivas a vapor
e de vagdes absoletos, bem como a melhoria dos servigos suburbanos
do Rio de Janeiro, sdo partes muito importantes dentro do programa
de investimentos da emprésa. Quanto aos investimentos do DNEF,
a parcela maior de recursos esti comprometida atualmente com a
conclusio do Tronco-Principal-Sul.
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A RFFSA é uma emprésa de capital misto, cuja distribuigio
acionaria do capital é, em térmos percentuais, de 82% para o Govérno
Federal, de 10,2% para os Governos Estaduais e de 2,6% para os Mu-
nicipais. Foi criada com o objetivo de grupar e centrali-
zar o comando das ferrovias nacionais, permitindo-lhes um funciona-
mento mais eficiente, através da eliminagdo dos multiplos métodos
burocraticos que thes dificultavam a acao. E, portanto, responsavel
pela diregdo, operagdao, manutengdo, expansio e reequipamento das
terrovias, exercendo sua autoridade diretamente, ou por intermédio
das subsididrias. A organizagio governamental que mais lhe afeta
é o DNEF, que por muitas vézes a pressiona a operar vias férreas
antiecondémicas, construidas sem levar em conta a sua viabilidade.

Cabe a4 RFFSA a orientagdo e a supervisio dos planos de ope-
rac¢do das diversas ferrovias, assim como o estabelecimento das suas
respectivas politicas salariais e de pessoal, a promogio de estudos
de viabilidade, o contrdle de emissao de acgbes e a subscri¢io do ca-
pital e das garantias. Sua renda pode advir de: rendimentos, divi-
dendos, taxas, tarifas de transportes, contratos de trabalho de tercei-
ros, subsidios do Govérno Federal, juros de depésitos bancarios. A
Lei determina que o Govérno Federal, os Estados e Municipios
transfiram-lhe 8% das suas cotas sobre a arrecadagdo do Imposto
Unico so6bre os combustiveis e lubrificantes, devendo essa renda ser
utilizada no pagamento de juros e amortizagdo do capital investido
nas aquisi¢des para restauragio e benfeitoria dos equipamentos e
instalagbes, em novos equipamentos e instalacdes fixas. Além disso,
8% désse fundo devem ser aplicados em reconstrucao de pontes, res-
tauragdo de linhas férreas e construgao de silos, armazéns e depdsitos.

A administra¢ao da RFFSA consiste em trés partes fundamentais:

a) uma junta de sete diretores, incluindo o presidente, que é
assistida por dois conselhos auxiliares: um consultivo, que em tese
examina, estuda e recomenda a junta os relatérios anuais e indica os
trabalhos a serem executados, e um fiscal, que examina a contabili-
dade e sugere medidas de promogdes para a RFFSA, devendo os
seus membros serem escolhigos na esfera governamental;

b) o presidente e as superintendéncias executivas, sendo ésse
secundado por quinze unidades operacionais e pelas subsidiarias.
Estdo sujeitas a sua aprovagio tddas as decisdes atinentes a planeja-
mento e pessoal, sendo constituida ainda de seis superintendéncias;

c) organizagbes ferrovidrias, unidades operacionais e subsi-
diarias.

Sdo flagrantes as enormes deficiéncias da esfera de decisio da
Réde, entre as quais o fato de que, na pratica, as superintendéncias
citadas nio possuem claramente definidas as respectivas autoridades.
Tal fato da margem, inimeras vézes, & supressao dessas autoridades
pelo presidente, que nem sempre possui experiéncia técnica suficiente
para comandar tédas as decisdes. Outra grande falha diz respeito
a deficiéncia de comunicagio entre o escritorio central da Réde e as
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ferrovias individualmente, com a conseqiiente divergéncia quanto a
prioridade de projetos e sua adequada coordenagio. Contribui,
ainda, para o agravamento do problema, a dificuldade de contrata-
¢do de mao-de-obra especializada, devido aos baixos niveis salariais
concedidos. A aquisicao de locomotivas, material rodante e maqui-
naria pesada diz respeito exclusivamente a Réde. O mesmo sucede
com os materiais sobressalentes ou metalirgicos, que ficam na de-
pendéncia direta da politica de importagdes do Governo. Cabe, em
principio, entretanto, as emprésas ferrovidrias individuais a parte de
recepgao e inspe¢do dos mesmos, assim como ao Departamento de
Fiscalizagao de Contratos da RFFSA e aos Departamentos Técnicos
das Superintendéncias Gerais envolvidas.

As ferrovias que se acham individualmente sob a autoridade da
RFFSA organizam-se, igualmente, de forma ineficiente, pela falta de
coordenagao entre os departamentos. Sdo chamadas de unidades ope-
racionais e dividem-se em dois grupos: as de pequena extensdo e as
grandes, consideradas como regionais. As menores sio dirigidas por
um diretor superintendente proposto pelo presidente da Réde e eleito
pela junta de diretores, enquanto que muitas das maiores sdo dirigi-
das por um diretor superintendente e dois assistentes escolhidos e
eleitos de forma idéntica. Cabe, tedricamente, ao diretor superinten-
dente a quase total responsabilidade e autoridade pela diregdo das
ferrovias, embora fiquem submetidas a apreciagdo do presidente da
Rede e da junta de diretores, a organizacao interna da ferrovia, o
preparo do relatério anual de operagdes de investimento do capital,
as propostas de mudancas de tarifas, de reconstrugio, o preparo das
folhas de salarios e de promogées, etc.

As subsidiarias da RFFSA sio as seguintes:

Armazéns Gerais Ferroviarios S. A. (AGEF) — organizagdo con-
trolada diretamente pelo diretor da Réde, responsavel por uma ca-
deia de armazéns, silos e frigorificos, que movimentou em 1966 uma
carga superior a 60.000 toneladas. Sua diregao é exercida por uma
junta de trés diretores, um dos quais é o presidente.

Urbanizadora Ferroviaria S. A. — entidade subsididria da RFFSA
que controla as vendas, a renda e a aquisi¢dao das propriedades desta.
Tem, também, a finalidade de colocar os diretores em contato com os
problemas relacionados com a avaliagio e a venda de grandes exten-
sdes de terras adquiridas pelas ferrovias principalmente para o su-
primento de dormentes, assim como de inventariar as propriedades
das ferrovias. E dirigida por uma junta de trés diretores, um dos
quais atua como presidente. Sua sede esta localizada no Rio de Ja-
neiro, mas as agencias encontram-se em diversos pontos do pais.

Quanto as ferrovias subordinadas a Secretaria de Transporte
do Estado de Sao Paulo, estas nao obedecem & mesma organizagao,
embora todas possuam como chefe executivo um superintendente
geral, ou um diretor superintendente. Nas ferrovias de que o Go-
vérno é o unico proprietario, o diretor superintendente ou superin-
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tendente geral é indicado pela Secretaria de Transportes, sendo es-
colhido entre a classe de ferroviarios e nas demais ¢é eleito em assem-
bléia geral pelos acionistas. O superintendente geral ¢ assessorado
por 2 diretores, sendo 1 para operagdes e outro para administragao.
A aquisicdo de material terroviario ¢é feita dependendo do seu valor
e importdncia por aquisi¢ao direta ou concorréncia publica e o ma-
terial ou equipamento requisitado é analisado por uma comissdo de
representantes das mesmas, que depois o submete & aprovacio da
Secretaria Geral de Transportes do Estado de Sao Paulo. O funcio-
namento de uma estrutura administrativa em separado para estas
ferrovias, além de complicar as relagbes entre as unidades individual-
mente e o Govérno, impede também uma concep¢io unificada de
um sistema ferroviarios de 4mbito nacional.

2.4. A situagdo financeira do sistema ferroviario federal, que
transportou em 1966 cérca de 50% do trafego de carga e 70% de pas-
sageiros, ndo tem sido muito favordvel. Com efeito, em 1966, as
receitas totais alcancaram pouco mais de NCr$ 249 milhdes em con-
traposi¢do a um total de despesas que montou a NCr$ 579,5 milhoes,
aproximadamente, o que significou um deficit de cérca de NCr$ 330
milhdes. A contribuigio para a receita total da RFFSA oscilou for-
temente de acordo com a maior ou menor eficiéncia das diversas
unidades operacionais. A mais marcante foi a apresentada pela Es-
trada de Ferro Central do Brasil, superior a NCr$ 89 mill?()es, ou
seja, detentora de 36,04 do montante global, secundada, em ordem
de grandeza, pela Estrada de Ferro Santos-Jundiai, com cérca de
NCr$ 35 milhoes, pela Réde de Viagio Parani-Santa Catarina, com
NCr$ 27 milhdes, contribuindo ambas com, respectivamente, 14,0% e
10,9% désse total. As demais apresentaram participagdes inferiores
a 10,0%. Por outro lado, os maiores deficits foram apresentados pela
Estrada de Ferro Central do Brasil com NCr$ 191,3 milhdes, e pela
Estrada de Ferro Leopoldina, com NCr$ 62,1 milhdes. Somente o
deficit da Central do Brasil representou em 1966 um térgo do deficit
total da RFFSA. A relagdo existente entre o montante de despesas
e o de receitas varia de 896 para a Estrada de Ferro Santa Catarina
até indice de 106, apresentado pela Estrada de Ferro Santos-Jundiai,
o que indica para tédas as unidades a existéncia de gastos superiores
ao volume das receitas. No caso das Estradas de Ferro Sio Luis—Te-
resina e Madeira—Mamoré, esta relagdo, sendo superior a 550 em
ambos os casos, indica que para cada cruzeiro recebido, pelo menos
cinco e meio sdo dispendidos.

No total das despesas sio computadas: a) despesas de conser-
vagdo das linhas férreas e estruturas, isto é, manutenc¢do dos equi-
pamentos e instalagdes; b) despesas de manutengdo do equipamento
de transportes, incluindo o custeio total das locomotivas e material
rodante; c¢) despesas de trafego chamadas também de comerciais e
incluindo despesas com publicidade etc.; d) despesas de transporte
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relacionadas com a operagao dos trens, incluindo a diregao, a conta-
bilidade e os departamentos legais.

A participagao das receitas provenientes do transporte de pas-
sageiro e de carga representa a quase totalidade das receitas globais
do transporte ferroviario. A receita advinda dos trens de passageiros
contribui com 23,5% e a proveniente dos trens de carga com 69,2%.
Estdo incluidas nas receitas do primeiro, ndo sé as relativas ao trans-
porte de pessoas, como também as de bagagens, correspondéncia e
transporte de animais em trens de passageiros, no segundo tipo estio
incluidos o transporte de animais em trens de cargas e carregamentos
a espera de despacho.

No que diz respeito ao caso especitico das ferrovias do Estado
de Sdo Paulo, (16% do trafego de carga e 307 do de passageiros em
relagdo ao total brasileiro), deve-se salientar que a relagdo entre as
receitas e as despesas mantiveram-se praticamente inalteradas no pe-
riodo 1961/1966. Algumas dessas relagbes atingiram a indices tao
altos que conduzem ao descrédito que qualquer recuperagio seja
vidvel: é o caso da Estrada de Ferro Sao Paulo-Minas (EFSPM),
e da E. F. Campos do Jordao (EFS]) e da Estrada de Ferro Bra-
gantina (EFBr), que apresentaram no ano de 1966 os indices 622,
761 e 619, respectivamente.

