O setor de transportes na
economia brasileira *

Joser BArRAT

1. Apresentacao; 2. Introdugdo; 3. O transporte ferrovidrio; 4. O
transporte maritimo e a situacdo dos portos; 5. O transporte ro-
dovidrio; 6. O transporte aéreo; 7. Conclusdo.

1. Apresentacio

O papel do setor de transportes nos diferentes estagios do desenvolvi-
mento econdmico brasileiro, as relagdes de complementaridade ou com-
peticio entre modalidades, as fungdes histdricas especificas de cada uma,
além da subordinagio dos aspectos operacionais, administrativos e finan-
ceiros tanto a uma perspectiva histérico-institucional de prazo mais longo
quanto ao quadro setorial em seu conjunto, tém sido aspectos negligen-
ciados na nossa literatura sobre transportes.! Este trabalho constitui-se,
por conseguinte, em contribui¢io para o entendimento do atual processo

® O presente documento resulta de atualizagio e revisio geral, feita no IPEA, em

1971, do original apresentado pelo autor no Semindrio para Anilise do Processo de
Formulagéo ﬁe Politica Governamental, Setor Transporte, realizado pela Escola Bra-
sileira de Administracdo Publica da Fundacio Getulio Vargas em outubro de 1968,
publicado nesta revista no niimero 4, do mesmo ano.

1 Constituem-se excegdes a este respeito os excelentes trabalhos de Abouchar, Baer-
Kerstenetzky-Simonsen e Daros, citados ao longo do texto.
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de expansdo setorial e para especulagdes quanto a perspectivas futuras,
na medida em que as diregdes indicadas foram seguidas por sua abor-
dagem.

Cabe advertir, todavia, que seu objetivo limitou-se mais a sistemati-
zar e ordenar conhecimentos e informag¢des concernentes ao setor, para
fins de formulacido de politica e no 4mbito de uma abordagem macroeco-
ndémica, do que propriamente chegar a resultados e conclusdes de hi-
poteses pesquisadas empiricamente. 2 O trabalho serd de utilidade, neste
sentido, para a abertura de futuros caminhos de pesquisa académica e
de instrumento de analise para aqueles que tém a responsabilidade de
formular a politica setorial.

A presente andlise da atuagio do setor de transportes na economia
brasileira foi dividida em cinco partes: uma de carater introdutério geral
e as restantes correspondendo as diversas modalidades de transporte con-
sideradas separadamente. Incluiu-se ainda um apéndice referente as
regressdes inseridas no trabalho com o intuito de descrever ao longo do
texto, 0 processo de expansido setorial. Nas partes correspondentes as
modalidades de transportes, procurou-se apresentar descri¢gio objetiva,
com informagdes factuais detalhadas, e estabelecer abordagem homogé-
nea para a sua andlise. Assim, para cada modalidade foi utilizada, sempre
que possivel, a seguinte ordenacdo metodologica: a) perspectiva histo-
rica e relagbes com os estigios de desenvolvimento da economia brasi-
leira; b) aspectos operacionais; c¢) aspectos administrativos e organiza-
cionais; d) aspectos financeiros; e) diretrizes principais de politica para
seu desenvolvimento futuro e corre¢io das principais distor¢des exis-
tentes.

Para os transportes maritimo e aéreo, foram levados em consideragiao
somente 0s aspectos relativos aos fluxos internos de carga ou passa-
geiros. Desta maneira, a navegacio de longo curso e o transporte aéreo
internacional ndo foram incluidos nesta andlise a ndo ser quando cir-
cunstancialmente ligados aos fluxos internos. Por outro lado, as indis-
trias automobilistica e naval, embora vinculadas de maneira importante
ao setor, também ndo foram consideradas, uma vez que seu estudo mais
aprofundado escapa as dimensbes desta analise.

2. Introdugio

O setor de transportes tem importincia fundamental na operacio do
sistema econdmico, pois 0s servigos que produz sio, praticamente, absor:
vidos por todas as unidades produtivas. Como produgio basicamente
intermedidria, esses servicos tém o nivel e a localizagio de sua de-
manda influenciados pelo desenvolvimento econdémico geral, uma vez
que o crescimento da produ¢io e do consumo de bens e servigos, a es-

2 Muitos dados estatisticos e informacGes sistematizadas neste trabalho s6 aparece-
ram em publicagdes oficiais, depois de sua divulgagdo preliminar (Cf. Ministério
dos Transportes. Anudrio estatistico dos transportes. GEIPOT, 1970 e 1971).
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pecializacio da atividade econémica no espago e as modificagdes estru-
turais afetam aludidos nivel e localizagio de maneira decisiva. Por ou-
tro lado, dada a presenca difundida destes servigos no processo produ-
tivo, o setor de transportes, em termos dinidmicos, também atua, muitas
vezes, como determinante das atividades de outros setores, criando sua
prépria demanda.

O investimento em transportes, por conseguinte, tem importincia fun-
damental na localizacio da atividade econdmica, numa economia em
crescimento, pois os fluxos que ligam areas de produgdo e consumo
freqiientemente nio se encontram bem definidos do ponto de vista es-
pacial. O investimento em transportes, atuando como poderoso fator
no espago econdmico, condiciona novos esquemas de divisio geografica
do trabalho nessas economias, influenciando a localizagdo de atividades
industriais, extrativas e agricolas. Nio se deve, entretanto, exagerar os
efeitos daquele investimento sobre a expansio econdmica regional ou
o alargamento de mercados. Outros fatores que nio dependem do sim-
ples aumento da capacidade de deslocar bens e servigos entrariam em
jogo. 3

No Brasil, o setor de transportes (incluindo uma parcela menos im-
portante de comunicagdes em geral) é responsavel pela geracio de, apro-
ximadamente, 6% do produto interno bruto (PIB). Esta participagio per-
centual situa-se dentro de uma faixa de 6 a 10% observada geralmente
em paises industrializados ou em desenvolvimento, conforme o quadro 1.
Foi tentada a identificacdo de uma correlagio positiva entre as duas va-
ridveis estudadas conforme grifico 1. A curva que melhor se ajustou,
entre vérias regressdes feitas, foi uma parabola do segundo grau. Na fun-
¢d0, Y representa o item transportes e comunica¢des e X o PIB ao custo
de fatores, ambos expressos em bilhGes de doélares correntes:

Y = 0,00001554X2 + 0,072373X — 0,039595 (1)
(0,00000763) (0,006203)
(R? = 0,99483)

O quadro 2, por sua vez, indica que a participacio dos investimentos
em transportes na formagio bruta de capital atingiu a importante pro-
porgio de 35,7% do total, em 1970.¢ Nota-se por este quadro que a par-
ticipagdo dos investimentos em transportes ji chegou a atingir propor-
¢oes situadas em torno dos 40%, o que pode, a primeira vista, parecer exa-
geradamente elevada. Se a participacio elevada constitui-se, de certa
forma, num dado estrutural de nossa economia, alguns efeitos conjun-

3 Wilson, George W. The impact of highway investment on development. Wash-
ington, The Brookings Institution, 1965.

% Nos investimentos em transportes estio incluidos os acréscimos na produgio de
veiculos em geral, sendo que, no caso dos veiculos rodoviarios, estio incluidos os
acréscinllos na produgido de veiculos de carga e 50% da producio de automéveis de
passageiros.
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turais contribuiram para destaca-la. Assim, no periodo 1965/67, por exem-
plo, se correto o montante dos investimentos em transportes, a elevada
participagdo na formacio de capital pode ter resultado da conjugacio
dos seguintes fatores: a) crise generalizada na economia reduzindo a
formagdo de capital; b) reativacio dos investimentos rodovidrios bem
como relativa autonomia destes e da industria automobilistica em face
da crise mencionada. E interessante ressaltar que, para o periodo de
1960/70, a propor¢io dos investimentos em transportes no Brasil é bas-
tante alta, relativamente aos padrées internacionais, constituindo-se num
fenbmeno que merece estudo mais aprofundado. 3

Quadro 1

Participag¢io percentual dos transportes e comunica¢des no produto
interno bruto: ano de 1968

comparacdes internacionais

Produto interno Transportes e

. bruto ao custo comunicacdes Participagio
Pafxex de fat_orgs (em milhdes percentual
(em milhoes de USS)
de USS)
Africa do Sul 13 503 1 215 9
Argentina 15 519 1 552 10
Austrdlia* 24 116 1929 8
Brasil 24 960 1 498 6
Canad4* 50 107 4 510 9
Estados Unidos 795 600 47 736 6
Espanha 24 017 1 631 n
Finlindia 7 158 501 7
Franca 110 512 5 526 b}
Grécia 6 278 439 7
India* 39 523 1 581 4
Indonésia 10 509 210 2
Israel 3 700 333 9
Ttdlia 66 863 4 680 7
Japio 132 058 10 565 8
Noruega 8 199 656 8
Reino Unido &7 535 7 003 8
Truguai 1 555 124 8

Fonte: Yearbook of National Accounts Statistics, 1969. ONU. Statistical Yearbook,
1970. ONU.

Instituto de Planejamento Econémico e Social (IPEA), Ministério do Planejamento
e Coordenac¢io-Geral.

*  Ano de 1967.

5 Cabe assinalar que as participagdes percentuais poderdo estar distorcidas em fun-
cio da ndo-homogeneidade dos dados relativos & formacdo bruta de capital fixo e
os investimentos em transportes, devido a dualidade de fontes e critérios. Entre-
tanto, embora ndo precisas, tais relacbes percentuais sdo indicadores que servem para
dar idéia acerca da ordem de grandeza da participagio do setor no total da forma-
¢do de capital fixo.

108 R.A.P. 4/73



TRANSPORTES E COMUNICAGOES

50

40

30

20

o N o o O

~ Grifico 1

Regressdo entre o produto interno bruto ¢ transportes ¢ comunicagdes:

Ano de 1968

(comparagio internacional)

BILHOES DE US$ BILHOES uS$ 50
T T T 1T 1T 1T 11 T T T T T T 177171 I 1 L 1
ESTADOS UNIDO _f
- 7 40
-
- — 30
— — 20
r_ — 10
L -9
- REINO UNIDO 8
L — 7
- — 6
N FRANGA
L s
- — 4
b~ -3
AUSTRALI Y
ESPANHYD,
ARGENTINA _ -7} __— -
AFRICA DO SULy~—" BRAS
NORUEGA %
A s
—_— N / ”
URUGUAL == ~o/INDONESIA
L1l 1 i [ U N I N B | 114 Jo
2 3 4 5 6 7 8 910 20 30 40 50 60 70 B8O 90 100 200 300 600 700 80O

PIB



Quadro 2

Investimento em transportes em relagio a formagio bruta de capital fixo:

periodo 1960-1970

(em milhdes de cruzeiros correntes)

Discriminagilo 1960 \ 1961 1962 1963 1964 19635 1966 1967 1968 1969* 1970*

Produto interno bruto 2 765,7 4 0562,1 6 601,4 11 9286 23 055,0 36 817,6 53 7241 71 48G,3 99 8798 133 116,9 174 624,1
Formagcifio bruta de capital fixo 466,6 696,6 1 180,06 2 098,8 3 804,3 5 404,5 8 199,4 10 324,2 16 634,7 21 948,9 28 950,6
Investimento em transporte 166,3 226,1 +12,0 6$99,2 1 191,0 2 069,3 3 091,2 + 233,06 3 830,0 7 992,90 10 336,1
Formaghio bruta de capital fixo como

percentagera do PIB 17,0 17,2 17,9 17,6 16,5 14,7 15,3 14,5 16,7 16,5 16,6
Investimento em transporte como per-

centagem da formagiio bruta de ca-

pital fixo 42,1 32,5 37,4 33,3 31,3 38,3 37,7 1,2 35,0 36,4 35,7
Fonte: Centro de Contas Nacionais—FGV/Conjuntura Economica, vol. 23, no 9, 1971,