2.5. Reconhecida a necessidade de colocar o sistema ferrovia-
rio em condigdes de atender com eficiéncia — e em maior proporgdo
do que atualmente — a demanda pelos servicos de transporte em
grande parte do territério nacional, sdo necessarios importantes in-
vestimentos que, no entanto, sé terdo seus efeitos plenamente difundi-
dos se forem precedidos, ou pelo menos acompanhados, de reformu-
lagbes basicas, traduzidas nas seguintes diretrizes:

a) consolidagio do sistema ferroviario e descentralizagio da
Administragio da RFFSA ao nivel regional. através da cria-
¢do de sistemas regionais auténomos;

b) reestruturagdo administrativa e operacional, visando a con-
ferir a RFFSA bases empresariais efetivas, que lhe permi-
tam aumentar sua eficiéncia, autonomia financeira e parti-
cipagio em bases comerciais no mercado de servigos de
transportes através, entre outros fatdres. implantagio de um
moderno sistema de contabilidade de custos. que tornara
mais flexivel a sua estrutura tarifaria;

c) reestruturagdo completa dos orgdos ferroviarios existentes.
absorvendo a RFFSA parte das atribui¢des dos mesmos;

d) eliminagdo acelerada de linhas e trechos antieconémicos.
paralelamente com a construgdo e melhoramento das rodo-
vias substitutivas, por parte do DNER:

e) transferéncia dos encargos financeiros decorrentes da cons-
trugdo e exploragao de trechos de interésse politico ou pri-
vado, aos interessados na continuidade dos seus servicos:
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f) racionalizagdo dos investimentos através elaboragdo de es-
tudos de viabilidade técnica e econdémica, que justifiquem
sua execugdo e assegurem os recursos necessarios dentro de
prazos previstos.

No que diz respeito a politica tarifiria e de subvengdes gover-
namentais, é importante o papel déstes instrumentos na corregao das
distorges de demanda existente. Assim, os custos reais devem, em
principio, se refletir nas tarifas pagas pelos usuarios do servigo em
condigoes razoaveis de eficiéncia. Para isto, em relagdo as ferrovias,
torna-se urgente a corregao de desequilibrios cuja origem esta nos
subsidios que éste setor concede, através da prestagdo de servigos
que nio sao integral ou parcialmente remunerados (servigos subur-
banos, postais, etc.). Existe ainda o problema crénico da redugéo das
subvengdes a RFFSA, o que s6 podera ser feito através da mencio-
nada reorganizagido da Emprésa e da adaptagao das tarifas aos custos
reais de longo prazo para a prestagdo dos servigos.

8. O TRANSPORTE MARITIMO E A SITUACAO DOS PORTOS

3.1. Com quase a totalidade de sua atividade econdémica e po-
pulagio concentradas historicamente ao longo de uma faixa litordnea
ininterrupta de cerca de 8.000 quilometros, o sistema econdmico
brasileiro teve tradicionalmente na navegagdo costeira o suporte ba-
sico para a integragdo dos diferentes pélos primario-exportadores. A
navegagao constituiu-se, assim, no complemento do sistema ferrovia-
rio, integrando longitudinalmente um arquipélago econdmico e social
extremamente diferenciado, enquanto que as ferrovias eram respon-
saveis pelo escoamento dos fluxos agricolas e extrativos no sentido
interior-litoral. A grande quantidade de portos existentes no litoral
brasileiro, com as mais diferentes capacidades e muitas vézes proxi-
mos uns dos outros, indicam a importincia que teve o sistema de ca-
botagem no passado. A partir do inicio da 2.2 Grande Guerra, entre-
tanto, éste sistema comega a perder substidncia, devido tanto a
impossibilidade de importagido de equipamentos e pegas de reposigio,
como também a prépria inseguranca nas condigbes de navegagao
durante o conflito. No pés-guerra a frota mercante brasileira achava-
se bastante diminuida e composta em grande parcela de navios obso-
letos. A baixa rentabilidade impedia a canalizagdo de investimentos
para os servigos de cabotagem.

Para um Pais de dimensdes continentais, grande costa maritima
€ com sua economia em intenso processo de industrializa¢io, o trans-
porte maritimo deveria desempenhar um papel fundamental no apoio
ao desenvolvimento. Com efeito, o deslocamento de grandes massas
de mercadorias (principalmente granéis sélidos e liquidos) entre
pontos de embarque e desembarque distantes, deve ser efetuado pri-
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mordialmente pelo sistema de navegagéo costeira. Havendo, por outro
lado, uma nitida especializagio da atividade econdémica no espago
brasileiro, os fluxos de matérias primas industriais e alimentos, bem
como os produtos manufaturados de grande porte (muitos bens de
capital e consumo durivel) se destinam ou tém a sua origem nos
grandes centros urbanos e industriais. Estes centros no Brasil sdo
basicamente litordneos ou muito préximos de grandes portos — como
os casos de Sao Paulo e Curitiba — concentrando em 1960, tanto os
22 portos principais como as aglomeragdes urbanas préximas, nada
menos de 18% da populagio total do pais. Se de um lado o mercado
fundamental para a produgdo dos pélos industriais do Centro-Sul
constitui-se, no momento, da agregagdo destas aglomeragdes urbanas
litordneas, de outro aquéles pblos sio os absorvedores das maiores
quantidades de matérias primas industriais e alimentos. Neste esque-
ma de divisao geografica do trabalho, a navegacdo costeira deveria
ser a modalidade de transporte com maior vantagem relativa para
o deslocamento longitudinal dos fluxos de grande densidade. Esta
\'a(?tagem relativa tem sido, entretanto, persistentemente inaprovei-
tada.

O processo de deteriorizagao da navegagao costeira, iniciado no
pos-guerra, vem se agravando dada a incapacidade do sistema em
competir com as outras modalidades (principalmente com as rodo-
vias ), submetido que estd a deficiéncias operacionais cronicas. Res-
ponsavel pelo transporte de 30% do total das toneladas-quildmetros
em 1950, a navegacao costeira tem, atualmente, sua participagéo re-
duzida a cérca de 13%. Com o movimento geral de carga crescente a
uma taxa média anual de 8,1% no periodo 1950-66, as toneladas-quilo-
metros transportadas por navios crescem apenas de 4,1% (Quadro V).

O transporte de carga séca ao longo do litoral brasileiro sofreu
um régido e persistente declinio a partir de 1956. Com efeito, o vo-
lume de trafego em 1960 ja tinha atingido o nivel de 1950, passando
em 1964 por um ponto minimo. Decompondo-se a carga séca nos
seus dois principais componentes verifica-se que foi a carga geral a
principal responséavel pelo rapido declinio do volume de trafego, en-
quanto que o movimento de granéis solidos — devido i constincia
dos fluxos de sal e carvao — permaneceu quase estivel. Esta esta-
bilidade, entretanto, persistiu num periodo correspondente ao mais
intenso desenvolvimento da economia brasileira, o que permite con-
sidera-la, igualmente, como uma redugio relativa com referéncia ao
transporte rodoviario.

Na raiz desta tendéncia declinante temos de um lado a imple-
mentag¢do do Plano Rodoviario Nacional, com grandes investimentos
nas ligagdes longitudinais paralelas ao mar acompanhada de implan-
tacdo da inddstria automobilistica e de outro a deteriorizagio da
propria navegacio, através das péssimas condigbes operacionais dos
navios mercantes e dos portos: trabalho com baixissima produtividade
e excesso de tripulacio, elevados indices de obsoletismo das embar-
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cagdes, congestionamento, irregularidade e baixa rotatividade nos
portos, etc. E importante assinalar que a maior propor¢ao dos acrés-
cimos na participagio do transporte rodovidrio na demanda, se féz
em prejuizo da carga geral deslocada pela navegacao costeira.

Por outro lado, enquanto houve um declinio no movimento de
carga séca, e de granéis liquidos (petroleo cru e derivados) aumen-
tou substancialmente no periodo. Yara éste tipo de carga a tendencia
foi de incremento substancial, a partir da criagao da Petrobras S/A
e posteriormente com a expansio significativa da Frota Nacional de
Petroleiros (FRONAPE). O Quadro XIII indica o movimento de
carga na navegagao costeira, por principais grupos de mercadorias.
Nota-se, através déste quadro, uma redugdo dréastica na relagéo entre
carga geral e granéis solidos na composigao total da carga séca e os
incrementos substanciais de carga liquida.

Se em 1955 existiam dez mercadorias pertencentes ao grupo de
carga s€éca com volume transportado superior a 100.000 toneladas,
em 1966 haviam somente cinco: sal, carvao, agtcar, arroz e café.
Neste grupo, somente alguns granéis mantiveram os seus fluxos es-
taveis (sal, carvdo e fertilizantes) ou crescentes (café) no periodo
1955-1966. No quadro XIV acha-se discriminado o movimento de
carga séca pelas principais mercadorias.

3.2. A situagdo dos portos acompanhou, evidentemente, o pro-
cesso de desagregacdo da navegacdo costeira. Assim o nimero de
portos que em 1955 era de 142, reduziu-se para 127 em 1966, dos
quais apenas [3 com movimento anual de carga superior a 100.000
toneladas. Neste ano, 74 portos tinham um movimento anual infe-
rior a 2.000 toneladas, sendo por conseguinte a grande maioria dos
portos brasileiros insigniticante do ponto de vista econémico. Assim,
a reducdo do nimero de portos nao reflete por si mesma a queda
violenta no movimento de carga maritima, em virtude da proliferagio
de pequenos portos. Analisando-se, entretanto, a substancial perda
de carga dos portos importantes situados nas areas mais desenvolvi-
das do Pais, verifica-se que o colapso do sistema portuario nada
ficou a dever aquele da navegagdo costeira. Com efeito, os portos
do Rio de Janeiro e Santos foram os grandes prejudicados com perdas
superiores a 50% no periodo 1955-1960. E interessante assinalar que
a redugdo no movimento de carga %eral nos dois maiores portos do
Pais, foi muito mais violenta em relacdo aos deslocamentos para os
portos situdos no Sul do Pais do que em relagdo aos do Norte. O
colapso do sistema de navegagdo foi, por conseguinte, muito mais
intenso nos intercimbios de carga realizados na parte mais desen-
volvida do Pais.

No Brasil sio denominados portos organizados aquéles que
dispdem de equipamentos e instalagdes para atender as necessidades
da navegacdo e armazenagem de bens e que possuem uma adminis-
tragdo portudria. Os portos que durante dois anos consecutivos mo-
vimentam carga superior a 150.000 toneladas, podem ser considera-
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dos como pertencentes a esta categoria. A administragio portuaria
tem a seu encargo a execugio dos servigos portuarios e a manutengio
e reparo das instalagbes portudrias. Sendo a exploragio comercial
dos portos um monopoélio do Govérno Federal estabelecido por lei,
éste pode explora-los das seguintes maneiras:

— diretamente, através do Departamento Nacional de Portos e
Vias Navegdveis (DNPVN);

— através de Autarquias federais, e

— através de concessdes aos Estados, Companhias de Capital
Misto ou Emprésas Privadas.

O Govérno Federal detém sob o seu controle e supervisio a
construgio, expansdo e operagdo. Além disso, as emprésas concessio-
ndrias estdo sujeitas a controle anual de seus balangos. O DNPVN
tem que aprovar a aplicagao, por parte dos portos, dos recursos pro-
venientes da arrecadagio da Taxa de Melhoramento Portudrio, seja
para reparos, construgdo ou aquisicio de equipamentos.

Sendo a exploracao dos portos de cardter nido comercial, o
Govérno Federal, ainda através do DNPVN, tem o poder de aprovar
as tarifas portudrias. Com isto, o usudrio do porto é defendido
contra as tarifas consideradas ndo ajustadas a exploragio ndo co-
mercial. O lucro de uma emprésa concessiondria s pode atingir a
taxa de 10% anuais sdbre o capital investido. Os portos organizados
tém as suas caracteristicas principais assinaladas no Quadro XV.

3.3. Os servigos maritimos prestados pelo Govérno Federal
atendem a 4reas menos rentéveis enquanto que as emprésas particula-
res procuram as mais favorecidas. A situagdo da navegacgio de cabo-
tagem em fins de 1965 apresentava-se com as emprésas governamen-
tais possuindo 35 navios que totalizavam 192.748 tdw e as emprésas
particulares com 97 navios que representavam em conjunto 322-792
tdw. Deve-se ressaltar que no setor privado hi uma proliferacio de
pequenas sociedades de armadores e firmas individuais. Estas em-
présas operam em sua grande maioria com barcos de tonelagem
inferior a 500 tdw. O Quadro XVI mostra a idade da frota cargueira
de cabotagem em servigo, com as suas respectivas tonelagens. Em
maio de 1966 houve a fusio do Lloyd Brasileiro e da Companhia
Nacional de Navegacdo Costeira e, embora ainda seja prematuro
para perceber-se qualquer sinal de resultados positivos, espera-se
melhoria da frota e da situagdo dos estaleiros. As condi¢bes de na-
vegacdo da Costeira, com efeito, sempre foram bastante precérias-
quase todos os navios desenvolviam pouca velocidade, apresentavam
a relacdo espago-quantidade muito baixa e a quantidade de carga
transportada anualmente era insi§nificante. Havia uma espera de-
morada dos navios nos portos, além de longos periodos gastos em
reparos que redundaram em vultosos prejuizos para a emprésa. H4
atualmente uma coordenagio de esfor¢os dentro do Lloyd Brasileiro,
no sentido de reorganizar linhas regulares de navegagédo, zarpando
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os navios em escala fixa e tendo as datas de partida e de chegada
estabelecidas de maneira mais precisa. As emprésas costeiras dpar-
ticulares possuem diversificada estrutura, pertencendo muitas delas
a companhias que operam em outros setores da economia. Seu nu-
mero excessivo e seus sistemas insuficientes de contabilidade e calculo
de custos, contribuem de maneira decisiva para o baixo nivel de
produtividade do sistema de cabotagem.

O contrdle governamental da navegagao costeira é exercido atra-
vés de dois 6rgaos: a Diretoria de Portos e a Comissdo de Marinha
Mercante. A Diretoria de Portos est4d subordinada ao Ministério da
Marinha e exerce o contréle das frotas de navegagio costeira, sendo
encarregada ainda de uma série de tarefas relacionadas com a ati-
vidade dos navios mercantes tais como: a) concessio de licengas
para sua operagdo; b) promogao de inspegdes periddicas de segu-
ranga das embarcagdes; c) registro do pessoal de marinha mercante
e designagdo das tripulagbes para os navios, e d) supervisdo técnica
da construcio naval.

A Comissdo de Marinha Mercante ¢ uma entidade governamen-
tal autdnoma ligada ao Ministério dos Transportes. Entre suas inu-
meras atribui¢des destacam-se: a) supervisdo e contréle da industria
de constru¢io naval; b) concessio de subsidios aos servigos mariti-
mos que sofrem deficits; ¢) concessdo de licengas para viagens ex-
traordindrias a portos nacionais ou estrangeiros; d) estabelecimento
de linhas de navegacio, organizagio de escalas de trafego, modifica-
¢do das tarifas de transportes, dos salarios do pessoal da estiva e da
Marinha Mercante; e) realizagdo de investimentos e garantia de as-
sisténcia financeira com os recursos advindos do Fundo de Marinha
Mercante.

A mais importante tarefa atribuida 2 Comissdo foi sem davida
alguma o estudo para unificacdo dos servicos da Marinha Mercante,
que, até o momento, ainda ndo mostrou resultados praticos. Sua
prépria falta de direcio e a desorganizacio (a Comissdo apresentou
no perfodo 1960/1966 nada menos de 10 presidentes) contribuiram
para a falta de continuidade na sua atuacdo. Na verdade nunca
houve um plano basico que indicasse a politica a ser seguida.
o quadro de empregados embora altamente qualificado primou pela
inexperiéncia em navegacio, podendo ser reduzido substancialmente.
Embora a lei lhe permitisse planejar linhas de navegacfo, sua atua-
¢do nesse sentido foi também ineficiente, assim como a manifestacio
dos dados necessarios a uma compreensio mais nitida do complexo
funcionamento da navegacio.

A administragio financeira da Comissio envolve intimeras ativi-
dades que dizem respeito a:

— Emprésas Governamentais de Navegagio
— Emprésas Particulares de Navegagio
— Inddstria Nacional de Constru¢do Naval.
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3.4. As emprésas de navegacdo tém incorrido persistentemen-
te em vultosos deficits, cobertos por subvengdes do Govérno Federal,
pagas através da Comissio da Marinha Mercante. A Costeira apre-
sentou em tddas as dreas de atuacio, receitas invariavelmente infe-
riores as despesas, no periodo que se estende de 1961 a 1966. A
maior pressio sdbre suas despesas proveio da félha de pagamen-
tos, 0 que poderia ser evitado com maior racionalizagio do emprégo
de mao-de-obra. No que tan§e as emprésas particulares, o problema
das depreciagdes ndo é levado em consideracio — iniimeros navios
estdo tao velhos que nio necessitam sequer depreciagio — e os subsi-
dios em térmos reais reduziram-se praticamente a zero, no periodo
1961/1966. Neste ultimo ano, as companhias privadas de navegagio
e cabotagem operaram quase em condigdes de equilibrio financeiro.
Do total de carga séca transportada em 1966, 75% foi a contribuigdo
destas companhias.

As subvengdes as empresas governamentais reduziram-se igual-
mente no periodo, muito embora continuassem elevadas tanto para
o Lloyd Brasileiro quanto para a Costeira, cuja fusdo permitird em
principio melhor aproveitamento da frota mercante e a conseqiiente
redugdo no desequilibrio financeiro. O Quadro XVII fornece, para
o perfodo 1961/1966, as subvencdes do Govérno Federal as emprésas
de navegagdo. A corregdo destas deficiéncias inclui um amplo pro-
grama de investimentos e reestruturacio administrativa e operacio-
nal, dentro das seguintes linhas de agdo:

a) aquisi¢io ou financiamento de navios para redugdo gradual
do obsoletismo da frota;

b) regularizagdo das escalas e freqiiéncia de navios nos qortos,
que possibilitardo uma recuperagio na confianga pelo sis-
tema;

c) redugdo na quantidade de armadores, através da fusdo em
unidades maiores permitindo o aumento de produtividade
nos servigos;

d) melhoria organizacional das emprésas e introdugdo de es-
tatisticas de fluxos e de sistema contabil padronizado;

e) solucdo do problema dos granéis sélidos (sal, trigo, carvao,
fertilizantes);

f) redugdo na quantidade de roubos e avarias.

Na navegagao de longo curso, o principal problema é o da falta
de participagdo da bandeira brasileira no mercado internacional de
servigos de navegagao, cuja solugio dependera, em grande parte, dos
debates mantidos nas conferéncias internacionais de fretes. Maior
énfase merecem, também, os problemas de treinamento de pessoal
e melhoria organizacional das emprésas de longo curso e adequagio
dos navios aos novos sistemas de manipulagao de carga (containers,
etc.). Quanto ao setor portudrio, sua recuperagio depende, basica-
mente, da reestruturagio administrativa operacional e contébil, atra-
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vés da transformagdo das autoridades portuarias em sociedades de
economia mista, com possibilidades de operagio mais eficiente € com
autonomia financeira, inclusive, para realizagdo de investimentos.
Também ¢é importante a modernizagio e especializagio da atividade
portudria, mediante a construgio de terminais de alta capacidade
para movimentagdo de granéis solidos e terminais para os novos sis-
temas de manipulagio de carga, além do fechamento dos portos nao
econémicos ou sua transformagdo em portos pesqueiros (Laguna,
Niterdi, etc.).

4. O TRANSPORTE RODOVIARIO

4.1. Os servigos rodoviarios de carga sio prestados por um
grande numero de emprésas — com tamanhos variaveis — e de trans-
portadores individuais. Ha, portanto, para grande parte da carga
transportada, uma oferta diluida em muitas unidades de prestagao
do servigo, que competem num mercado altamente concorrencial.
Para o transporte de passageiros, o mercado brasileiro é regulado
por interven¢bes governamentais, tanto na fixagdo das passagens,
quanto na dos itinerarios. Assim, para cargas, o transporte rodovia-
rio apresenta a peculiaridade de ter sua tarifa formada em condigdes
de concorréncia, enquanto que os servicos ferroviarios, portuarios
(assim como muitos tipos de carga maritima) tém as suas tarifas
formadas em condi¢des monopolisticas ou oligopolisticas. Num con-
texto inflacionario. as tarifas rodovidrias sdo muito mais flexiveis
diante dos acréscimos de custos, permitindo reajustamentos imedia-
tos. No caso brasileiro, esta vantagem relativa se torna maior, devido
ao fato de serem as demais modalidades de transporte atividades
monopolisticas do setor publico, ou com sua grande participagéo.
As caracteristicas usuais destas atividades, somam-se, portanto, a inér-
cia e as dificuldades burocriticas para o reajustamento das tarifas.

No Brasil o transporte rodovidrio é o mais importante no aten-
dimento a demanda, tanto de mercadorias como de passageiros. Sua
elevadissima participaciio neste atendimento é, em parte, resultado
continuo da acumulagao de distorsdes na estrutura da demanda
{))elos servicos de transporte no Pais, a partir do pés-guerra e tam-

ém em decorréncia da conjugacgdo de fatores peculiares ao desen-
volvimento econémico brasileiro. Em complementagio a andlise
feita anteriormente para os sistemas ferroviarios e maritimo, pode-
se dizer que a explosdo dos investimentos rodoviarios deveu-se,
primeiramente, a sua propor¢io mais baixa de custos fixos, relati-
vamente as demais modalidades, possibilitando numa economia em
desenvolvimento, uma melhor utilizacdo alternativa dos seus re-
cursos escassos. Em segundo lugar, sobreveio a circunstincia dos
seus custos varidveis de prestagio dos servicos terem crescido a
um ritmo menor que os das ferrovias e da navegagdo costeira. O
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transporte rodoviario, com efeito, envolve operagdes de carga e des-
carga mais simplificadas — em geral de porta a porta — utilizando
relativamente menor densidade de mio-de-obra, com niveis de re-
muneragdo mais baixos, devido a auséncia no pais de fortes pressoes
sindicais, como no caso dos sindicatos maritimos e ferroviarios. Além
disso, a evolugdo dos seus custos varidveis foi menos prejudicada
pelo surto inflacionario, que atingiu com mais violéncia os transpor-
tes maritimo e ferroviario, incapazes de adaptar suas tarifas ao ritmo
de acréscimo dos custos. Estas, quando aumentavam, faziam-no de
maneira desordenada e periddica para atender as pressdes salariais,
continuando a ndo cobrir os custos de prestacdo dos servigos. Desta
maneira, estas modalidades tiveram os seus volumosos deficits opera-
cionais cobertos por emissées, que reforcaram cumulativamente a ten-
déncia inflacionaria geral. O transporte rodoviario, pelas suas carac-
teristicas, oferece também maior rapidez e regularidade, bem como
menor quantidade de avarias nos seus deslocamentos. Assim, os
incrementos de car§a geral resultantes do processo de industrializa-
¢do, foram deslocados em grande parte por caminhio, refor¢ando a
expansdo rodoviaria.