Ministério dos Transportes -~ Divisio de Estatistica.
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No periodo 1950/1970, enquanto o produto real cresceu a uma taxa
média anual de 6,4%, o setor de transportes (incluindo comunicagOes)
cresceu a 7,9%, revelando acentuado dinamismo como elemento formador
do produto (Cf. quadro 3). O gréfico 2, por sua vez, mostra, para o
periodo 1950/1970, através da regressio efetuada para os indices de evo-
lucio do setor de transportes e comunicagdes (Y) em fungio daqueles
do produto real (X), o acentuado grau de relacionamento das duas va-
ridveis que permite, dentro de certos limites, estimativa da evolucio do
setor para hipéteses de crescimento do produto real:

Y = 0,001218X2 4 0,880810X -- 6,03350 (2)
(0,0002332)  (0,106380)
(R? = 0,99732)

O dinamismo do setor parece resultar, em grande parte, de estrangu-
lamento crénico na capacidade de oferta dos servigos de transportes. As
taxas de crescimento do produto real para transportes foram, em geral,
maiores do que aquelas verificadas globalmente para a economia. ¢ Tudo
indica que a elasticidade-renda pelos servicos de transportes de carga,
para o periodo citado, foi relativamente elevada no Brasil, faltando, con-
tudo, estudos setoriais que permitam identificar coeficientes da elastici-
dade-renda pela demanda dos servigos de carga e de passageiros para di-
ferentes periodos.” Os incrementos relativos ao trafego de carga, tendo
sido maiores que os do produto interno bruto poderiam indicar que os
investimentos em transportes realizaram-se mais para ajustar ex post a
capacidade de oferta as exigéncias da demanda.

Além da elevada participagdio que o setor de transportes tem na
formagdo do produto interno bruto e na formac¢io bruta de capital fixo,
ele apresenta uma significativa participa¢io no emprego de mao-de-obra
para os mais diversos niveis de qualificacdo. Assim, pelo Censo de 1970
a participagio da mio-de-obra empregada pelo setor (ainda incluindo
comunicagdes) na populacio ativa era da ordem de 4,3%.%

6 Pelo quadro 3, dividido o periodo maior em subperiodos caracteristicos das fases
de crescimento da economia, verifica-se em todos estes a taxa média de crescimento
anual do setor de transportes e comunicagbes superando aquela correspondente ao
produto real.

7 Daros, Eduardo José. Os transportes no Brasil. Revista Brasileira de Transportes,
v. 2, n. 1, jan./mar. 1967.

8 Convém ressaltar que esta mio-de-obra refere-se apenas i operacic dos trans-
portes, estando a parcela de construgio da infra-estrutura incluida na construcio
civil.
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Quadro 3

Indices de crescimento do produto real e do setor transportes-comunicagdes
periodo 1950-1970

(1949 = 100)
Anos ‘ Produto real Transp_orte.s e
i comunicagdes
1950 106,5 109,5
1951 112,8 121,3
1952 122,6 130,0
1953 125,7 . 143,3
1954 138,4 155,3
1955 147,9 161,3
1956 152,6 169,5
1957 164,9 182,7
1958 177,6 193,9
1959 187,5 212,5
1960 205,7 249,3
1961 226,9 257,6
1962 238,8 279,2
1963 2425 301,0
1964 249,6 305,8
1965 256,4 311,3
1966 269,5 3319
1967 282,4 357,8
1968 308,7 389,4
1969* 336,5 4348
1970 368,5 499,8

Taxas de crescimento médio anual por periodos

Periodos Produto real Transportes e
comunicagdes

1950/55 6,8 81

1956/60 T 10,2

1961/65 31 47

1966/70 8,1 10,7

1950/70 6,4 7.9
Fonte: Instituto Brasileiro de Economia — Centro de Contas Nacionais.

FGV. Conjuntura Econdmica, v. 25 n. 9/71. Instituto de Planejamento Econdémico
e Social (IPEA) — Ministério do Planejamento e Coordenag¢io-Geral.

® Estimativa preliminar.
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Grafico 2

Regressao entre os indices de evolugdo do setor transportes

e comunicagbes € do produto real
periodo 1950-1970
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Cabe lembrar que em 1950 este contingente era de 4,1% e em 1960 de
4,8%, tendo havido, no periodo 1950/1960, um acréscimo na parcela da
populagio ativa absorvida pelo setor a uma taxa média de crescimento
anual de 4,6%, taxa esta bastante superior as dos acréscimos das popu-
laghes ativa e total no periodo, conforme mostra o quadro 4. Pode-se
verificar, por outro lado, que jA no periodo 1930/1970 a expansio da
mao-de-obra empregada no setor fez-se a um ritmo bem inferior (1,4%
em média ao ano) aos crescimentos das populagbes ativa e total. De
acordo com as indicagbes, no quadro 5, pode-se concluir que a expansido
do emprego na operagio dos servicos de transportes verificada no pe-
riodo 1950/1960, nio houve a contrapartida de acréscimo ao mesmo
ritmo do nivel de produtividade média do seu contingente de méao-de-
obra. Com efeito, a taxa de crescimento anual da produtividade média
para o periodo 195071960 foi de 14% o que significou um ritmo de ex-
pansio bem inferior ao do sistema econémico como um todo (3,4%) e,
especialmente, ao da produtividade do setor industrial (4,6%). Ja na
década de 1960, o incremento médio anual da produtividade média do
setor de transportes alcancou 2,2%, enquanto que o do sistema econd-
mico era de 3,3% e o do setor industrial de 2,8% ?

Em termos relativos, a operagio do sistema de transportes contava
com um nivel de produtividade média mais préximo ao da indéstria em
1950, 100 e 106 respectivamente, passando a niveis mais afastados em
1960 e 1970 (115 e 165, respectivamente, em 1960, e 143 e 218 em 1970).
Isso foi devido, em grande parte, ao extraordinrio desenvolvimento do
setor industrial no periodo mencionado. Tudo leva a crer, entretanto,
que tal perda de posi¢do deveu-se, também, ao préprio descompasso
entre os ritmos de expansio do emprego e da produtividade na pres-
tacio dos servicos de transporte. Com efeito, a politica de absorcio in-
discriminada de pessoal esteve intimamente ligada a alta participagio
do setor publico na sua operacio (excetuando-se o transporte rodovia-
rio) e a auséncia da preocupacgio com eficiéncia e racionalidade no de-
sempenho do sistema de transportes. Tratando-se de setor produtivo como
outro qualquer, a opera¢io em moldes empresariais vinha sendo negli-
genciada, utilizando-se critérios de absor¢io e selecio de mao-de-obra que
prevaleciam na maquina burocratico-governamental.

E evidente que tais deficiéncias nido se deveram & participacio do setor
publico por si mesmo, o qual tem mostrado, em outras atividades, excep-
cional dinamismo e produtividade, mas a persisténcia de seguimentos

9 A metodologia usada na estimativa do produto real no setor de transportes e
comunicacdes difere daquela usada para o levantamento da renda interna a precos
correntes. No caso da estimativa a precos constantes, ¢ possivel que haja uma
sobrestimativa do setor transportes e comunicacdes. Neste caso, a taxa de cresci-
mento da produtividade, estimada a partir do produto real, estaria superestimada.
A observacio s6 é vilida em termos de taxas de crescimento. No caso de valores
absolutos para 1960, o nivel de produtividade do setor de transportes, tomado a
partir da Renda a precgos correntes, pode, por sua vez, estar subestimado (Cf. Aratjo
Goes, Magdalena. O setor transportes nas contas nacionais. Rio de Janeira, IPEA,
1971. mimeogr.).
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Quadro 4

Participagiio do sctor de transportes ¢ comunicagdes na populaciio ativa:

Anos de 1940 — 1950 — 1960 e 1970

1940 1950 1960 1970 Taxa de crescimento anual
Disceriminacito o ;
Em 1 000 Em 1 000 Em 1 000 “m 1 000 . _ .
habitantes %o habitantes K habitantes % habitantes % 1940/1950 | 1950/1960 | 1960/1970
1 - - Agricultura
(incluindo pecudria) 8 9ti8 61,1 10 251 50,9 12163 53,7 13 071 44,2 1,1 1.7 0,7
11 — Inddstria
(incluindo atividades extrativasg
¢ construgiio civil) 1 411 10,1 2 347 13,7 2 963 13,1 2 26t 17,8 53,2 24 5,9
I - - Servicos
{excluindo o item IV) 3 141 224 3 819 223 G 436 28,0t 9 951 33,7 2,0 5,4 4.5
IV - - Transporles e comunica¢ies
(incluindo armazenagem) 479 3,1 697 4,1 1 089 1,8 1 259 4,3 3,8 4,6 1,4
V —- Populacdo ativa 14 002 100,0 17 117 100,0 22 651 100,0 29 545 100,0 2,0 2,8 2,7
41 236 - 51 944 — 70 119 - 93 204 — 2.4 3,0 2.9

VI - Populacdo fotal

Fonte:
Anudrio estatistico do Brasil.

Ministério do Plarejamento e Coordenagiio-Geral,
1BGE, 1971.

Programa FEstratégico de Desenvolvimento, vol.
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Quadro 5

Produtividade média do setor de transportes e comunicagdes e indices
de produtividade média relativa:

Anos 1950 — 1960 e 1970
\\‘ Diseriminacido II - Inddstria
T I—Agrieul- { (incluindo |11]_ Servigos| I¥ — Trans-
e tura (in- atividades | (oxcluindo rortes e YV — Total
. cluindo extrativas | o itemn IV) comuni-
el pecudria) e constr. cacdes
Anos civil)
1950
Renda interna 11 510,8 10 139,1 18 (65,6 2 8360 43 131,5
Cr& 108 de 1970)
Fessoal ocnpado 10 254 2 347 3 819 H97* 17 117
(1 000 habitantes)
Produtividade média 11226 4 3209 4 887.6 4 0689 2 5210
(Cr8/hab. ocupado)
1960
Rerda interna 17 976.¢ 19 9823 a6 3671 5 114,9 79 +40.9
(Cr® 108 de 1970
Pesscal ocupado 12 163 2 963 f 436 1 089* 22 651
(1 000 habitantes)
Produtividade média 1 478,0 6 7439 5 650,6 4 696,9 3 507,2
(Cr&Mhab. ocupado)
1970
Renda interna** 21 169,0 46 689,9 67 42,8 7 3442 142 9459
(Cr$ 108 de 1970)
Pessoal ocupado 13 071 5 264 9 951 1 259* 29 543
(1 000 habitantes)
Produtividade média 1 6425 8 8697 ¢ 7775 5 8334 4 838,2
(Cr&/hab. ocupado)
Taxas de crescimento anual da produtividade média
II Indtstria
I—Agrig:ul- {incluindo 1IT-Servicos IV—Trans-
Perfodo tura (in- atividades [ (excluindo portes e V~—Total
cluindo extrativas | o item IV) comuni-
pecugria} ¢ constr, : cagbes
civil)
1950/1960 28 4,6 1,5 1,4 3.4
1950/1970 1,9 3,7 1,6 1,8 3,3
1960/1870 1,1 2.8 1,9 2,2 3.3
Indices da produtividade média relativa
(Setor transportes e comunicagbes em 1950 = 100)
IT-Indistria
I— Agricul- | (incluindo |III-Servigos| IV~ Trans-
tura (in- atividades | (excluindo portes e v —Total
Anos cluindo extrativas | o item IV} comuni- o
pecudria) e constr. cacbes
civil)
1950 27,6 106,2 120,1 100,0 62,0
1960 36,3 163,7 138,9 115,4 86,2
1970 40,4 218,0 166,6 143,4 118,9

Fonte:
Anudrio Fstatislico do Brasil, do IBGE. FGV.