A alta participacdo do transporte rodovidrio revela acréscimos
substanciais na réde rodoviaria total, que aumentou de 64 mil qui-
l6metros, em 1952, para 122 mil, em 1964, e na frota de veiculos
cujo incremento no mesmo periodo foi de 590 mil para 1.609 mil
unidades. O crescimento da frota, tradicionalmente amparada nas
importacbes dentro do modélo primario-exportador da economia bra-
sileira, sofreu um bloqueio fisico com a 2.2 Grande Guerra quando
a frota existente passou a ser super-utilizada. No final do contlito, a
disponibilidade de divisas permitiu a importagio macica de veiculos,
visando ndo sé a reposi¢ao da parcela desgastada da frota, como,
também, ao atendimento de uma demanda fortemente reprimida. As
importagbes seguiram a um ritmo crescente até a implantacio da
indistria automobilistica. Esta constituiu-se num estimulo adicional
importantissimo a evolugdo do transporte rodoviario. A participagao
de veiculos nacionais na frota evoluiu de 0%, em 1956, para 64%, em
1966, revelando uma elevada proporgdo dos veiculos de fabricagio
nacional nos acréscimos gerais da frota brasileira. O Quadro XVIII
fornece dados histdricos sObre a extensio da réde rodovidria e a
frota de veiculos.

4.2. A maior preferéncia dos usudrios pelo transporte rodo-
vidrio, presentemente, reflete, também, um subsidio implicito conce-
dido a esta modalidade através da arrecadagdo do Impésto Unico
sobre Combustiveis e Lubrificantes. Na realidade, se os sistemas ferro-
vidrio e maritimo sempre foram fortemente subvencionados de forma
direta pelo Govérno Federal, através de deficits orcamentérios da
Unigo, o transporte rodoviario se beneficiou de uma transferéncia de
recursos provenientes de outros setores da economia, A arrecadagio
do Imposto Unico, com efeito, nunca representou a contribuigéo real
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do usudrio das rodovias, uma vez que os consumidores de combus-
tiveis e lubrificantes estio disseminados pelo sistema econdmico e
muitas vézes nao se utilizam diretamente das rodovias. Assim, en-
quanto a réde rodoviaria recebe para a sua expansao e conservagio
80% do total arrecadado, através do Fundo Rodoviario Nacional, os
usudrios das rodovias contribuem com somente 70% daquela arreca-
dagdo total. Ha, portanto, uma transferéncia de recursos dos con-
sumidores industriais (dleos combustiveis e lubrificantes) e domés-
ticos (gas liquefeito e querosene) para a realizagdo dos programas
rodoviarios. Além disso, os demais setores da economia transferem
recursos igualmente para as ferrovias, pois estas, com uma contri-
buigdo de apenas 1% para a arrecadagdo do Impdsto Unico, recebem
uma quota de 8% E claro que, relativamente ao sistema ferroviario,
a drenagem de recursos da economia como um todo é muito maior,
pois & parcela referente ao Impdsto Unico recebida, deve-se, ainda,
somar os vultosos deficits operacionais cobertos com a receita orga-
mentéria da Unido. Entretanto, o subsidio que o sistema econdmico
concede ao transporte rodovidrio é também importante, embora ndo
apare¢a de forma wvisivel. Deve-se levar em conta, ainda, que a
distribui¢gio do Fundo Rodoviario Nacional ndo guarda uma relagao
direta com os investimentos especificos ou com a utilizagdo da réde
e que o Impdsto Unico nao faz garte de um sistema global de en-
cargos aos usuarios dos servicos de transporte em geral, e do rodo-
viario em particular. As distor¢des implicitas aos programas rodo-
vidrios sdo, por conseguinte, significativas e representam um custo
social elevado para a populacdo brasileira.

Os investimentos em rodovias sio bastante complexos, pois en-
volvem uma série de problemas na sele¢do das prioridades, apresen-
tando geralmente impactos marcantes em varios outros setores do
sistema econdmico. A réde rodoviaria atende a trés fungSes bésicas:
a) ligagbes longitudinais de longa distincia entre os centros urbanos
litorAneos; b) ligacdes transversais entre o interior e o litoral de
longa ou curta distidncia (inclusive as rodovias de penetragdo ou
pioneiras); e c) rodovias alimentadoras nas 4reas rurais.

Levando-se em consideragdo que essas trés fungdes tém grande
importdncia na organizagio da réde, tanto no sistema federal quanto
no estadual e no municipal, torna-se dificil estabelecer prioridades
na alocagdo ideal dos investimentos, bem como avaliar os custos e os
beneficios envolvidos no desenvolvimento rodovidrio de determinada
area. Esta dificuldade existe também para a pavimentagdo do siste-
ma de rodovias tributarias das 4reas agricolas do interior para os
portos (a fim de reduzir os custos de exportagio). do sistema de
penetracio através de rodovias pioneiras, etc.

4.3. A execugdo dos programas rodoviarios, no dmbito federal,
estd a cargo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER). A implantacio de novas estradas, a pavimentacio e me-
lhoria, no periodo 1960/66 por parte do DNER, é apresentada em
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térmos de execugdo fisica no Quadro XIX. O programa de obras
apresentou uma queda bastante brusca em 1964 (cérca de 50%) para
seguir numa politica de recuperagéo nos anos posteriores.

Todos os investimentos federais visam a execu¢do de rodovias
que o Plano Rodovirio considere de importincia estratégica para a
integragdo e o desenvolvimento nacionais. O Plano, todavia, apre-
senta graves distorgdes, pois nio estabelece suas prioridades de acor-
do com a avaliagio econémica dos diferentes projetos. Atualmente
as inversdes concentram-se na implantagio dos trechos rodovia-
rios; Vitéria-Divisa MG/ES (BR-262); Florianépolis-Divisa SC/RS
(BR-101); Divisa AL/SE-Divisa SE/BA (BR-101); Pelotas-Jaguario
(BR-116); Ponta Grossa-Foz do Iguagu (BR-277); Brasiléia-Rio
Branco (BR-317); Recife-Salgueiro (BR-232); Feira de Santana-Di-
visa BA/ES (BR-101). Para pavimentacdo os principais trechos em
execugio sdo: Fortaleza-Divisa SE/PE (BR-116); Realeza-Monle-
vade (BR-262); Ponta Grossa-Foz do Iguagu, etc.

A expansio da réde das estradas de rodagem é projetada no
Plano Nacional de Viagdo. O desenvolvimento visado para a réde
federal prevé alcangar em 1990 aproximadamente 82.000 km de
rodovia com 68.000 pavimentados. O Plano prevé um custo total
avaliado pelo DNER em NCr$ 6,6 bilhdes a precos de 1965 e apre-
senta como j& foi assinalado deficiéncias graves de planejamento em
varios pontos.

A expansdo da réde rodoviaria estadual ¢ independente das ati-
vidades do DNER e apresentou sempre despesas superiores a parcela
do FRN que lhe dizia respeito, em cérca de 2,5 vézes. Apresentou
sempre a grave falha de ndo levar em consideracdo os custos e os
beneficios dos projetos. O maior fluxo de investimentos rodoviarios
consiste na distribui¢io entre as rodovias interestaduais e as rodovias
estaduais menores. A expansio rodovidria dos municipios por sua
vez envolve uma politica de pavimentagdo com revestimento em
cascalho, muito intensa. O sistema de rodovias municipais inclui
uma infinidade de pequenas estradas, muitas das quais sdo apenas
trilhas carrogaveis ou estradas ndo encascalhadas com conseqiiente
dificuldade de trafego nas estagbes chuvosas. Assim, grande parte
da parcela proveniente do FRN deve ser empregada na manutencéo
das estradas.

O Fundo Rodoviario Nacional ¢ o responsavel pelo desenvolvi-
mento da réde rodoviaria federal quase que integralmente e, em
grande parte, pelo das rédes estadual e municipal. E constituido de
80% da receita arrecadada com a cobranga do Imposto Unico e o
total dessa receita é distribuido pelo Govérno Federal, pelos Estados
e Municipios, na percentagem de 50%, 40% e 10%, respectivamente.

A parcela relativa aos investimentos na érbita federal é aplicada
através do DNER, que utiliza parte no custeio de suas despesas e
aplica o restante em conservacgao, restauragio, construgio, pavimen-
tacdo e demais empreendimentos rodoviarios.
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Embora desde a sua criacao tivesse como func¢éo o financiamen-
to da expansdo da réde rodovidria, apenas a partir de 1965 vem
desempenhando efetivamente a sua atribuicdo, ano em que o total
das suas receitas montou a NCr$ 600.5 milhbes. Sua participacéo
através do Fundo Rodoviario Nacional, no total dos recursos recebi-
dos pelo DNER, atingiu neste ano 65,9%, enquanto que as verbas or-
camentdrias se reduziram a 2,97 O Quadro XX mostra que a partir
de 1961 a participa¢ao do Fundo no total dos recursos recebidos
pelo DNER tem aumentado persistentemente, em detrimento das
verbas orgamentarias.

Como modalidade mais importante no atendimento da demanda
por servigos de transporte, as rodovias devem ter sua capacidade de
oferta continuamente renovada para o atendimento das novas con-
di¢bes de mercado. numa economia em processo de industrializacio.
Além disso, suas relagdes com as outras modalidades devem ser re-
formuladas no sentido de correcdo das distorgdes mais evidentes. Para
isto, as principais linhas de a¢do devem ser:

a) expansdo da réde, dentro de uma concepcdo unificada do
sistema rodoviario, a custos mais baixos de constru¢do e ma-
nutengio;

b) delegacdo da execuc¢io e manutengio das rodovias a enti-
dades e 6rgdos habilitados, dentro de um planejamento uni-
ficado do sistema, para permitir a redugdo das atividades
executivas dos Orgdos centrais;

¢) implementagdo de um programa de prioridades, tanto para
construgdes quanto para pavimentagao, utilizando os recur-
sos disponiveis de maneira mais racional para ampliar a
capacidade de oferta;

d) revisiao e implementagao dos Planos Diretores ja realizados;

e) adaptagdo do transporte rodoviario as novas técnicas de
integracdo intermodal (containers, etc.);

f) organizagao das emprésas de transporte rodoviario, de carga
e passageiros, em escalas de produgdo compativeis com as
novas necessidades da demanda.

5. O TRANSPORTE AEREO

5.1. O transporte aéreo em linhas internas teve uma rdpida
expansio no Brasil, apés a 2.2 Grande Guerra e ao longo da década
de 50. Esta expansdo traduziu-se por uma crescente participagio
desta modalidade, tanto no trafego de carga quanto no de passagei-
ros. A dimensdo continental do pais, com grande parte do seu ter-
ritério mal servido — ou nem sequer atingido — pelas demais mo-
dalidades de transporte, impds a aeronautica civil um papel pioneiro
na conexio das regides mais afastadas, com a civilizagao das aglo-
meragbes urbanas litordneas. Estas, por sua vez, intensificaram os
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contactos entre si de maneira rapida e eficiente, através do avido.
Para o transporte de passageiros principalmente, o transporte aéreo
consolidou sua posi¢do-chave na integragio longitudinal daquelas
aglomeragbes.

A partir de 1960 entretanto, conforme as indicagdes do Quadro
XX1, verificou-se uma inversiao nesta tendéncia. Muito embora o tra-
fego aéreo de passageiros continue a ter uma participagao elevada no
atendimento da demanda total, houve um decréscimo continuo nas
toneladas e passageiros-quildmetro transportados (Quadro VI).
Atualmente o panorama da aviagao civil apresenta, do ponto de vista
operacional, um baixo nivel de produtividade do equipamento e de
méo-de-obra, uma falta de coordenagio entre as multiplas emprésas
e um trafego estagnado. Para os servigos, o Brasil possui quatro em-
présas privadas e uma — a Viagio Aérea de Sio Paulo (VASP) —
de propriedade do Govérno do Estado de Sao Paulo.? Do ponto de
vista da politica de investimentos seguida por esta modalidade, obser-
va-se uma diversificagdo da frota e uma falta de ajustamento entre
a infra-estrutura de aeroportos € as aeronaves em uso.

Os fatdres de causagdo déste processo de estagnagdo foram,
além do préprio contexto de estagnagdo da economia brasileira, ini-
ciado na década de 60, os aumentos substanciais nas tarifas e a com-
peti¢do crescente com o transporte rodovidrio de passageiros. E im-
portante assinalar que as taritas refletiam uma situagio irrealista no
transporte aéreo, uma vez que éste era fortemente subsidiado indi-
retamente pela politica cambial do Govérno. Com efeito, esta po-
litica foi de molde a facilitar a importa¢ao de equipamentos e pegas
sobressalentes, através de taxas de cdmbio preferenciais. Com a re-
forma cambial de 1961 esta forma de subsidio indireto desapareceu,
implicando um reajustamento tarifirio que colocou esta modalidade
mais vulneravel a competi¢ao rodoviaria. O Quadro XXI mostra
ainda que a redugdo no volume de passageiros transportados foi
superior a verificada nos indices de passageiros-quilémetro. Assim,
a substituigdo do transporte aéreo pelo rodoviario, se féz substancial-
mente no trafego de curta e média distancia.

5.2. O aproveitamento dos assentos oferecidos pelas aeronaves
tem crescido ligeiramente, embora de maneira irregular, no periodo
1960-1966. A relagio entre passageiros-quilometro e os assentos dis-
poniveis é alta no Brasil, se comparada com a de outros paises. Com
efeito, o Quadro XXII, que fornece alguns dados comparativos inter-
nacionais para o ano de 1963, mostra que a posi¢do brasileira na
aeronautica civil se mantém desfavoravel, como reflexo da estagna-
¢do. O indice de aproveitamento elevado revela uma incapacidade

3 As emprésas aéreas sofreram a partir de 1960 um processo de fusio em uni-
dades maiores, havendo o fechamento ou a absor¢do das pequenas emprésas.
Com o fechamento da PANAIR do Brasil, suas linhas internas foram trans-
feridas para a Cruzeiro do Sul ¢ as cxternas para a VARIG.
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de fazer frente aos piques sazonais, pois a relagdo entre assentos
oferecidos e utilizados é uma média anual. Como tal, o aproveita-
mento médio muito elevado, significa que os servigos aéreos se en-
contram mal preparados para atender os movimentos, reais e poten-
ciais, da demanda nas estagdes mais favoraveis,

O transporte aéreo tem apresentado, por outro lado, desequili-
brios financeiros nos altimos anos. Sua subordinagdo a um ministério
militar favorece extremamente as distor¢des nos custos de prestagdo
dos servigos. Incluindo as operagdes internacionais, os servigos aéreos
apreentaram na ultima década despesas de operagio bastante supe-
riores as receitas, sendo que o deficit coberto por subvengdes do
Govérno Federal reduziu-se a cérca de 23% em 1964.* As subvengdes
governamentais compreendem diversos tipos de transferéncias de
recursos as emprésas: a) subvengdes para estimulo da integragdo
nacional (Reéde de Integracdo Nacional — RIN); b) subvengdes para
linhas aéreas internacionais e c) subvengdes de emergéncia, para
cobrir deficits financeiros ndo previstos. Os desequilibrios financei-
ros para o periodo 1961-1966 estao indicados no Quadro XXIII.

As taxas de embarque nos aeroportos instituidas dentro da
orientagdo geral da retribuigdo pelo uso das instalagdes aeroportua-
rias e dos servigos operacionais de terra, ndo funcionam realmente
como taxa e sim como impdsto. As emprésas aéreas, por sua vez,
parecem ter entrado numa fase de recuperagio financeira com pre-
visGes de redugdo significativa nos seus deficit operacionais.

As principais medidas de reativagio da aerondutica civil relacio-
nadas com a operagio e novos investimentos devem ser:

a) elaboracao de estudos de viabilidade técnica e economica
para estabelecimento de prioridades na execugdo de obras,
compra de equipamento e estruturagio de linhas;

b) operagéo integrada, germitindo a redugéo nos custos opera-
cionais, atraves coordenacdo dos servicos das diferentes em-
présas, com programa de melhoria dos servigos de protegao
do voo;

¢) eliminagdo gradativa de todas as formas de subvencdo —
diretas ou indiretas — as emprésas aéreas; e

d) tendo em vista a evolugdo em ritmo exponencial da técno-
logia de construgdo aeronéutica, estimular a criagdo de
linhas alimentadoras das rotas troncais, a fim de atenuar
o impacto daquela evolugio sébre as linhas internas.

+ No ano de 1966 as subvengdes tornaram a sugir atingindo 46% do resultado
financeiro negativo das emprésas.



SUMMARY

THE TRANSPORTATION SECTOR IN THE BRAZILIAN
ECONOMY

The paper of Dr. Josef Barat is an attempt to describe the
transportation sector in the Brazilian economy. Initially the author
focuses on an analysis of the importance of transportation in the
development of the national economy. Having done this, he then
examines the four major transportation categories — rail, sea, road,
and air. Primary attention is given governmental action and policy
designed to promote the development of the transportation system
in Brazil.

The article begins with an emphasis of the importance of the
transportation sector. The author argues that transport services affect
practically all producing units in the economy. Moreover, investment
in the transport sector affects not only that sector but other sectors
as well; it greatly influences the location of economic activity.
Quantitatively, the transport sector is responsible for the generation
of roughly 8 percent of the Gross Domestic Product. This importance
is magnified when we consider the composition of gross capital
formation. Approximately one third of gross investment is currently
in the transportation sector.

Another important aspect of the transportation sector involves
its importance in (froviding employment opportunities at various
skill levels. According to the 1960 Census 4.8 percent of the
economically active population was employed in the transportation
and communications sector. In 1950 this percentage was 4.1 percent.
This implies a higher rate of labor absorption in this sector during
the ten year period than was evidenced in many other sectors. This
growth rate was also higher than the expansion of total employment.
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In order to promote economic development in Brazil it is neces-
sary to promote the development of the transportation sector. In this
connection there arises the need for governmental action and policy
In order to better deal with the problem of policy formulation,
coordenation, and implementation the government created the
Executive Group for the Integration of Transportation Policy, com-
monly known as GEIPOT (Grupo Executivo de Integragdo de Poli-
tica de Transportes). This organization has made detailed studies
of present deficiencies and future requirements of the transportation
system. As such its activities have been important in the molding of
transportation policy by the Ministry of Transportation.

The author makes an examination of the functions and function-
ing of the GEIPOT. In this connection a description of transportation
policy and programs is undertaken in relation to the four major
transportation categories.

First, in discussing the situation and policy regarding the railway
system, the author examines several governmental organs connected
with the administration of the system. Problems of this system are
discussed by the author, and governmental policy designed to
alleviate those problems is examined. It is recognized by the govern-
ment that it is necessary to greatly improve effeciency in the railway
system. To obtain this objective the Strategic Development Program
(Programa Estratégico de Desenvolvimento) has earmarked NCr$ 826
million for railway investments for the period 1968-1970.

The system of coastal navigation is another transport system
beset with serious problems. For a number of reasons the percentage
of freight sent by coastal shipping has fallen in recent years. In
order to correct those problems the government has undertaken a
number of programs to improve shipping services and expand and
improve port facilities.

By far the most important transportation system in Brazil is
the road netword. Presently, road transport accounts for over 70
percent of freight traffic, as measured by freight tonnage. At the
same time is present an interest by the government to greatly im-
prove and increase the road network. The Strategic Development
Program estimates that the sum of NCr$ 3.1 billion will be spent in
the period of 1965-1970 on investments in the highway networ?c.

Finally, the author focuses his attention on the civil aviation
transportation system. While air freight is very small as a percentage
of total freight tonnage, air transport provides a significant passenger
service and potentiality for expanded future activities. The govern-
ment has ungertaken programs to improve airport facilities and assist
in the re-equiping of the national airlines.