* No ressoal ocupado estd incluida a atividade de armazenagem.

%
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25, n. 9,

Ministério do Flanejamento e Coordenacgio-Geral, Programa Estratégico de Desenvolvimento.
Conjuntura Economica, v. 1.

O dado para 1970 est4 baseado no crescimento constante verificado em 1967/1968, dada a ausénecia de
taxas de creso'mento da renda interna por setores.
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arcaicos de uma atividade publica ainda ligada a padrdes de compor-
tamento pré-industriais. Cabe assinalar, entretanto, que embora operan-
do na atualidade com niveis de produtividade ainda baixos, recentes es-
forcos governamentais tém sido feitos no sentido de imprimir ao setor
major eficiéncia no desempenho de suas fungbes, comegando a apresen-
tar alguns resultados significativos, como sera demonstrado em partes
subseqiientes deste trabalho ao se analisar a evolugdo e o comportamento
das diversas modalidades de transportes.

A consideracdo dos aspectos relativos a produtividade da méao-de-obra
empregada no setor, embora a nivel agregado, leva a crer que os estran-
gulamentos do desenvolvimento econdmico imputados ao sistema de trans-
portes nio se deveram somente s caréncias na infra-estrutura viaria mas
também as deficiéncias operacionais e a estagnagio tecnoldgica.

Apesar da sua importincia fundamental para o desenvolvimento da
economia brasileira, o setor de transportes sofreu historicamente uma
quase completa auséncia de integragdo, entre as suas diferentes modali-
dades, e deficiéncias na coordenagido das politicas modais. Por razdes
peculiares ao Pais, a serem descritas posteriormente, o sistema de trans-
portes cresceu através de graves distor¢des na composicdo da demanda.
Assim, o transporte rodoviario foi responsavel, em 1970, pelo atendimen-
to de 73% das toneladas-quildmetro deslocadas neste ano (quadro 6).
Embora existam indicios de agravamento neste desequilibrio, espera-se
que a agio governamental devera ser exercida no sentido de fazer retor-
nar aos transportes maritimo e ferroviario grande parte da carga densa
de média e longa distincias, perdida para o transporte rodoviario.

Este processo de substituigio intermodal intensificou-se no pds-guerra
devido 2 incapacidade das outras modalidades em fazer frente aos acrés-
cimos nos fluxos de produgdo. Se ja existia, nesse sentido, tendéncia re-
sultante da revolugiio tecnoldgica, representada pelo avanco do transporte
rodoviario — mais flexivel em relagio as origens e destinos das cargas,
mais econdmico para as cargas de manufaturados etc. — no Brasil a subs-
titui¢do deu-se de forma muito mais acelerada. O periodo de maior dina-
mismo no desenvolvimento industrial coincidiu com a desagregagio dos
sistemas ferroviario e de cabotagem. A partir de certo momento, o pré-
prio avango exagerado do transporte rodoviario, no atendimento da de-
manda, passou a dificultar também as condi¢des de recuperagio das
outras modalidades. O quadro 6 mostra a evolucao no atendimento da
demanda pelos servicos de transporte de carga, segundo as diferentes
modalidades, no periodo 1950/1970. O quadro 7 mostra, por sua vez,
esta evolugdo para 0 transporte de passageiros, no mesmo periodo.

Pelo quadro 6, pode-se observar que a evolugio do trifego de merca-
dorias através de rodovias evoluiu, no periodo 1950/1970, a uma taxa
de crescimento médio anual de 13,7% enquanto que o produto real cres-
cia a uma taxa correspondente de 6,4%. Tratando-se estes ultimos 20 anos
de periodo de implantacio e consolidacio da estrutura industrial no
Pais, através de um processo de substituigio de importacGes e consoli-
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Quadro 6

Evolucio do trifego de mercadorias no Brasil: periodo 1950-1970
(em bilhdes de toneladas-quildmetro e percentagens relativas ao total)

fndice de

Rodoviério Ferrovidrio(!) Marftimo() Aéreo(3) Total erescimento
Anos do produto
real
t km % t km | LA t km % t km % t km % l(19~19 = 100)
1950 10,8 38,0 83 20,2 9,2 32,4 0,1 0,4 28,4 100,0 106,5
1951 13,4 40,9 88 26,8 10,5 32,0 0,1 0,3 32,8 100,0 112,8
1952 16,3 45,8 9,1 25,6 10,1 28,4 0,1 0,3 35,6 100,0 1226
1954 19,7 49,7 9,2 23,2 10,6 26,8 01 0,2 39,6 100,0 125,7
1954 22,3 51,9 9,4 21,9 11,1 25,9 0,1 0,2 42,9 100,0 138,4
1955 23,1 52,7 9,3 21,2 11,3 25,8 0,1 0,2 43,8 100,0 147.9
1956 25,5 52,2 9,7 19,9 13,5 27,7 0,1 0,2 48,8 100,0 152,6
1957 26,8 52,7 10,2 20,1 13,7 27,0 0,1 0,2 50,8 100,0 164,9
1058 32,0 56,6 10,5 18,6 13,9 24,6 0,1 0,2 56,5 100,0 177,6
1959 37,3 57,9 12,5 19,4 14,5 22,5 0,1 0,1 64,4 100,0 187,5
1960 42,6 60,5 13,2 18,7 14,56 20,6 0,1 0,1 70,4 100,0 205,7
1961 46,8 61,5 13,8 18,1 15,4 20,2 0,1 0,1 76,1 100,0 226,9
1962 52,0 61,4 14,5 17,1 18,1 21,4 0,1 0,1 84,7 100,0 238,8
1963 58,0 4 7 15,1 16,8 16,4 18,3 0,2 0,2 89,7 100,0 2425
1964 54,5 (57,5 16,0 16,7 14,8 15,5 0,2 0,2 ()5,.) 100,0 249,6
1965 71,6 67,5 18,7 17,6 15,5 14,6 0,2 0,2 106,0 100,0 256,14
1966 82,0 68,9 19,0 16,0 17,7 14,9 0,2 0,2 118,94 100,0 269,5
1967 93,9 70,1 19,7 14,7 20,2 15,1 0,2 0,1 134,0 100,0 2824
1968 107,5* 71,5 21,5 14,3 21,2 14,1 0,2 0,1 150,4* 100,0 308,7
1969 123,1* 72,1 24,8 14,5 227 13,3 0,2 0,1 170,8* 100,0 236,5*
1870 140,9* 73,0 30,2 15,7 21,6 11,2 0,2 0,1 192,9* 100,0 3806,5*
Taxas de
cmt:::rllrlrllafalnto Rodovias Ferrovias Marititmo Aéreo T'otal Produto real
1950—1970 3, 6.7 4,4 3,5 10,1 6,1
%
Fonte: Anudrio estaffstico dos transporles, 1‘)70

FGV, Conjuntura Kconbmica, v.

23, n.o 9

971.
Ministério dos Transportes, bUNAMAM ¢ DNJ' I,

Ministério da Aerondutica, DAC.

Ministério do Planejamento e Coordenagiio~Geral, IPFA.

Notae:

(1) Nido inclui animais.
(2) Cabotagem.

(3) Incluindo trdfego intcrnacional (somente carga).
*  Kstimativa preliminar.



da¢io do mercado interno, em futuro préximo, para consecugio de esta-
gios posteriores do desenvolvimento industrial, serd necessiria a redi-
namizac¢io do transporte de carga ferrovidrio e maritimo, para os fluxos
densos de carga resultantes de processos de especializagio produtiva.
Deve-se ter em vista, principalmente, a moderniza¢io tecnoldgica destes
setores, para fazer face aos estigios mais avangados de industrializagdo
e 4 ampliagio das relagbes econémicas com o exterior.

No quadro 7 verifica-se, por outro lado, que o transporte rodoviario
(inclusive carros de passeio) ¢ responsdvel, atualmente, por mais de 96%
do transporte total de passageiros no Brasil. A evolugio do transporte
rodoviario de passageiros no periodo de 1950/1970 féz-se a uma taxa
média anual de 12,3%, correspondente a uma evolugdo da renda dispo-
nivel do setor privado & taxa de 6,6% a.a. substituindo, de maneira ace-
lerada, as fun¢des desempenhadas pelas demais modalidades de trans-
porte, inclusive o aéreo.

Nos graficos 3 e 4 sao feitas regressdes entre o trafego de mercadorias
e o produto interno bruto, assim como do trafego de passageiros e a
renda disponivel do setor privado. Dado o interesse, para estudos rela-
tivos a0 setor transportes, da evolucio global do trifego de mercadorias
ou de passageiros, essas variaveis foram localizadas como dependentes,
respectivamente, do produto interno bruto e da renda disponivel do setor
privado. Encontrou-se bom relacionamento dentre os pares de varidveis,
permitindo levantamento de estimativas ou de previsbes a curto prazo
para as variaveis dependentes, dadas hipéteses de crescimento do pro-
duto ou da renda disponivel:

a) trafego de mercadorias (Y) e produto interno bruto (X)

log,Y = 0,00001884X> -+ 13333 log.X — 1,0940 (3)
(0,000004843)  (0,10164)
(R2 = 0,99147)

b) trafego de passageiros (Y) e renda disponivel do setor privado (X)
log.Y = 0,00003468X? 4 1,1098 log.X — 0,89100 (4)
(0,000009645)  (0,15093)
(R?* = 0,98280)

O ajustamento de funcdo exponencial, em ambos os casos, apresentou-
se adequado, especialmente para a primeira regressdo. Observa-se, no
grafico 4, que, devido ao fato de os ultimos dados relativos a renda dis-
ponivel e ao trafego de passageiros serem estimados, a curva ajustada
apresenta-se mais distanciada dos pontos observados nos ultimos anos,
Frestando-se menos, por conseguinte a extrapolacbes dos valores do tra-
ego.
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Quadro 7

Evolugio do trafego de passageiros no Brasil: periodo 1950-1970
(em bilhges de passageiros-quildmetro e percentagens relativas ao total)