QUADRO 1
INVESTIMENTO EM TRANSPORTE EM RELACAO A FORMACAO BRUTA DE CAPITAL FIXO: 1960-1966
1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966
Prodnto Interno Bruto 2418 .4 3408 ¢ 5498.0 9591 .2 18867.3 30796. 5 44396 .4
Formago Bruta de Capital Fixo 399.7 600.2 803.7 1579.9 2696.5 3298.8 5668.6
Investimento em Transporte 177.4 204.8 409.6 640.1 1255.2 1935.5 *
Formaciio Bruta de Capital Fixo como percentagem do P.[.B. 16.5 17.2 16.3 16.5 14.3 10.7 12.8
Investimento em Transporte como percentagem da F.B.C. Fixo 44.4 34.1 45.8 40.5 46.5 58.7 hd

FONTES: Centro de Contas Nacionais FOV
Grupo Executivo de Integraciio da Politica de Transportes -- GEIPOT
* dados niio disponiveis

QUADRO 11
INDICES DE CRESCIMENTO DO PRODUTO REAL E DO SETOR DE TRANSPORTE E COMUNICACOES: 1950-1966
1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966
Total...... | 100.0 | 105.2 | 111.0 | 114.6 | 123.4 | 131.9 | 134.3 | 143.5 | 1563.1 | 164.3 | 175.2 | 188,0 | 198.1 | 201.3 | 207.5 | *219.9 |**231 R
Transportes e Co-
muvicacdes... | 100.0 | 110.0 | 117.0 | 127.6 |1136.8 | 141.1 | 145.8 | 154.5 | 163.6 | 174.7 | 202.9 | 222.2 | 237.2 | 252.0 ] 261.2 | *279.4 [**299 2

FONTE: Centro de Contas Nacionais — FGV
* Estimado
**  Projetados com taxas de crescimento médias anuais de 5.4 e 7.19, respectivamente para o Total e p/ Transportes e Comunicacdes.
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QUADRO 1II
PARTICIPACAO DO SETOR TRANSPORTES NA PRODUCAO ATIVA: ANOS DE 1940, 1950 ¢ 1960

TAXAS MEDIAS DE
1040 1650 1060 CRESCIMENTO ANUAL
1.000 1.000 I 1.000 ¢ 1950/60
Habitantes % Habitantes % Habitantes % 1040/60 /
1 — Agricultura (incluindo pecufria)...................... 9.453,5 64.1 9.886,0 57.8 11.697,8 51.5 1.0 1.7
IT — Inddstria (incluindo atividades extrativas e construcfio

CIVID). oo e e 1.790,8 12.1 2.675,9 15.6 3.428,3 15.1 4.1 2.5
III — Servscoe (excluindo o item IV)....................... 3.015,2 20.4 3.857,3 22.5 6.500,3 28.6 2.5 5.4
IV —— Transportes ¢ Comunicacles (incluindo armazenagem). .. 500,2 3.4 697,0 4.1 1.088,8 4.8 3.4 4.6
V — Populagllo Alisa. . ... .. ... ..coiva 1.7 100.0 17.117,1 100.0 22.715,2| 100.0 1.5 2.9
VI — Populagdo Total.............. .o ... 41.236,3 —_— 51.944,4 — 70.967,0 — 2.3 3.1

FONTES: Servico Nacional de Recenseamento — Censos Demogréficos.
Ingtituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.
Grupo Executivo de Integracio da Politica de Transportes — GEIPOT.
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QUADRO 1V

PRODUTIVIDADE MEDIA DO SETOR TRANSPORTE E INDICES DA PRODUTIVIDADE MEDIA RELATIVA AOS
ANOS DE 1950 E 1960

ANO DE 1950 ANO DE 1960 INDICES DA PRO-
Taxas de | DUTIVIDADE MEDIA
Crescimento] RELATIVA (SETOR
N Produti- Produti- Anual da TRANSPORTES E
Renda Pessoal vidade Renda Pessoal vidade Produti- COMUNICAC(OES
Interna Ocupado Média Interna Ocupado Média vidade EM 1950 = 100)
(Cr$ 10° | (1 000 ha- | (Crgmab, [ (Cr$ 10° | (1 000 ha- [ (Crg/hab. | Média (%)
de 1949) bitantes) ocupado) de 1949) bitantes} ocupado) 1950 1960
I - - Agricultura (incluindo pecudria)..... .. hl4 9886.9 5198.8 77.9 11697 .8 6659. 4 2.5 22,2 28.5
11 Indistria (incluindo atividades extra-
tivas e construgdo civil). . e 12.5 2675.9 15882.5 101.1 3428.3 29489 .8 6. 47.9 126.1
111 - Servigos (excluindo o item 1V)........ 69 .8 4857.3 18095.6 109.6 #500. 3 16860.8 0.7 774 72.1
IV - - Transportes e Comuniracdes (incluindo
ATMAZENAREIN) . . ... ... o 4.3 497.0 23385.9 33.1 1088.8 30400.4 2.7 100.0 130.0
V — TOTAL... 180.0 17117.1 10515.8 321.7 22715.2 14162.3 3.0 45.0 40.6
FONTES: Servigo Nacional de Recenseamento — Censos Demogréficos.
Inatituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE.
Grupo Executivo de Integracho da Politica de Transportes -~ GEIPOT.
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QUADRO V
EVOLUCAO DO TRAFEGO DE CARGA NO BRASIL: 1950-1966

TRAFEGO DE CARGA EM BILHOES DE TON-KM fndices de
ANO creacimento

do produto

Rodovifrio Ferrovidrio Maritimo Total® real

17.3 51.0% 8.3 24.5%, 8.3 24.5%, 33.9 00.0 100.0

18.9 50.9%, 8.8 23.7% 9.4 25.4% 37.1 > 105.2

20.7 58.49, 9.1 20.8%, 9.1 20.8%, 38.9 > 111.0

22.7 54.8%, 9.2 22.2% 9.5 23.0% 41.4 > 114.6

24.9 56.2% 9.4 21.29%, 10.0 22.69, 44.3 > 123.4

....... 27.2 58.29, 9.3 19.99, 10.2 21.99%, 46.7 » 131.9

20.8 57.8% 9.7 18.8%, 12.1 23.49, 51.6 » 134.3

32.6 59.29%, 10.2 18.5%, 12.3 22.3%, 55.1 » 143.5

35.7 60.89%, 10.5 17.9% 12.6 21.39, 58.7 > 153.1

39.1 61.0% 12.0 18.7% 13.0 20.39, 64.1 » 164.3

42.8 63.09% 12.1 17.89%, 13.0 19.2% 67.9 > 175.2

40.8 62.69%, 14.1 18.99%, 13.9 18.59%, 74.8 > 188.0

52.4 62.8%, 14.9 17.8% 16.2 19.49% 83.5 > 198.1

58.6 66.1%, 15.4 17.4% 14.7 16.5% 88.7 » 201.3

65.6 68.8%, 16.5 17.3% 13.3 13.9% 95.4 > 207.5

73.4 69.2% 18.8 17.9%, 13.9 13.1% 106.1 > 219.9

82.0 70.4% 18.1 15.8% 15.9 13.89, 114.8 > 231.8

Rodovidrio Ferroviario Maritimo Total Produto real
TAXAS DE CRESCIMENTO
ANUAL 1966/66 10.29, 5.0% 4.1Y% 8.1%, 5.4%
* O traveporss aéreo de earga nio foi inclufido por ser o seu volume insignificante.
FONTE: GRUPO EXECUTIVO DE INTEGRACAO DA POLITICA DE TRANSPORTE -~ GEIPOT.
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QUADRO VI

EVOLUCAO DO TRAFEGO DE PASSAGEIROS NO BRASIL: 1950-1966 — TRAFEGO DE PASSAGEIROS

(EM BILHOES DE PASS-KM)

ANO Rodovibrio Ferrovidrio Aviachio Marftimo Total
o % % % %

13.7 65.9 5.5 26.4 1.1 5.3 0.5 2.4 20.8 100.0

15.0 85.6 6.2 27.1 1.2 5.2 0.5 2.2 22.9 100.0

18.5 67.4 8.2 25.3 1.3 5.3 0.5 2.0 24.5 100.0

18.1 68.1 6.5 24.4 1.5 5.6 0.5 1.9 26.6 100.0

19.9 68.9 7.0 24.2 1.6 5.5 0.4 1.4 28.9 100.0

21.9 69.5 7.5 23.8 1.7 5.4 0.4 1.3 31.5 100.0

24.0 70.4 7.7 22.6 2.0 5.8 0.4 1.2 34.1 100.0

26.4 72.3 7.3 20.0 2.3 8.3 0.5 1.4 36.5 100.0

28.9 73.4 7.6 19.3 2.5 6.3 0.4 1.0 39.4 100.0

31.8 75.5 7.9 18.8 2.0 4.8 0.4 0.9 42.1 100.0

34.9 77.7 7.4 16.5 2.3 5.1 0.3 0.7 44.9 100.0

38.4 80.3 7.1 14.9 2.0 4.2 0.3 0.6 47.8 100.0

44.0 81.3 7.6 14.0 2.2 4.1 0.3 0.6 54.1 100.0

50.4 82.8 8.0 13.1 2.1 3.4 0.4 0.7 60.9 100.0

57.8 84.2 7.8 11.4 2.6 3.8 0.4+ 0.6 68.6 100.0

66.3 85.9 7.9 10.2 2.6 3.4 0.4+ 0.5 77.2 100.0

75.9 88.7 6.2 7.3 3.0 3.5 0.4+ 0.5 85.5 100.0
TAXAS DE CRESCIMENTO Rodovidrio Ferrovidrio Aéreo Marftimo Total

ANUAL — 1950/66

11.29 0.7% 6.4% — 1.49 9.2%

* Estimado.

FONTES: Diretoria de Aerondutica Civil — DAC.
Relatérios da RFFSA e emprésas ferrovidrias do Est. de 8o Paulo.
Relatério do Banco Internacional de Reconstrugfo e Desenvolvimento.

Grupo Exeoutivo de Integragdo da Politica de Transportes — GEIPOT.
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QUADRO VIII

TRAFEGO FERROVIARIO DE MERCADORIAS EM 1966 — COMPARACOES INTERNACIONAIS

oW

&

® N oo

10.
11.

Estados Unidos....
Unifio Soviética. .
fndia.............
Franga..........
Bragil.......... ...
Alemanha Federal.
Polénia.... ... ...
Reino Unido.... ..
Teheco-EslovAquia.
Espanha. ..

Roménia. ... ..

1, Comprimento das
linhas exploradas
(em Km)

340 400
132
58 399
37 670
31 951
30 128
26 739
22 082
13 330
13 450
11 007

2. Toneladas-quild-
metro transportadas
{em milhdes)

3. Percurso médio
de uma ton. trans-
portada (em Km)

4. Densidade de tra-
fego: milhares de
ton-Km de carga

5. Produto Nacional
Bruto (US$10%)*

1 077 827

2 016 000
784

64 060

118

18 726
58 598
85 014
24 241

8 481
34 541

160

&

15 210
999

586

630

231

6. Toneladas-quilo-
metro por unidade
P.N.B.

1.7
8.7
2.7
0.8
1.0
0.6

0.3
4.1
0.5
4.3

* Qs dados de Produto Nacional Bruto em dblares sfic para o ano de 1965,
FONTES: Revue Générale des Chemins de Fer, Avril de 1968, Paris, Dunod Editeur.
Indian Railways 1965-1966 — Railways Board, New Delhi.