Evolugiio da
Rodovidrio(l) Ferrovidrio(2) Maritimo3) Agéreo Total , Tenda
Anos disponivel do
setor privado
10% Cr$ de
pass/km } % | pass/km | % ‘ poss/km % pass/km %% pass/km Y% 1970)
1950 21,1 76,31 5,5 18,80 0,05 0,18 1,0* 3,62 27,65 100,00 42 855,0
1951 23,1 75,62 6,2 20,29 0,05 0,16 1,2* 3,93 30,55 100,00 41 402,56
1952 25,4 77,08 6,2 18,82 0,05 0,15 13" 3,95 32,95 100,00 49 386,6
1953 27,9 77,63 6,5 18,09 0,04 0,11 1,5* 4,17 35,94 100,00 50 115,5
1954 30,7 78,04 7,0 17,79 0,04 0,10 1,6* 4,07 39,34 100,00 54 832,7
1956 33,7 78,48 7, 17,47 0,04 0,09 1,7* 3,96 42,04 100,00 59 688,56
1956 37,0 79,83 7.7 16,61 0,05 0,11 1,6 3,45 46,35 100,00 61 552,56
1957 40,7 81,6¢ 7.3 14,65 0,04 0,08 1,8 3,61 40,84 100,00 66 486,7
1958 44,7 8226 7.6 13,99 0,04 0,07 20 3,68 54,34 100,00 69 329,0
1959 49,1 3,04 8,0 13,53 0,03 0,056 2,0 3,38 59,14 100,00 72 963,6
1960 53,9 84,58 7.5 11,76 0,03 0,056 2,3 3,61 63,73 100,00 78 915,7
1961 59,5 86,19 7.5 10,87 0,03 0,04 2,0 2,90 69,03 100,00 91 163,0
1962 68,1 87,04 7.9 10,10 0,04 0,05 2,2 2,81 78,24 100,00 98 055,7
1963 78,0 88,30 8,2 9,20 0,04 0,05 2,1 2,38 88,34 100,00 98 530,0
1864 89,3 90,07 81 8,18 0,04 0,04 1,7 1,71 09,14 100,00 102 736,8
1965 1Q2,3 91,14 8,3 7,40 0,03 0,03 1,6 1,43 112,23 100,00 105 214,9
1966 117,9 93,48 6,5 5,156 0,02 0,02 1,7 1,35 126,12 100,00 107 884,7
1967 135,9 94,62 59 4,11 0,03 0,02 1,8 1,256 143,63 100,00 115 744,8
1968 158,8** 95,06 6,1 3,65 0,05 0,03 2,1 1,26 167,05 100,00 123 547,2
1969 185,4* 95,83 5,9 3,05 0,06 0,03 2,1 1,09 193,46 100,00 138 031,5**
1970 216,4** 96,63 5,4 2,41 0,05 0,02 2,1 0,94 223,95% 100,00 154 181,2**
Taxas de
crescnmelnto Rodovias Ferrovins Maritimo Aéreo Total
10503970 12,3 -0,1 — 3,8 11,0 6,6
%

Yonte: Anudrio estatistico dos (ranspories. 1970.
TGV. Conjuntura Econbmica, v. 25, n.o 9, 1971,
Ministério dos Transportes, SUNAMAM ¢ DNET'.
Ministério da Aerondutica, DAC.
Ministério do Planejamento e Cocordenago-Cieral, 1P1IA.

Notas: (1) Inclusive carros de passeio.
(2) Somente interior.

(3) Cabotagem.

* TInclusive trifego internacional.

**  Estimativa preliminar.



Gratico 3

Regressao entre o trafego de mercadorias ¢ o produto interno bruto
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Grafico 4

Regressao entre o trafego de passageiros e a renda disponivel

do setor privado
periodo 1930-1970
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Descartados os programas especificos de investimentos de cada moda-
lidade, que estabeleciam prioridades, sem critérios de maior racionali-
dade na aplicacao de recursos, e produtividade na prestagio dos servi-
cos, e também sem a preocupacio da anilise de possibilidades de usos
alternativos em outras modalidades, os transportes ndo dispuseram, até
recentemente, de um planejamento efetivo no Brasil. Tal auséncia de
planejamento integrado do setor acarretou desperdicios sistematicos de
recursos em investimentos de viabilidade econdmica duvidosa, no pas-
sado. Tais desperdicios assumem maior importincia, se for levada em
consideracio a elevadissima participacio dc sistema de transportes na
formagido de capital da economia brasileira. ' A primeira preocupagio
com a coordenagdo da politica de transporte e com o planejamento do
setor como um todo, que permitiria a sua progressiva integragdo, surgiu
com a criagio do Grupo Executivo de Integracio da Politica de Trans-
portes (GEIPOT), em 1965.

Como resultado direto da atuagio do GEIPOT, chegou-se a uma avalia-
¢io detalhada das principais deficiéncias existentes e, em conseqiiéncia, a
defini¢bes basicas e diretrizes gerais, incorporadas, em parte, a politica
de longo prazo do Ministério dos Transportes e ao Programa Estratégico
de Desenvolvimento, para o periodo 1968/1970.1t

Cabe ressaltar, todavia, que a grande deficiéncia deste planejamento
setorial recente foi a sua falta de subordinagido ao planejamento global.
Conseqiientemente, nio foram avaliadas de forma desejavel as relagdes
com - e os impactos sobre — os demais setores da economia, decorrentes
dos investimentos em transportes. A importancia destes ultimos nos pro-
gramas de absor¢do de mdo-de-obra, na expansao de mercado para pro-
dutos agricolas ¢ industriais, ou no aumento do poder de competicio inter-
nacional para novas mercadorias de exportagio, por exemplo, é ainda pou-
co conhecida no Brasil.

A atuaciao do GEIPOT foi, por outro lado, delimitada pelas préprias
condi¢bes econdmicas do Pais, hoje substancialmente alteradas: a) ausén-
cia ou imprecisio de definigdes de metas quantitativas para importantes
setores econOmicos, principalmente aqueles cuja atividade demandava
grandes volumes de servigos de transporte; b) preocupagio da politica
econémica, concentrada na corre¢io de distor¢des inflacionarias — pelas
quais o setor de transportes era grande responsivel — e no aproveita-
mento de ociosidades na capacidade instalada, principalmente do setor
industrial; ¢) auséncia de uma tradi¢io firmada em estudos e pesquisas
de transportes, associada a inexisténcia ou deficiéncia de dados basicos
de interesse para o planejamento do setor.

10 International Bank For Reconstruction And Development. Report on current
economic position of Brazil and prospects-transportation. Washington, 1966.
11 Cf. Ministério do Planejamento e Coordenacdo-Geral, IPEA. Programa Estra-

tégico de Desenvolvimento 1968/1970 — Setor de Transportes, Rio de Janeiro, set.
1969.
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Acontece que o recente desenvolvimento economico do Pais, pelo seu
excepcional dinamismo, passara a requerer do sistema de transportes
maior eficiéncia e solugcbes modernas de escoamento e manipulagio de
carga, incorporando o desenvolvimento tecnoldgico acelerado prevalecente
nas economias industrializadas. Enquanto isto, o planejamento global re-
quer, cada vez mais, um tratamento integrado do setor de transportes
com o restante da economia, sobretudo dada sua natureza de servigo in-
termedidrio, numa economia em desenvolvimento. Os mecanismos de
financiamento dos investimentos e da operacio do setor de transportes
exigirdo, por sua vez, exames aprofundados que permitam a identifica-
cdo das principais deficiéncias e que possibilitem a apresentacio de mo-
dernas alternativas de financiamento competiveis com as exigéncias, atuais
e futuras, impostas ao desempenho do setor.

Os aspectos apontados, que pelas condi¢des prevalecentes no periodo
1965-1968 ndo foram levados em conta nos estudos elaborados pelo
GEIPOT nas suas fases 1 e II, e pelo planejamento governamental re-
sultante, induzirdo uma profunda reformulacio na politica de transpor-
tes e na propria concepcao dos estudos e pesquisas de apoio ao planeja-
mento. Estes deverdo assumir caracteristicas marcantemente interseto-
riais, possibilitando a gera¢dio de novos instrumentos governamentais de
selecdo de prioridades. Isto porque a orientagio geral e os niveis de agre-
gacdo da demanda pelos servicos de transporte serdo, cada vez mais,
definidos a partir de objetivos concretos de exportagbes, armazenagem,
abastecimento, localizacio industrial e desenvolvimento regional plane-
jado. Sera requerido, assim, um exame aprofundado da expansio da ofer-
ta dos servigos, compativel com aqueles objetivos. 12

Desta forma, a titulo de sugestdes, pode-se apontar as seguintes dire-
trizes bdsicas para orientar os estudos e pesquisas de apoio ao processo
de planejamento dos transportes no Pais:

a) fornecimento de elementos basicos para a coordenagio e orientacio
futuras do setor de transportes em funcio de seu inter-relacionamento
com o restante da economia;

b) exame de aspectos intersetoriais ainda nao abordados, sobretudo na-
queles pontos que identifiquem e esclarecam melhor o desempenho do
setor de transportes como setor intermediario no sistema de relagbes eco-
ndmicas;

¢) abordagem do setor de transportes dentro de um contexto amplo de
objetivos globais de desenvolvimento, considerando especificamente as
metas prioritarias definidas pelo Governo para preservar a tendéncia re-
cente de dinamismo da economia;

d) concepgio de um instrumental de planejamento adequado ao setor
de transportes que leve em conta metas globais e setoriais de desenvol-
vimento e que fornega elementos objetivos para a relagiao de prioridades
de investimento no setor;

12 JPEA, Setor de Transportes. Corredores de transportes. Rio de Janeiro, 1971.
mimeogr. Documento de Trabalho n.° 1.
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e) detalhamento de estudos de “corredores” de ampla capacidade de
transporte de carga, no sentido de aproveitar as economias de escala pro-
porcionadas pela moderna tecnologia para atendimento de fluxos de mer-
cadorias selecionados e a introdugdo de técnicas de transporte com-
binado;

f) exame da adequagio dos mecanismos atuais de financiamento dos
investimentos e operagdo, bem como avaliagio de alternativas de redistri-
bui¢io de recursos entre niveis decisérios, modalidades, classes de usua-
rios e categorias de despesa.

3. O transporte ferroviario

O sistema ferroviario brasileiro implantado para atender as necessidades
de uma economia exportadora de produtos primarios — com ferrovias
dirigidas do interior para os portos regionais — revelou-se inadequado
para responder aos estimulos do intenso processo de industrializagio,
iniciado a partir da década de 1930. As profundas transformagdes estru-
turais da economia brasileira colocaram gradativamente, como elemen-
tos mais importantes no movimento geral de carga, os fluxos de bens
intermediarios e finais para o atendimento do mercado interno. A capa-
cidade instalada e a operagido do sistema ferroviario ndo foram flexiveis
ou eficientes para transportar os acréscimos substanciais na oferta final
de bens resultantes da industrializacio.

O sistema econdémico primario-exportador brasileiro, além disso, dada
a dimensido continental do Pais, sempre foi agregacio de economias ex-
portadoras regionais, isoladas uma das outras. Os sistemas ferroviarios
regionais, por conseguinte, devido a origem dos seus tragados, contribui-
ram pouco para a unificacio dos mercados e a integracio da fronteira
agricola em expansdo, necessirias 4 consolidagio das etapas superiores
do processo de industrializagdo. 13 As diferencas de bitolas e as deficién-
cias de tracado nos sistemas ferrovidrios existentes, de um lado, e os
altos custos de construgio e os periodos mais longos de maturacio dos
investimentos ferroviarios, de outro, transferiram para as rodovias o papel
de destaque na consolida¢io de um mercado nacional.

A partir da II Grande Guerra iniciou-se o processo de deterioracio con-
tinua do sistema ferroviario. As estradas de ferro, que ainda funciona-
vam sob a forma de concessio e de propriedade privada, foram encam-
padas pelo setor publico. A obsolescéncia do equipamento e suas defi-
ciéncias operacionais transferiram-se para o setor publico. Embora cen-
tralizando decisdes, através da criagio da Rede Ferrovidria Federal S.A.
(RFFSA), pelo Governo federal, e da Secretaria de Transportes, pelo
Governo do estado de Sdao Paulo, nio se verificaram, na época, altera-
¢bes radicais no quadro existente.

13 Barat, Josef. Investimento em transporte e desenvolvimento regional — Uma
analise da expansio rodoviaria no Brasil. Revista Brasileira de Economia, Rio de
Janeiro, v. 23, n. 3, jul./set. 1969.
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As ferrovias integrantes do sistema da RFFSA e de propriedade, ou
administragio, do governo de Sdo Paulo apresentaram graves desequi-
librios financeiros, resultantes dos deficits operacionais crémicos a que
estiveram submetidas. Absorveram as mais vultosas subvencbes opera-
cionais concedidas ao setor transportes na década de 1960. A excessiva
pressiao da folha de pagamentos do lado da despesa, e a politica tarifaria
inadequada — que nao permitia cobrir os custos de opera¢io — do lado
da receita, foram os principais fatores conjunturais responsaveis pelos
deficits operacionais. De carater estrutural, cuja solu¢do continua a exi-
gir medidas de longo prazo, sdo os problemas de qualifica¢io e produ-
tividade da mao-de-obra e a persisténcia de grande ntiimero de trechos e
linhas antiecondmicas.

Com relagdo as subvencdes concedidas ao transporte ferroviario, € im-
portante ndo perder de vista o contexto das politicas adotadas pelo Go-
verno federal no que concerne a fixacdo de tarifas dos servigos publicos
em geral, e em especial dos transportes, anteriormente a 1964, Os efeitos
inflacionarios de tais politicas refletiram-se nas parcelas crescentemente
importantes da despesa governamental, destinadas a cobrir deficits atra-
vés de subvencoes diretas, como resultado do imobilismo tarifirio nos
servicos publicos. '3 As elevadas subvengdes operacionais, concedidas ao
transporte ferroviario pelo Governo federal, comparativamente com as
destinadas as outras modalidades, estio indicadas no quadro 8.

Pelo quadro 8 observa-se que, nos tltimos anos do periodo 1961/1970,
o setor ferroviario ainda participava com aproximadamente 90% do total
das subvencbes concedidas pelo Governo federal ao sistema de trans-
porte. E bem verdade que, a cruzeiros constantes, o montante das sub-
vengdes concedidas ao transporte ferroviario declinou substancialmente a
partir de 1964, embora em 1970 ainda atingisse a importante magnitude
de Cr$ 590 milhdes. Observa-se, ainda nesse quadro, o declinio no total
das subvengbes operacionais concedidas pelo Governo federal ao setor
de transportes como um todo. Para o transporte aéreo e o sistema por-
tudrio as subvengdes cairam praticamente a zero ou a valores relativa-
mente pequenos. Para o transporte maritimo, por outro lado, as subven-
¢des concedidas as empresas de navegagio, ap6s atingirem um nivel mi-
nimo de Cr$ 48,4 milhdes no ano de 1969 (precos de 1970) voltaram a
crescer, em 1970, atingindo o montante de Cr$ 62,8 milhdes. Ao exa-
minar-se as subvencdes como percentagem do produto interno bruto, ob-
serva-se uma tendéncia crescente até 1963 — onde atingiram a elevada
propor¢ao de 2% do PIB — e, a partir de 1964, uma tendéncia ininterrupta
de declinio daquela participacio percentual, atingindo 0,4% do PIB,
em 1970,

14 GEIPOT-BIRD. Brazil transport survey-report on the existing situation. New York,
Coverdale and Colpitts, 1967.

13 Baer, W. Kerstenetzky, 1. & Simonsen, M. H. Transporte e inflagio: um estudo
da formulagdo irracional de politica no Brasil. Revista Brasileira de Economia, Rio
de Janeiro, v. 16, n. 3, set./dez. 1962.
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Quadro 8

Subvengbes operacionais para o sctor de transportes: periodo 1961-1970

(em milhdes de cruzeiros de 1970)

T Anos
. 1961

Discriniin a¢fo T
Total de subvengdes 1 ¢40,3
% 100,
Ferrovidrio 1 013,5
% 61,8
Maritimo 510,9
% 33,0
Fortudrio 17,7
% 1,0
Aéreo 68,2
% 1,2
Produto interno bruto 107 506,1

Subvengdes como pereentagem
no PIB 1,5

1962

2 110,0
100,0
13067
65,3
466,7
21,8
78,3
3,6
198,3
9,3

113 163,2

1,9

1963

—

114

310,3
100,0

705,0
73,8

434,3

18,8

57,0

2,5

114,0
4,9

99,2

2,0

1964

2 006,1
100,0

1 581,1
78,8

303,8

118 269,6

1,7

1965

1 406,3
100,0

1 011,8
74,1
245,9
17,4
39,1
2,8
79,5

57

1966

1 002t
100,0
672,2

67,1
21¢,9
21,6
56,1

5,6

[&

57,
5,7

127 710,9

0,8

41,7
5,0

133 813,0

0,6

16G8*

89,7
100,0

766,5

14,2
1,7

146 2829

0,6

1969*

713,6
100,0
661,6

92,7

48,1
6,8

3,6

0,5

159 -463,3%*

0,4

657,2

100,0

593,09

90,4

62,8
9,6

174 6241

0,4

Fonte: Ministério dos Transportes — Departamento Administragiio - - Divisio Orcamento.
Ministério da Aerondutica — Diretotia de Aeronfutica Civil — Asscssorin Econdmica.

Ministério do Planejamento — IPEA — Setor de Transportes.
Conjuntura FEcondmica, FGV, v. 25 — n.e 9, 1971

* Refere-go aos recebimentos do exercicio.
**  Fstimativa preliminar.



O transporte ferrovidrio apresenta, no Brasil, densidade média de tra-
fego de mercadorias extremamente baixa, proporcionalmente a extensio
territorial do Pais e ao comprimento das linhas exploradas. Pelo quadro
9, onde sao feitas algumas comparacdes internacionais para o ano de
1968, observa-se que o trabalho efetuado pelas ferrovias brasileiras, em
termos de toneladas-quildometro de carga transportada, situa-se em nivel
baixo relativamente aqueles pardmetros.

Assim, o percurso médio de uma tonelada transportada no Brasil era
no ano em questio, de 362 km, tratando-se de extensio relativamente
pequena quando comparada com percursos médios em paises de grande
dimensao territorial. O indice de densidade média de trifego — qual seja,
milhares de toneladas-quilémetro, por quilémetro e por ano — situava-se,
para o Brasil, em 672. Esta densidade é realmente pouco significativa,
se comparada a de paises industrializados. Isto porque a densidade do
transporte de carga encontra-se muito mais relacionada com a magnitude
e diversificagdo do produto gerado num espago econémico, do que com
as dimensdes do espago em si e da infra-estrutura disponivel dos servi-
¢os de transporte. Assim, paises com pequenas extensdes de territorio e
de linhas apresentam niveis significativos de transporte de carga, devido
a complexidade e ao grau de diversificagio da sua capacidade produtiva,
bem como aos montantes da producio fisica do setor industrial,

No Brasil, além do reduzido nivel do produto relativamente i sua po-
pulagio e territério existe, também, baixa relacio entre o trabalho efe-
tuado pelas ferrovias e o produto interno, embora o indice de toneladas-
quilémetro por unidade do PIB, como é mostrado no referido quadro,
seja mais favoravel ao Brasil, do que o indice de densidade média de
trafego citado anteriormente. Cabe ressaltar, finalmente, que até mesmo
paises em desenvolvimento (como a India, por exemplo) podem apresen-
tar indices elevados de densidade, nao sé como resultado de uma tradi-
cio ferroviaria, como também devido 4 opg¢dao de prioridade no desen-
volvimento desta modalidade face a estratégia global de crescimento eco-
ndémico.

O grafico 5 apresenta o ajustamento de uma curva a partir de uma
regressio efetuada entre o trafego ferrovidrio, em toneladas-quilémetro,
e o produto interno bruto, em délares. Tendo sido considerados os va-
lores do trafego e do PIB em termos per capita, a distribui¢io das ob-
servacdes possibilitou um ajustamento razoavel. Foi ajustada uma fungéo
exponencial do tipo y—ax®, que parece bem adequada para relacionar
os dados disponiveis, onde Y representa os diferentes montantes de tone-
ladas-quilémetro de mercadoria per capita e X os valores do PIB per
capita em ddlares para os paises considerados. O coeficiente de determi-
nacio encontrado foi de 0,778, significativo para 5%:

log,Y = 026587 - 0,88407 log,X (5)
(0.10826)
(R = 0,77825)
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Quadro 9

Trifego ferroviario de mercadoria: ano de 1968
— comparagoes internacionais

o 7 o ) ) . ) ]
1. Comprimento = {g:’z’;g&ié““ 3. Percurso médio t‘,}gggg.“gﬁ&%;},: 5. Produte interno

6. Toneladas-ui-

Puiscs dz'xs linhas morcadoring de uma tonclada de t. km por km bruto so custo ometro por
(‘(.\(‘l:lllolii\l(;ll!;s transportadas tr?:::)(ﬁrt:)dn do linha o ((l{}ggt’%‘;)' unidade PIB
’ (em milhdes) Y por ano s

1. FEstados Unidos*** 340 400 1 077 827 828 3 160 695 1,6
2. Unifo Soviética 133 600 2 274 800 841 17 000 200" 7.8
3. Indiars 58 309 116 784 575 1 999 10 2,9
+. Franca 37 104 65 209 271 1 700 111 0,6
3. Brasil 32 054 21 974 362 672 25 0,9
6.  Alemanha Ocidental 29 815 58 728 189 2 000 118 0,5
7. Dolbnia 26 628 92 636 245 3 400 31* 3,0
8. Reino Unido 201 051 24 026 114 1 100 88 0,3
9. ‘'I'checoesloviquia 13 317 56 710 231 4 000 16* 3,5
10. lspanha 13 687 8 245 279 700 g4 0,3
11. Romdnia 11 023** 37 249 253 3 300 11* 3,1

Fonte: Revue Générale des Chemins de Fer Paris. Dunod Editeur, jul./ago. 1970.
Relatério da Rede Ferrovidria Federal S/A. Rio de Janeiro, 1970,
Statistical Yearbook, ONU, 1970.

Dado 1eferente ao produto nacional bruto no ano de 1968, astimado pelo ereseimento do indice do produto total
e

Refere-re a0 ano de 1967.
*** Refere-se a0 ano de 1966.




A cross-section, nesse caso, pode permitir uma extrapolagao, para o Bra-
sil, de scu trafego ferroviario per capita, em fungio da evolucio do
PIB per capita, em prazo mais longo, segundo padrbes prevalecentes
em paises desenvolvidos. 1

Por outro lado, no que diz respeito exclusivamente a dimensao das
linhas férreas em exploragdo, nota-se em muitos paises, atualmente, ten-
déncia generalizada a redugio da quilometragem total, através da eli-
minagao dos trechos comprovadamente antieconémicos. Eleva-se, com
isto, a produtividade geral do sistema ferroviario, permitindo enfrentar
a competicao das rodovias nas linhas troncais. O quadro 10 mostra que,
em alguns paises, como o Reino Unido e os Estados Unidos, esta redu-
cdo foi drastica num periodo de 12 anos (1955-1968), beneficiando —
ou pelo menos ndo prejudicando — os niveis de carga manipulada pelas
ferrovias. A Unido Soviética e os paises socialistas, de um modo geral,
constituem-se em excegdes a essa tendéncia, pois suas ferrovias nio en-
frentam o problema da competicio rodoviaria, uma vez que detém,
praticamente, o monopolio na prestagio dos servicos de transporte. No
Brasil a extensdo das linhas exploradas reduziu-se de 37092 km (indice
100) em 1955 para 32054 km (indice 86,5) em 1968 o que pode ser
considerado como um bom desempenho.