Relatério da Réde Ferrovidria Federal S.A., Rio de Janeiro, 1967.
Relatérios das Emprésas Ferrovidrias do lstado de Sto Paulo e da L. F. Vitéria —~ Minas.
International Bank for Reconatruction and Development — World Atlas — 1966.
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QUADRO IX :

REDUCAO NOS COMPRIMENTOS DE LINHAS EXPLORADAS DE 1955 A 1966 — COMPARACOES INTERNACIONAIS \;

COMPRIMENTO DAS LINHAS REDUCKO NOS ,COMPRI- [

EXPLORADAS (EM QUILOMETROS) MENTOS (EM INDICES) ‘ s

1955 1966 1055 1066 ‘

1. FEstados Unidos............... ... ... ... ... . 535.058 340.400 100.0 63.6 ::;j

2. Unifio Soviétiea......... e , 120.700 132.500 100.0 100.8 “ =1

3. Franga................... e e 39.810 37.670 100.0 94.6 8

4. Alemanha Federal......... . e e 31.047 30.128 100.0 97.0 ) mw

5. Reino Unido..................... ... .. ... . . o 30,575 22.082 100.0 72.0 ‘
6. Espanha............ R BN AU 13.019 13.405 100.0 103.0
7. Brasil........... ... . ... ... S L AT 37.092 31.951 100.0 86.1

FONTES: Revue Générale des Chemins de Fer, Aviil de 1968, Paris, Dunod Editeur.
Relatério da Réde Ferrovidria Federal S/A. i
Relatérios das Emprésas Ferrovidrias do Estado de Sdo Paulo ¢ da E. F. Vitéria -Minas.
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QUADRO X
EVOLUCAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA (excluindo gado e bagagem): 1961-1966
Participaglio
média no
1961 1962 1963 1964 1965 1906 perfodo
1961 - 1966
(%)
I — Em milhares de toneladas
1. Sistema Federal (RFFSA). ... ... .. .. 27.499 26.104 25.145 25.929 26.641 28.341 56.6
2. BSistema Paulista.......... ... ... .. 10.392 10.062 11.017 10.396 11.221 10.423 22.5
3. K. F. Vitéria—Minas............. 6.867 7.905*% 8.379 11.002 11,966 13.287 20.8
4. TOTAL....................... 44 758 44.071 44541 47 .327 49.818 52.051 100.0
11 -~ Em milhSes de toneladas—quilémetro
1. Sistema Federal (RFFSA).. . ...... .. 7.497 7.698 7.876 8.146 8.806 9.188 51.2
2. Sistema Paulista.................... 2.909 2.812 3.061 2.918 3.254 2.841 16.0
3. E. F, Vitéria—-Minas. ...... 3.330 3.933 4.266 4.959 6.179 6.697 32.0
4. TOTAL.......................... .. 13.736 14.443 15.003 16.021 18.239 18.726 100.0
* [ Estimado.

** TON-KM UTEIS (inclui bagagens e encomendas)

FONTES: Relatérios da RFFSA.

Relatérios das emprésae ferrovidrias do Eestado de

Sdo Paulo ¢ da E. F. Vitéria-Minaa.
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EVOLUCAO DO TRAFEGO FERROVIARIO DE PASSAGEIROS: 1961-1966

QUADRO XI

a1

Participachio
1061 1962 1963 1964 1965 **¢1966 Média
1961 — 1966
1 ~ Km milhdes de passageiros
1. Sistema Federal (RFFSA)
a) Interior................. ... .. .. $3.9 60.7 61.7 63.8 61.9 46.6 15 R
b) Suburbano........... ... ... 335.3 3683.5 345.6 3251 291.3 255.5 84.2
¢) TOTAL.......... .. ....... ..... 399,22 424.2 407.3 388 .8 353.2 3021 100.0
2. Sistema paulista
a) Interior................. ... ... .. 24.8 28.0 27.3 25.5 25.6 25.49 571
b) Suburbane............ . 19.6 18.1 171 19.6 21.9 21.6 42.9
¢) TOTAL.... ... ... ...... 41.4 46.1 44 .4 451 47.5 47.5 100.0
3. Total*
a) Inmterior.............. ... .. ... ... 88.7 88.7 89.0 89.3 87.5 72.5 20.3
b) Suburbano............... .. ..... 351.9 381.6 263.7 344.7 313.2 277.1 79.7
¢) TOTAL.................... 4435 470.3 451.7 434.0 100.7 349 .6 100.0
Il = Em milhdes de passageiroa-quildmetro*®
1. Sistema Federal (RFFSA)......... .. 4 882 4 981 5 203 5 270 5 384 3 782 86.2
2. Sistema Paulista............. ... .... 2 291 2 805 2 662 2 529 2 513 2 384 33.8
3. TOTAL®. ............ ... . ... 7173 7 586 7 865 7 799 7 897 6 106 100.0
* excluida a E. F. VITORIA-MINAS por ter um trifego de passageiros pequeno.
** gdmente o8 passageiroa de interior.
-

FONTLS: Relatério RFFSA.

Anudrio Estatfstico do DNLF.
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QUADRO XII
QUILOMETRAGEM E INDICES DE CARGA DO SISTEMA FERROVIARIO BRASILEIRO: ANO DL 1966

FERROVIA

Extensfio das
linhas em km
(t6das as bitolas)

Toneladas-quilémetro
transportadas
(em milhdes)

Densidade de trdfego:

tonelada-km por km
de linha por ano

I — Sistema Federal............ ...... ... ... ...

1. E.F. Braganga...................

2.

3. E, F, 8%0 Lufs-Teresina...............

4. R. V. Cearense..
5. R.F. do Nordeste. . ... .

8. V. F. F, Leste Brasileiro..

7. V. F. Centro-Oeste.... ..

8. E. F. Central do Brasil

9. E. F. Leopoldina.......................
10. E. F. Noroeste do Brasil.. . .

11. E. F. Santos a Jundiaf............. .. .
12. R. V. Parand-Santa Catarina....... Co
13. E. F. Santa Catarina.. A

14. E. F. Dona Teresa Cnstmn

15. V. F. Rio Grande do 8ul.....

IT — Sistema do Estado de Sto Paulo. ... ... ..

Estrada de Ferro Sorocabana..

1. .
2. Companhia Paulista de Futrndss de Farro
. Companhia Mogiana de Estrada de Ferro...

Estrada de Ferro Araraquara,.
Estrada de Ferro S&o Paulo a Minas. .

3
4
5
6. Kstrada de Ferro Campos de Jordfio. ...
7. Kstrada de Ferro Bragantina (**)...... . .
Fe
1.
2.
3.

111 — Ferrovias Independentes*..... ..

E. F. Amapd....... .
E. F. Tocantins. ..... ...
E. F. Vit6ria-Minas. .

IV -—TOTAL GERAL.........................

E. F. Madeira-Mamoré.................

26987

453
1734
2801
2469
3474
2884
2551
1632

139
2091

180

272
3367

6018

2181
1531
1538
441
187
47
108

966

194
118
653

31926

814434

@

11.

—
®
[

TR O N O X

P
3%
W

b o

w2 O

ol -
Win W DD W DT e 000 DN LE Y

—
—
(3]
<

g
S
'Sy
I

230

Fontes: Relatério da RFFSA. Anudrio Estatistico do DNEF. i
* Néfo foram discriminadas as E. F. Votorantim e a E. F. Perus Pirapora (15 e 21 km respectivamente).

**  T4fego suspenso em 1967.

89/% 'd'V'H

ALHOdSNVHL YOLdS



QUADRO XIII

TRAFEGO DE CABOTAGEM POR GRUPOS PRINCIPAIS DE MERCADORIAS: 1955-1966
(em milhares de toneladas)
ANO 1. Granéis 2. Carga séca 3. Granéis 4. Carga 5. Total
liquidos (3)4(4) sblidos geral H+(2)

1966, . ... 454 5.285 * * 5.739
1866, . .. . ... 1,112 5.771 * * 6.883
1987. . 1.842 5.347 * . 7.189
1968, ... . 2.086 5.336 * * 7.422
1069, . . 2.439 5.248 1.554 3.694 8.687
19060, ... ... 3.142 4.724 1.462 3.262 7.866
1961, ... 3.947 4.306 1.436 2.870 8.253
1962, . .. e 6.131 3.779 1.496 2,283 9.910
1983, . ... 6,496 2.6563 1.331 1.322 9.149
1984, . .. . 68.465 2.302 1.214 1.088 8.767
1066, . .. . 6.486 2.452 1.257 1.195 8.938
1986%%. .. . 6.609 2.270 1.213 991 9.188

FONTE: Comissfio de Marinha Mercante — CMM. Grupo Exeoutivo de Integragho da Politica de Transporte — GEIPOT.

-

Dados n8fo disponfveis.
Dados estimados.
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QUADRO XIV
TRAFEGO DE CABOTAGEM POR PRINCIPAIS MERCADORIAS DE CARGA SECA: 1955-1965
(em milhares de toneladas)
Ferro, | Farinha
ANO Carviio Sal Madeira | Acticar | Arroz [Cimento| aco e de Trigo Gésso [ Algod&o| Fertili- Café Outros | Total
pd. trigo zantes
metalur.

1955. . 865 640 556 468 as1 221 191 131 106 107 94 43 27 16585 5285
5B, 579 697 564 746 435 228 193 115 253 107 119 44 19 1672 5771
57.. 6865 805 472 517 390 195 169 382 98 98 104 51 24 1569 5347
58... .. 590 678 488 411 401 139 147 132 300 91 87 85 32 1736 5336
59... 733 793 182 459 399 170 157 88 03 98 34 138 46 1858 5248

1960. . 641 742 292 507 245 218 107 56 72 121 40 214 92 1377 4724
61... .. 661 71 250 404 266 186 71 22 108 117 29 81 134 1265 4300
62, 716 776 176 395 213 112 58 60 4 122 20 59 134 0934 3779
63... 451 791 85 172 136 47 31 27 1 47 1 44 120 490 2653
64, . 704 581 78 229 85 47 25 10 - 17 1 38 102 405 3202
a5... .. 744 626 79 129 107 36 40 4 — 16 1 40 152 471 2452

89/% 'd'VH
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QUADRO XV

CARACTERISTICAS PRINCIPAIS DE EXPLORACAO DOS PORTOS ORGANIZADOS

PORTO TIPO DE ADMINISTRAGXO Término da
concessiio

1. MADBUR. .. . . Emprésa privada (sob intervencgio federal) 1970
2. Belém....... . Autarquin federal (SNAPP) —-

3. Fortaleza..... ... ... Sociedade de Economia Mista -

4. Natal... DNPVN (administracdo direta) —

5. Cabedelo... ... ... Administragio estadual 2006
6. Recife.............. . ... ... ... > > 1998
T, Maceid. ... DNPYV (administraglio dircta) —

8. ATBCAJU... .. .. e Adirinistragio estadual 1994
9. Salvador..... . ... .. PR Emprésa privada 1995
10, TThéus........ .o Emprésa privada (sob intervenciio federal) 1983
11, VROTIa. ..o oo Administra¢ho estadual 1985
12. Riode Japeiro.............. ... . . ... o Autarquia federal —
13, NiterOl. ..o Administragio estadual 1999
14. Angrados Reis.... ... ... ... . .. ... ..o > > 1999
15. S8o SebastiBio.......... ... .. > > 1994
16. Santos................... Emprésa privads 1980
17. Paranagué/Antonina..... e Administragho estadual 1992
18. 8o Francisco do Sul......... ... ... ... ... ... . . > » 2011
B9, Itajaf........ ... .............. | DNPVN (administracfio direta) (em organizagio)
20, TImbituba....... ... .. .. Emprésa privada 2012
2 . LAGUDA. ...ttt DNPVN (administragio direta) —
22, RioGrande...................... Administragio estadual 1994
23, PelotBB. ... ... > > 1094
24, POrto Alegre........ ... . > > 1994

FONTYF.: Departamento Nacional de Portos e Vias Navegdveis — DINPVN.
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IDADE DA FROTA CARGUEIRA DE CABOTAGEM

QUADRO XVI

EM SERVICO: ANO DE 1966

0 — 10 ANOS 10 - - 20 ANOS 20 — 30 ANOS + 30 ANOS
N.e D WT* N.o DWT N.e DwWT N.o DWT
Finprésas Governawentais, ...... .. _-_-“ 12 52.500 4 32,140 19 108.102
Yo do total D W T pygblico....... 27,29, 16,7% a,1%, --
Kmprésas privadas. ............. .. ... .. It 47.082 28 57.477 25 103,531 28 11-4.702
Y¢ de total DWT privados..... .. 14,695 17,89, 32,14, 45,5%
Total.......... ..o 28 99.588 32 89.617 -+ 211.633 28 114.702
‘o de total DWT ., ... ..o - 19,39, 17,49 -~ 41,09, -— 22,3%

Ntmero
total de
navios

DWT
total

192.748

1009},

322.792

1007,

415540 !