Com cfcito, a redugio de linhas comega a assumir no Pais, grande
importancia para o planejamento ferroviario. A manutenc¢io e admi-
nistracdo de muitos trechos e ramais de operacio nio rentavel (e as ve-
zes de linhas inteiras) constituem-se em pesado 6nus para o sistema fer-
roviario no seu conjunto, acentuando seus baixos niveis de produtivi-
dade. 17 Isto é particularmente grave quando se constata que muitos tre-
chos, estagbes ou trens servem zonas com montantes de producdo fisica
muito rarefeitos. Nestes casos, uma rodovia substitutiva seria mais acon-
selhavel para recolher as pequenas quantidades produzidas e dispersas
espacialmente. > Levado em consideragio, ainda, o acelerado desloca-
mento dos servicos ferroviarios no atendimento da demanda total, por
parte das rodovias, verifica-se que sao bastante prejudicadas as possibi-
lidades de competi¢cio com estas ultimas nas linhas troncais, em virtude
da manutengio dos trechos e linhas antieconémicas. A implantacio de
eficiente sistema de rodovias alimentadoras e estradas rurais — permitin-
do a concentracio do embarque de grandes partidas de carga em silos
ou armazéns de grande capacidade — viria favorecer no Brasil, por sua
vez, a maior utiliza¢do das linhas troncais ferroviarias, aumentando o po-

16 Qualquer extrapolagio desta nalureza deve, todavia, ser encarada com reserva
e apenas como uma indicagdo grosseira das possibilidades de expansio do trifego
ferrovidrio. Deve-se sempre ter presente a peculiaridade do processo evolutivo de
nossas ferrovias,

17 Cf. a este respeito, Ministério dos Transportes. Plano de substituicdo de linhas
férreas antieconémicas. Relatorio do Grupo de Trabalho GT-FRA/65, Rio de Ja-
neiro, 19635.

18 Jatobda, Emerson Loureiro. Uma andilise do sistema ferroviario brasileiro. Rio de
Janeiro, 1965. mimeogr.
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6 000

Grafico 5

Regressio entre o trafego ferrovidrio (em toneladas-quilémetro
per capita) e o produto interno bruto (em dolares per capita)
ano de 1968
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Tabela do grifico 3

Trafego ferrovidario (em toneladas-quilémetro per capita) ¢ produto
interno bruto (per capita)

comparagido internacional: ano de¢ 1968

PIB ao custo de . . .
Paixes fator per capita ¢ ](\tn 1klr)rf;h§gl)) da
(US%/hab) ’

India 78 207
Paquistao 130 82
RAU 166 95
Braxil 283 249
Ird 208 82
Turquia 339 157
Chile 320 284
México 564 430
Argentina 658 547
Expanha w37 253
1tdlia 1 269 327
Japio 1 308 HRY
Austria 1323 1120
Finlindia 1 536 1223
Alemanha Ocidental 2 41 1 013
Noruega 2 158 658
Franca 2 215 1 263
Austrdlia 2 269 1671
Suiga 2 534 1 001
Suéeia 2 912 1 873
Istados Unidos 3 956 5 402

Fonte: Statistical Yearbook, ONU, 1970,

der de competicio e a modernizacio tecnoldgica das ferrovias, para o
transporte de cargas densas em distancias média ¢ longa. ™

Cabe lembrar que o problema da reducio de linhas e ramais ainda
¢ agravado pelas profundas repercussdes e efeitos sociais que acarreta,
traduzidos em desemprego, diticuldade no uso alternativo dos recursos
humanos e materiais liberados etc. A complexidade do problema tinha
determinado sistematicamente, no Brasil, a sua transferéncia para o fu-
turo, ao invés da op¢io por um planejamento que determinasse o em-
prego dos fatores de produgio em outros usos, inclusive mais rentaveis.
Recentemente, comecou a prevalacer, efetivamente, a consciéncia de que
o transporte ferroviario teria que aumentar o seu poder de competicio nas
rotas troncais de grande concentragio de trafego — movimentando car-
gas densas granelizaveis ou partidas significativas de carga geral unifi-

1 Como carga densa para o transporte ferroviario coasideram-se as grandes par-
tidas de embarque de mercadorias passiveis de armazenamento, manuseio e trans-
porte a granel e de carga geral unificivel em lotes homogéneos.
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cada — enquanto a flexibilidade do transporte rodovidrio seria mais
adequada ao transporte de carga geral e a alimentacdo dos troncos
ferroviarios ¢ rodoviarios de alta densidade, dentro de uma concepgiao
de “corredores” de escoamento de carga densa. "

Quadro 10

Extensiao das linhas férreas exploradas: anos de 1955, 1966 ¢ 1968
comparagdes internacionais

Extensio das linhas férreas

Paises em quilémetros 13’;5 i:dilcgo

1955 | 1966 | 1968 1655 | 1966 | 1968
1. Estados Unidos 535 058 340 400 336 400  100,0 63,6 62,9
2. TUnifo Soviética 120 700 132 500 133 600 1000 1008 1107
3. Franca 39 810 37 670 37 104 1000 017 932
4. Alemanha Ocidental 31 047 30 128 20 845 100, 97.1 96,2
5. Reino Unido 30 575 22082 20051  100,0 723 65.6
6. Espanha 13 019 13 405 13 687 1000 . 103,0 1052
7. Brasil 37 092 32 463 32 054  100,0 87.6 86,5

Fonte: Retue Générale des Chemins de Fer, Paris, Dunod Editeur, jul./agos. 1970.
Relatério da Rede Ferrovidria Federal S/A.

O problema da competi¢io ferrovia/rodovia tem sido grave no Bra-
sil, como ja foi assinalado. Cabe entretanto separar, no processo de
perda de posicio das ferrovias no mercado de transporte de carga, o
que seria devido a um fendmeno de natureza mais universal de substi-
tuicdo pelo transporte rodovidrio e o que seria devido a deficiéncias
estruturais, operacionais e administrativas, que impossibilitaram as fer-
rovias de disputar ativamente no mercado a prestagio de servigos para
cargas que lhe sdo préprias. O quadro 11 mostra para um grupo de
paises selecionados a relagio percentual entre as toneladas-quilémetro
transportadas por ferrovias e por rodovias no total para o periodo 1960/
1968. Nota-se uma tendéncia generalizada ao decréscimo da partici-
pacio das ferrovias no transporte total de carga, mesmo nos paises socia-
listas que, como foi dito, adotam uma politica protecionista em relagio
ao transporte ferrovidrio. Isto significa que € vilido atribuir ao feno-
meno da perda de posicio do transporte ferroviario de carga em favor
do rodoviario, uma “componente tecnologica” que seria o resultado das
considerdveis vantagens operacionais oferecidas pelo transporte rodo-
viario para o transporte de carga geral. Haveria, entretanto, uma “com-
ponente de eficiéncia” do transporte ferroviario que seria inversamente
proporcional a magnitude da sua perda de posi¢cio percentual frente ao
transporte rodoviario. Assim, a Alemanha Ocidental, por exemplo, teve
reduzida a participacio de suas ferrovias na movimentacio total das

20 IPEA, Setor de Transportes. Corredores de transportes, cit.
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toneladas-quilémetro de 42 para 38%, entre 1960 e 1968, enquanto a
participacio do transporte rodoviario também caia de 26 para 23%. No
Brasil, a redu¢do da participag¢io ferrovidria no mesmo periodo foi de
19 para 14% enquanto a participacio do transporte rodoviario elevou-se
de 61 para 72%. %

Quadro 11

Importancia relativa entre toneladas-quilometro ferroviaria e rodoviaria
no total transportado

1960 — 1965 — 1968

comparacdes internacionais

t km

Paiges 1960 1965 1968

% Rod. | % Ferr. | 9% Rod. | ¢ Ferr. | % Rod. | 9 Ferr.

Bulgéria 21 74 23 69 31 63
Theco-Esloviquia 10 89 12 88 13 77
Franca 31 58 32 45 42 48
Alemanha Oriental 12 82 15 80 18 77
Alemanha Ocidental 26 42 34 35 23 38
Noruega 49 51 55 45 59 41
Poléniaa 8 91 9 86 11 2
URSS 6 86 6 82 7 80
Reino Unido 11 74 32 55 44 42
Holanda 23* 13* 23 10 23 7
Canad4b 11** 43% 9 42 9 42
Jap#o° 15 40 26 31 36 22
Brasil 61 19 68 18 2 14
Espanhae 45 18** 53 15 5600 14+

Fonte: Gerais: Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe, Nagbes Unidas.
Statistiques Internationales des Transports Européens, 1966.
Especificas: a Statistical Yearbook of Poland, 1970.
Canadian Facts
¢ Dados da Embaixada.

* Dados de 1963.
** Dados de 1961.
*** Dados de 1966.

Cabe agora examinar a evolugio do transporte de carga, através dos
sistemas federal e paulista, desde 1961. Pelo quadro 12, considerando-se
a tonelagem total anual movimentada pelos dois sistemas, verifica-se que
os volumes de carga pouco cresceram por um periodo de nove anos. O
sistema federal apresentou uma taxa média de crescimento anual da
ordem de 1,9% entre 1961 e 1970 enquanto que para o sistema paulista o

21 Para ressaltar o processo de deterioragio do nosso transporte ferroviirio a partir
do pds-guerra, é interessante lembrar que, para o periodo 1951/1961, enquanto o
produto real da industria cresceu de 148% e o da agricultura de 64%, as mercadorias
transportadas nas ferrovias tiveram seu volume acrescido em apenas 20%. Por outro
lado, enquanto o indice de precos por atacado aumentava de 714% no periodo, as
tarifas ferroviarias para carga sofreram acréscimo de 261%. (Cf. Baer, Kerstenetzky
& Simonsen. op. cit.).
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Quadro 12

Evolucio do trifego ferroviario de mercadorias: periodo 1961-1970

Discriminaciio

II.

II1.

Im milhares de toneladas
1. Sistema federal

2, Sistema paulista

3. E.F. Vitéria-Minas
4. Total**

Em milhdes de t km

1. Sistema federal
(RFFSA)

2. Sistema paulista
3. E.F.Vitéria-Minas
4. Total**

Produto inlerno bruto

1961

27 499
10 392
6 868
44 758

7 499
2 909
3 288
13 696

(em milhdes de eruzeiros de 1970} 107 506

1962

26 104
10 062
7 905"
44 071

8 229
2 812
3 933
14 974

113 163

1963

1964 1965 1966

25 145
11 017
8 307
44 541

7 676
3 061
4 266
15 003

114 909

27 645 28 514 28 341
10 451 11 335 10 423
9 602 11 966 13 209
47 698 51 815 52 063

8 135 8 906 9 233

[

82;

w

3 161 2 841
4 905 6 129 6 675
15 883 18 096 18 749

118 270 121 506 127 711

Taxa de

eresci-
1967 1968 1969 1970 mente
anual
(1961/1970)
27 597 20 883 31 620 32 644 1,9
6722 11673 11 314 11 128 0.8
15 140 15714 20 740 28 803 17.3
52 450 56 980 3 674 72 575 5,5
9 03¢ 10 200 11 338 12 036 5,4
2 693 3 342 3 903 3 151 0.9
7 606 7765 10 173 14 770 18,2
19 333 21 311 24 7H4 29 977 9.1

B

133 813 146 283 159 453+ 171 624

Fonte: Relatério DNEI.
Relatério RFFSA,
Relatbrio EFVM.

Conjuntura Econbmica, GV, vol. 25, n.e 9, 1971.

-

Estimado.

Ni#lo considerando as demais Administragdes.



incremento médio foi de 0,8% ao ano. Enquanto isso, a Estrada de Ferro
Vitéria-Minas teve um acréscimo de 6,9 milhdes de toneladas transporta-
das em 1961 para 28,8 milhdes em 1970, o que representou um incre-
mento médio anual de 17,3%. Ja relativamente as toneladas-quilometro,
observam-se acréscimos que revelam aumento na distincia média do
deslocamento de cada tonelada. A explicacio deste aumento reside, pro-
vavelmente, na competicio com o transporte rodoviario, para percursos de
curta distancia, cada vez mais acirrada. Isto fez com que as ferrovias se
deslocassem para atendimento da demanda pelos servicos de longa dis-
tancia. 2 Mesmo assim, o trafego ferroviario — nio incluindo a E.F.
Vitdria-Minas — expresso em toneladas-quilémetro, tem crescido a uma
taxa inexpressiva para o sistema paulista e ligeiramente inferior para o
sistema federal quando comparada com o crescimento do produto inter-
no bruto. A partir de 1968, entretanto, o sistema federal passou a ter
acréscimo na tonelagem anual, resultante do incremento no transporte de
minério de ferro. A E.F. Vitéria-Minas, por sua vez, tem aumentado
no periodo em analise, de forma persistente e substancial, as suas tonela-
gens-quilémetro anuais, devido, igualmente, ao minério de ferro trans-
portado em uma distincia média praticamente constante. O deslocamen-
to de carga dos sistemas federal e paulista, em toneladas-quilémetro, cor-
respondia a 76% do total, em 1961 e a 50%, em 1970.

Quanto ao transporte de passageiros, verifica-se, para o periodo em
questdo, declinio persistente do numero de passageiros transportados pe-
las ferrovias integrantes da RFFSA, e tendéncia levemente ascendente
para as ferrovias paulistas, conforme os dados fornecidos pelo quadro 13.
O mesmo acontece em termos de passageiros-quilémetro, em virtude da
competi¢io rodovidria. Na RFFSA, a redugdo mais importante do volu-
me de passageiros aparece no trifego suburbano — que representa hoje
cerca de 70% do trafego total — indicando transferéncia maciga para
6nibus de linhas suburbanas. As deficiéncias na prestacio dos servicos,
por parte da E.F. Central do Brasil e E.F. Leopoldina, certamente
sdo as maiores responsiaveis por esta tendéncia.

O quadro 13, que apresenta a evolugdo do trafego de passageiros no
periodo 1961/1970, permite verficar, ainda, que relativamente a taxa
média de crescimento anual do trifego de passageiros neste periodo, esta
situou-se, em geral, bem abaixo do crescimento da renda disponivel do
setor privado. O movimento de passageiros teve, para os sistemas federal
e paulista, taxas negativas de crescimento, com exce¢do do movimento de

22 Cabe lembrar, igualmente, que a aplicacio de tarifas marginais decrescentes pelas
ferrovias brasileiras teria estimulado o trafego de longa distincia. Nio obstante o
fato de serem os custos unitarios decrescentes com o aumento do trabalho realizado
numa ferrovia, comprovacGes empiricas mostram que o custo marginal por quild-
metro é relativamente constante. A cobran¢a de tarifas marginais inadequadas deve
ter contribuido nio sé para a formacio de deficits ferrovidrios como também a
alocacdo irracional de recursos pela concentragio da producgdo e distincias de trans-
porte mais longas. (Cf. Abouchar, Alan. Distincia de transporte, custos operacio-
nais e tarifas de carga nas ferrovias brasileiras. Revista Brasileira de Transportes,
Rio de Janeiro, v. 1 n. 1, jul./set. 1966).
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Quadro 13

Evolugiao do trafego ferrovidrio de passageiros:

periodo 1961-1970

Discriminagiio

I'm milhdes de passageiros
1. Sistema federal (RFFSA)
a) Interior
b)  Suburbano
¢) Total
Nistema paulista
a) Interior
b) Suburbano
¢) Total
3. Total*
a) Interior
L)  Suburbano
¢) Total

I'm milhdes de passageiros/qui-
lometro**
1. Sistema federal (RI'I'SA)
2. Sistema paulista
3. Estrada de Yerro Vitéria-
Minas
4. Total

Renda disponirel do selor privado
(emn milhSes de cruzciros de
1970)

Renda urbana/per capita
(em cruzeiros de 1970)

1961

63,9
335,14
399,2

218
19,6
44,4

88,7
354.9
436

91 163

2 069

1963

61,7
345,6
407,3

8 162

1964 1965 1966
63,8 61,9 46,6
325,1 291,4 255,5
388,9 3563,2 302,1
25,5 25,6 25,9
18,6 21,9 21,6
45,1 47,6 47,5
89,3 87,5 72,0
344,7 413,2 2771
434,0 400,7 349,6
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Tronte:

Relatério das Estradas de Terro do Iistado de Siie Paule.
Relatério da RFFSA,
Relatorio da Iistrada de Ferro Vitéria-Minas.
Anudrio estatistico do DNEF,
Conjuniura Lconbémica, FGV, v, 25, no 9, 1971.

Excluida a Estrada de Ferro Vitoria-Minas por ter win reduzido trifego de passageiros.

Somente passageiros de interior,
Tistimativa preliminar.



passageiros suburbanos do sistema paulista, que cresceu, no periodo, a
taxa média de 3,64. O movimento total de passageiros, computando inte-
rior e suburbano, decresceu a taxa de —3%. Considerando-se o trafego
em termos de passageiros-quildmetro, o panorama é aproximadamente o
mesmo. Embora este trifego relacione-se apenas com o movimento de
passageiros do interior, o sistema paulista apresentou taxa de crescimento
de 0,7%, contrastando acentuadamente com o sistema federal (—7,6%).
Isto pode significar que para o interior de Sdao Paulo, considerado o mo-
vimento total de passageiros declinante, os percursos médios aumentaram,
fazendo com que as ferrovias paulistas passassem a disputar os passagei-
ros nas longas distdncias.

Com referéncia ao quadro 13 cabe lembrar, finalmente, que a dispa-
ridade entre os incrementos anuais da renda disponivel global do setor
privado e da renda urbana per capita (6% e 0,5% respectivamente) refle-
tiria dois fendmenos: a) a forte pressao demogréfica sobre as cidades, em
geral, e as areas metropolitanas, em particular, deteriorando os seus ni-
veis de renda per capita; b) um crescimento desigual da renda urbana,
pois o processo de industrializacio brasileiro, acarretando uma intensa
urbanizagdo, possibilitou a formagio de uma classe média urbana e um
operariado qualificado com niveis crescentes de consumo, enquanto parte
da populagiao com niveis de renda mais baixos ficou marginalizada nas
periferias urbanas — sobretudo das areas metropolitanas. Pode-se imputar,
desta forma, o crescimento do trafego local rodoviario urbano ao cres-
cimento desigual da renda urbana estimulando o consumo dos servigos
de oOnibus ou a utilizagdo do automdvel, relegando para as populacdes
mais pobres e marginalizadas na periferia suburbana — incapazes de pa-
gar tarifas reais — os servigcos ferroviarios. Esta ¢, com efeito, a raiz do
circulo vicioso de desequilibrios financeiros das ferrovias no transporte
suburbano de passageiros, pois os reajustes tarifarios para cobertura dos
custos de prestacio dos servicos — que permitiriam a melhoria de efi-
ciéncia do sistema e a conseqiiente redugdo futura daqueles custos —
sdo invidveis, face a evasio dos usuarios de melhor nivel de renda para
o transporte rodoviario.

Em 1970, cerca de 52% das linhas férreas em operacio pertenciam a
RFFSA, 24% as ferrovias do Estado de Sao Paulo, 4% 4 Companhia Vale
do Rio Doce (CVRD) e 20% a empresas privadas. A quilometragem atual
e as densidades de trifego correspondentes do sistema rerroviario sido
indicadas no quadro 14. Por ele, que indica os indices de carga e pessoal
do sistema ferrovidrio brasileiro para os anos de 1965 e 1970, verifica-se
sensivel melhoria, ndo s6 no movimento geral de mercadorias transpor-
tadas pelos diferentes sistemas, mas também — em alguns casos mar-
cantes — dos indices de produtividade dos servigos ferroviarios. Assim,
a densidade de trafego — expressa em toneladas-quilémetro, por quild-
metro de linha, por ano — aumentou consideravelmente para os sistemas
tederal e paulista e, substancialmente, para as ferrovias independentes
(Amapa e Vitdéria-Minas) .

138 R.A.P. 4/73



Quadro 14

Quilometragem, indices de carga e pessoal do sistema ferrovidrio brasileiro: ano de 1965 ¢ 1970

. f Densidade de Densidade de
Extensfio das tu]\(;:‘lcf;g;?ngo Nﬁmer;emédm trafego: 103 de t km trifego: 108 de km
Ferrovias linhas em km transportadas* 100 empregados por l;):; ﬁ(lamlmlm porli:;lp;:ﬁudo
1965 1970 1965 1970 1965 1970 1965 1970 1965 1970
1. Sistema federal 25 747 25 101 8 806,0 12 056,6 145 004 123 862 342 480 61 97
1. E.F. S#io Luis-Teresina 452 807 12,5 12,0 1 328 1 810 28 15 L] 7
2, R.V, Cearense 1 759 1 379 104,2 162,8 4 629 4 099 59 118 23 40
3. R.F. do Nordeste 2 850 2 726 300,9 2428 12 236 10 152 106 89 25 24
4. V.K.I. Leste Brasileiro 2 464 2 436 1779 317,5 8 235 7 844 72 130 22 40
5. V.F. Centro-Ocste 4 105 3 663 431,7 1 095,2 14 031 12 323 105 209 31 89
6. EF, Central do Brasil 2 983 2 823 4 019,7 5 838,0 44 604 37 613 1 348 2 068 o0 155
7. E.F. Leopoldina 2 490 2 346 318,8 223,3 17 018 14 008 128 93 19 16
8. E.F. Noroeste do Brasil 1 636 1 607 530,1 649,68 8 447 6 869 3.4 404 63 95
9. E.I, Santos Jundiai 139 139 470,3 442,2 7 110 6 987 3 384 3 182 66 62
10, R.V. Parand-Sta. Catarina 3 006 3 052 1 362,56 1 623,0 11 155 9 638 53 532 122 168
11 E.1. Santa Catarina 180 184 2,8 12,9 1 188 386 ]h 70 2 33
12 LLF. Da. Taresa Cristinn 272 236 125,2 141,2 501 1 189 460 568 250 11¢
13, V.F. Rio Grande do Sul 3 400 3 653 940,4 1 296,1 14 162 10 944 227 355 66 118
I[. Sistema do Kstado de S. Paulo 6 851 5 344 3 159,8 3 151,2 14 045 38 037 461 590 72 83
1. E.F. Sorocaba 2 181 2 017 1 6644 1 730,3 20 187 17 505 763 862 82 99
2. Cia. Paulista de Estiadas de
Ferro 2 081 1 270 823,0 710,9 12 9€7 10 745 396 560 63 66
3. Cia. Mogiana de Fstiadas de
Ferro 1 722 1 445 5109 551,6 6 433 5 728 302 382 &1 96
+. FE.F. Araraquara 653 431 132,7 117,83 3 374 3 08z 208 u72 39 38
5. E.I. Sfo Paulo-Minas 167 134 19,9 31,8 713 584 117 237 2 H4
6. E.F, Campos de Jordiio 47 47 0,3 0,3 371 391 6 6 1 1
ITL.  Ferrovias I'ndependentes 1 265 1 657 6 203,3 15 047,1 8 344 7 815 4 975 9 081 751 1 025
E.F. Amapi 194 194 150,8 253,8 155 135 777 1 308 973 1 880
2, E.IF. Tocantins 118 118 0,3 0,3 535 525 3 3 1 1
3. IF. Vitéria-Minas 653 935 6 1208,4 14 769,7 6 310 6 525 9 387 15 706 071 2 264
4, Outias 300 410 12,8 23,3 1 344 630 44 57 10 37
1V. Total geral 33 863 32 102 18 259,1 30 2549 197 393 169 711 539 942 93 178

Fonte: DNEF. Miristério dos Transportes.
IPEA. Ministério do Planejamento ¢ Coordenagiio-Ceral,
* Incluindo bagagens e encomendas.