FONTE: Comissiio de Marinhs Mereante — CMM,

* DWT: Toneladas 1Dead Weight.
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(em milhges de cruzeiros de 1966)

QUADRO XVII
SUBVENCOES DO GOVERNO FEDERAL AS EMPRESAS DE NAVEGACAO: 1961-1966

HI.

Emprésas Governamentais. ..

1. Lloyd Brasileiro.. ..

2. Companhia Costeira. ..

3. SNAPP......

4. Baia de Guanabara......

=
o
=3
=
2
=

1961 1962 1963 1964 1965 1946 Total
1061-1966

127 692 145 657 154 240 120 703 o 109 4868 #0 371 718 149
61 387 67 371 62 476 n6 017 47 573 15 827 310 433
24 200 39 205 +5 770 32 145 30 321 22 265 194 306
11 109 13 852 14 728 12 547 12 974 8 000 73 210
8 174 11 280 10 297 6 742 68 201 4 435 47 129
22 842 14 949 20 969 13 252 12 415 9 644 93 071
64 281 47 402 8 451 4 9o+ 321 29 125 448

191 973 193 059 162 691 126 444 109 807 60 399 844 373

FONTFES: Comissfio de Marinha Mercante -— CMM.

Ministério do Planejamento.
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IXNTENSAO DA REDE RODOVIARIA FEDERAL E ESTADUAL E FROTA DE VEICULOS A MOTOR:

QUADRO XVIII

1952-55-60-64

1952 1955 1960 1964
UNIDADES Kxtensio | N.© de vefculos | Extensio | N-° de veiculos | Lixtensao | N.o de veiculos | Extensio | N.© de vefculos
I-‘l"I)I~!I){Af\(‘1~\() da réde dn réde —————{ da réde —[ da rede
CEA (Federal +1 Carros- Total |(Federal -+ Carros- Total |(ederal +! (qrros- Total [(Federal 4] cyproe. Total
Estadual) | | nsseio veiculos | Istadual) [ pagseio veiculos | stadual) | Laggeio veienlos | Fstadual) | haogeio vefeulos
(km) 9 (km) 1 2 (km) 1 {(km) 1 2
Rondénia. .. .. .. 185 93 159 246 98 137 508 157 255 776 458 99
Acre. . ... . - 12 H2 115 44 105 138 78 132 177 265 111
Amazonas, .. 120 856 1.163 74 1.066 1.663 178 1.585 2,140 300 1.071 4.025
Roraima. .. . 26 53 80 28 45 80 82 110 80 118 152
Parg...... . 1.004 1.444 2,597 928 1567 3,243 1.646 3.264 5.816 2. 278 8.608 12.710
Amapé...... . 817 55 130 417 149 380 385 133 278 385 380 576
Maranhdo. . .. 521 794 1.486 1.269 934 1.693 1.822 1.588 2.982 1.969 5.957 9.918
Piaui. .. 713 671 1.199 1.476 757 1.428 2.114 1.249 2.159 2.642 3.485 4.964
Cearfi. ... .. 2.203 +4.279 7.635 2.809 1.623 7.368 3.404 10,290 18.257 3.646 26.210 136.761
Rio Grande do V()rte 2.248 1.302 1.601 891 2.012 3.687 1.633 2.506 5.710 2.434 8.743 13.128
Paraiba. . o 2,480 2 383 4.524 1.626 3.568 6.122 2.629 4.318 8.009 3.040 10.615 16,116
Pernambuco. . 2,591 10. 382 15.082 2,846 10,738 14,562 3.184 18.212 26.075 3.533 33.570 43.835
Alngl)us.....,,v.... 1.495 1.383 2.438 1.099 1.362 2,487 2.488 1.770 2.936 2.505 5.070 7.807
Sergipe............ 1.019 980 1.543 1.105 1.445 2.421 1.544 2.861 4.504 1.556 5.247 8.462
Bahia. .. ... 4.647 8.503 13.567 7.283 10.710 17.633 6.789 17.525 27.904 8.006 33.035 45.928
Minas Gerais. ... . 10.752 29.371 48.811 11.533 36.422 62.404 17.502 69.072 106.330 18.510 75.547 115,893
Espfrito Santo. ... 2.160 3.078 5.499 3.145 3.568 6.519 3.749 5.032 9.589 3.835 12.377 19.000
Rio de Janeiro. .. 3.293 11.553 21.716 3.641 16.506 31.884 5.526 31.172 53.835 5.577 50.445 79.437
Guanabara. . . .. 997 69.927 92.367 969 75.113 96.569 1.011 104,666 128.131 1.032 150.340 194,240
8.177 138.858 | 222.654 9.079 154.922 | 255.717 12.671 226.705 | 356.234 12.782 494,993 616,830
4.026 21.225 40.406 6.299 25.523 48.208 7.208 39.379 74.928 7.914 77.252 123.065
Santa Catarina. . . 5.073 7.542 14.291 5.482 10.057 19.738 5.870 14.221 26.700 6.136 33.885 51.565
Rio Grande do Sul . 6.805 46.244 64,819 8.328 55.755 80.635 10,555 93.184 127.586 10.795 93.433 127.318
Mato Grosso. 1.136 2.130 3.881 2.991 3.664 6.263 7.736 5.971 10.357 8.552 15.227 21.814
Goifis. ... ... .. 2.366 2.454 5.073 2.527 4.336 8.112 7.912 11.046 22.393 13.294 18.787 27.093
Brasibia. ... .. .. — — — - — -— — —_ 182 25.584 27.548
BRASIL....... 64.328 | 365.515 | 690.121 76.208 | 422.972 | 679.149 108.227 666.064 |1.023.350 121.931 [1.189.710 |1,609.431
FONTES: Departamento Nacional de Estradas de Rodagemn - DNER. Instituto Brasileiro de Geografin ¢ Estatisties - - 1BGE,

1 Inclusive pick-ups e ambulincins.
2 Exceto motocicletas e tratorea.

89/% ‘d'V'H
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QUADRO XIX

EXECUCAO FISICA DO PROGRAMA DE INVESTIMENTO RODOVIARIO DO DNER: 1961-1966

(em quildmetros de extenséio)

ESTRADAS ESTRADAS MELHORAMENTOS
IMPLANTADAS PAVIMENTADAS
1961. .. e 2 066.7 597.5 553.2
1962, 1 530.0 1235.7 .
1903 .. 1 654.8 932.4 409.5
1064, .. 742.5 399.3 592.7
1985.. ... 1 .099.4 711.3 497 .6
O 1 947.9%* 557.8 .

FONTE: Contadoria Geral do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem — DNER.,

L1

Inclui os melhoramentos.

91
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QUADRO XX

RECURSOS RECEBIDOS PELO DNER: 1961-1966
(em milhges de cruzeiros de 19668)

FUNDO VERBAS OUTROS
RODOVIARIO ORCAMENTARIAS RECURSOS RECURSOS
NACIONAL (inclusive créditos EXTERNOS (inclusive recursos
ANO adicionais) proprios) TOTAL
c % do C % do It % do ¢ % do
r$ total i total $ total i total
i961. ... 167 866 40.0 243 776 58.2 7 386 1.8 419 028
\
1962... .. 166 932 311 316 659 #4.8 5 212 1.1 488 80
1963, ... 170 476 471 274 679 59.8 14 344 3.1 459 499
1064, 187 782 10.0 165 604 1.0 23 898 6.4 376 284
1965, . ... 337 985 65.9 15.124 2.9 34.049 6.6 125 841* 24.6 512 999
1966......... ... ..., 318 808 55.3 92 552 16.0 57 177 9.9 108 299°* 18.8 576 896
FONTE: Contadoria Geral do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem --- DNER.

e

Inclui Cr$ 104 074 milhdes de antecipacio de despesas.
Inclui Cr$ 65 772 milhdes de antecipaglo de despesas.

89/ "d'VH
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EVOLUGAO DO TRAFEGO DE CARGA E PASSAGEIROS NA AVIACAO

QUADRO XXI

CIVIL: ® 1961-1968

Taxa média

1961 1962 1963 1964 1965 1966 de cresci-

mento anual
1961 - 1966

Paspageiros transportados (em milhares).... 3830 4348 3658 2704 2539 2742 —6.5

Passageiros—quilémetro transportados (em

milhdes). ... 2800.0 3100.0 2979.4 2594.0 2594.6 3048.0 1.7

Toneladas—quilémetro transportadas (em mi-

Thes). ... i s 331.9 352.1 326.8 291.6 2856.6 332.7 0.1

FONTES: Diretoria de Aerongutica Civil — DAC.

Ministério do Planejamento.

* inclui o trifego internacional regular.

o1

SODILYV

89/% "dVH




QUADRO XXII
TRAFEGO AEREO DE PASSAGEIROS EM 1963 — COMPARACOES INTERNACIONAIS *
D riaas | avioen commerciin | ) metro imsinoony | “niveis conoen, | O S
Eatados Unidos. ......................... 14 1 044 69 045 128 355 54
Canad&. ......................... ... ... 4 146 5 814 10 499 55
Alemanha Federal..... .. .......... ... ... 1 43 2 583 4 819 54
Franca. ... .................... ... 2 131 5 966 11 273 53
Reino Unido............................ 5 174 8 194 14 872 55
Itdlia. ......... .. ... .. ... ool 1 49 2 940 b 323 55
Brasil.................... o 5 297 2 979 5 184 57

FONTES: World Air Transports Statistics ~— IATA.
Assessoria Econdmica de Diretoria de Aerondutica Civil — DAC.

* inclufdo o tréfego internacional regular.
** dos quais 36 jatos.
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QUADRO XXIII

SUBVENCOES CORRENTES DO GOVERNO FEDERAL AS EMPRESAS AEREAS: 1961-1966

(em milhGes de cruzeiros de 1966)

1981 1962 1963 1964 19685 1966
i. Subvenglo RIN..... ... .. ................ 519 13174 7139 8073 5801
2. Subvencfio Internacional ... ... .. ... . .. ... . 3039 10368 5908 4577 2508
3. Subvenc¢io de Emergéneia..... ... ... .. ... - — e - 3407
4. Total das Subvengfes..... ... ...... 3568 23542 13047 12650 11806
5. Despesas das Emprésas... ... ... * hd 287754 260753 265161
6. Receitas das Emprésas. . * M 207008 215508 239293
7. Deficits de operaclio........ 80.746 54.245 25868
8. Subvenc¢des como percentagem dos deficsta. . 16,19 23.39, 45,69

FONTE: Diretoria de Aerondutica Civil

* dados nio disponiveis.

- DAC,
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