A densidade média de trafego para o Brasil, que se situava em 539, em
1965, aumentou para 942, em 1970. Por outro lado, a densidade de tra-
fego medida em termos de toneladas-quilémetro por empregado e por
ano aumentou, igualmente, para os sistemas federal e paulista, assim
como para as ferrovias independentes. Cabe ressaltar que, para estas
ultimas, o aumento foi de grandes proporgdes, praticamente duplicando
a densidade prevalecente em 1965. Embora o indice de produtividade
por empregado tenha sido bastante influenciado pelo acréscimo verifi-
cado nas Estradas de Ferro Amapa ¢ Vitéria-Minas, a média nacional,
que se situava, no ano de 1965, em 93, e passou, no ano de 1970, para
178, foi influenciada também, no periodo, por uma sensivel melhoria da
produtividade no sistema federal (61 para 97). Os indices de densidade
de trifego por quilometro de linha e por empregado revelam que, efe-
tivamente, nos ultimos cinco anos, houve nitida tendéncia de recuperacio
no sistema ferroviario, apesar das dificuldades mencionadas relativamente
a competicio rodoviaria.

Embora o setor publico fosse, nas duas ultimas décadas, proprietério
quase que exclusivo da rede instalada, seu nimero excessivo de drgios,
tanto para operar quanto para expandir esta rede, com atribuictes seme-
lhantes ou conflitantes, dificultou bastante uma homogeneizacio das de-
cisdes da politica econdmica referente ao sistema ferrovidrio.

As entidades e autarquias governamentais, que tinham ou ainda tém
responsabilidade ou autoridade sobre certos estigios das operacoes fer-
roviarias, ou sobre a construcio de novas linhas, sio as seguintes: a)
Ministério dos Transportes; b) Conselho Nacional dos Transportes; c)
Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF); d) Contadoria-
Geral dos Transportes; e) Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA); f)
Secretaria de Transportes do Estado de Sdo Paulo.

Todos estes organismos, com exce¢io da RFFSA e da Secretaria de
Sao Paulo, sdo subordinados ao Ministério dos Transportes, de forma di-
reta. A RFFSA subordina-se indiretamente, dado seu cardter de empresa
auténoma, cuja estrutura é semelhante, em principio, 3 de uma empresa
privada. A autoridade do Ministério seria, pela prépria definicio da
RFFSA, bastante limitada, teoricamente. Entretanto, na pratica, ela é
subordinada ao Ministério, ¢ seu Presidente escolhido diretamente pelo
Ministro dos Transportes.

O DNEF, criado em 1941, ainda numa época em que as ferrovias eram
operadas por entidades federais, estaduais e empresas privadas funcio-
nando sob concessdo, tinha por finalidade principal exercer controle e
supervisdo sobre a expansido e operagdo das mesmas. Atualmente, é uma
autarquia vinculada ao Ministério dos Transportes, com autonomia ad-
ministrativa e financeira (Lei n.° 4012/62); cabe-lhe, pelo Decreto-lei
n° 832/69, executar a politica nacional de viagio ferrovidria, apenas
como 6rgio de assessoramento e fiscalizagdo. Teoricamente, muitas das
atribuicdes do DNEF sdo conflitantes com as da RFFSA, pois sendo en-
carregado de estabelecer politicas de transporte ferroviario, entra neces-
sariamente na area de operagio, que, pelo mesmo Decreto-lei, é especi-
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fica da RFFSA. Na pratica, porém, o érgdo limita-se a planejar ¢ super-
visionar a construcio de novas linhas por si s6 ou em convénios com
ferrovias especificas. A RFFSA também realiza investimentos que se
destinam, basicamente, a4 melhoria dos seus tracados, terminais, reequipa-
mento e servicos. A substituicio de locomotivas a vapor e de vagdes
obsoletos, bem como a melhoria dos servigos suburbanos do Rio de Ja-
neiro, sdo partes muito importantes dentro do programa de investimentos
da empresa. Quanto aos investimentos do DNEF, a parcela maior de

recursos estd comprometida atualmente com a conclusio do Tronco Prin-
cipal-Sul (TPS).**

A RFFSA ¢ uma empresa de capital misto, cuja distribui¢io aciona-
ria do capital é, em termos percentuais, de 82,2% para o Governo federal,
de 10,2% para os governos estaduais e de 7,6 para os municipios. Foi
criada com o objetivo de grupar e centralizar o comando das ferrovias
nacionais, permitindo-lhes um funcionamento mais eficiente, através da
eliminagao dos multiplos métodos burocraticos que dificultavam a operagéo
ferroviaria. E portanto, responsavel pela direcdo, operagdo, manutengio,
expansao e reequipamento das ferrovias, exercendo sua autoridade direta-
mente, ou por intermédio das subsidiarias. Cabe a RFFSA a orientagiio e a
supervisio dos planos de operagio das diversas ferrovias, assim como o
estabelecimento das suas respectivas politicas salariais e de pessoal, a
promocido de estudos de viabilidade, o controle de emissao de agbes e a
subscricio do capital e das garantias. Sua renda pode advir de rendi-
mentos, dividendos, taxas, tarifas de transportes, contratos de trabalho de
terceiros, subsidios do Governo federal e juros de depésitos bancérios.

Recentemente foram feitas modificacdes na estrutura organizacional da
empresa a fim de permitir maior flexibilidade, eficiéncia e anatonomia nas
decisdes de carater administrativo. As estruturas organicas das unidades
de operagao foram totalmente revistas para propiciar radical alteracio na
metodologia de trabalho, além de possibilitar, futuramente, agrupamento
¢ integracdo efetiva das unidades de opera¢io em quatro sistemas re-
gionais.

Quanto as ferrovias subordinadas a Secretaria de Transportes do Es-
tado de Sao Paulo, cabe ressaltar que em 1971 foi criada a FEPASA, Fer-
rovias Paulistas S.A., empresa publica que incorporou tanto o patrimé-
nio das ferrovias estaduais, cujo unico proprietario era o Governo paulis-
ta, quanto daquelas que apresentavam maior diversifica¢io acionaria.

A situagiio financeira do sistema ferroviario federal, que transportou,
em 1970, cerca de 65% do trafego de carga e 60% de passageiros, nao tem
sido favoravel. 2* Com efeito, em 1970, as receitas totais alcangaram
Cr$ 665,3 milhdes, em contraposicio a um total de despesas que montou

23 Dos seus recursos para investimentos, o DNEF aplicou na construcio do TPS
71% em 1968, 62% em 1969 e 67¢ em 1970. (Cf. Programa Estratégico de Desen-
voltimento. cit.).

24 As participagdes médias para o periodo 1961/1969 do sistema federal no tra-
fego de carga e de passageiros foi de, respectivamente, 50 e 61% em termos de
t/km e pass/kim (Cf. RFFSA. Anudrio estatistico. Rio de Janeiro, 1971).
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a Cr$ 11308 milhoes. aproximadamente, significando deficit de cerca
de Cr$ 465,5 millioes. A contribui¢io para a recceita total da RFFSA
oscilou fortemente, de acordo com a maior ou menor eficiéncia das di-
versas unidades operacionais. A mais importante foi apresentada pela
Estrada de Ferro Central do Brasil, superior a Cr$ 262,0 milhdes, ou
seja, detentora de 39,4% do montante global, secundada em ordem de
grandeza pela Estrada de Ferro Santos-Jundiai, com cerca de Cr$ 89,1
milhdes e pela Viagio Férrea Rio Grande do Sul com Cr$ 69,8 milhées,
as quais contribuiram com, respectivamente, 13,4% ¢ 10,5%. As demais
apresentaram participagbes inferiores a 10%. Por outro lado, os maiores
deficits foram apresentados pela Estrada de Ferro Central do Brasil, com
Cr$ 121,3 milhoes e pela Estrada de Ferro Leopoldina, com Cr$ 87,5 mi-
lhoes. Somente o deficit da Central do Brasil representou, em 1970, cerca
de 26,1% do deficit total da RFFSA. O coeficiente do trafego, por sua
vez, calculado pela relacio entre o montante de despesas e o de receitas,
varia de 0,6 a 10,5, o que indica, para todas as unidades, a existéncia
de gastos superiores ao volume das receitas, com excecio da Estrada de
Ferro Santos-Jundiai e da Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina, que
apresentaram saldo positivo de Cr$ 3,5 e Cr$ 6.6 milhoes, respectiva-
mente, no exercicio de 1970. ** No caso da Rede Ferroviaria do Nordeste,
por exemplo, esta relagao encontra-se em 4,8, o que indica que para cada
cruzeiro recebido pela ferrovia, quase cinco sio despendidos.

No que diz respeito ao caso especifico das ferrovias do Estado de Sio
Paulo (21,8% do trafego de carga e 29,3% do de passageiros em relagio
ao total brasileiro, em 1970), deve-se salientar que a rela¢io entre as
receitas ¢ as despesas mantiveram-se praticamente inalteradas no perio-
do 1961/66, havendo um pequeno decréscimo de 1967 a 1970. Em 1970
as receitas totais do sistema paulista atingiram Cr$ 221,5 milhdes, sen-
do as despesas de Cr$ 367,5 milhoes, significando um deficit de Cr$ 146,0
milhdes para o sistema paulista. Para o total das receitas contribuiram, em
ordem de grandeza, a Estrada de Ferro Sorocabana com Cr$ 1184 mi-
lhoes, ou seja, a 53,4% do total, seguindo-se a Companhia Paulista de
Estrada de Ferro, com cerca de Cr$ 61,4 milhoes, representando 27,7%,
¢ a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, com Cr$ 284 milhoes,
participando com 12,8% daquele total. Os maiores deficits foram apresen-
tados pela Estrada de Ferro Sorocabana com Cr$ 47,6 milhdes, signifi-
cando 32,6% do deficit total, pela Companhia Paulista de Estrada
de Ferro, com Cr$ 45,3 milhoes, e pela Companhia Mogiana de Estradas de
Ferro, com Cr$ 322 milhdes que contribuiram com, respectivamente,
31 e 22,1%.

Reconhecida a necessidade de colocar o sistema ferroviario em condi-
¢des de atender com eficiéncia — e em maior propor¢io do que atual-
mente — & demanda pelos servicos de transporte, principalmente na
parte Centro-Sul do Pais, sdo necessarios importantes investimentos que,

23 Cabe assinalar que a Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina ndo possui trafego
de passageiros, principal responsivel pelos deficits operacionais do sistema ferro-

vidario brasileiro.
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no entanto, sé terdo seus efeitos plenamente difundidos se forem prece-
didos, ou pelo menos acompanhados, de reformulagdes basicas, tradu-
zidas nas seguintes diretrizes:

a) reestruturacio administrativa e operacional, visando conferir 8 RFFSA
bases empresariais efetivas, que lhe permitam aumentar sua eficiéncia,
autonomia financeira e participagio em bases comerciais no mercado de
servicos de transporte;

b) reestruturacio completa dos drgios ferroviarios existentes, absorven-
do a RFFSA parte das atribui¢bes dos mesmos;

¢) eliminagio acelerada de linhas e trechos antieconémicos, paralela-
mente a constru¢io e melhoramento das rodovias substitutivas, por par-
te do DNER:

d) transferéncia dos encargos financeiros, decorrentes da construgio e
exploragio de trechos de interesse politico ou privado, para os interes-
sados na continuidade dos seus servigos;

e) racionalizacio dos investimentos através de elaboracio de estudos de
viabilidade técnica e econdmica, que justifiquem sua execugio e asse-
gurem 0s recursos necessarios dentro de prazos previstos;

f) concentragio dos investimentos ferroviirios na recuperagio, conso-
lidacio e modernizagio tecnoldgica de linhas troncais que apresentam
potencial de alta densidade de trafego para mercadorias granelizaveis
ou para carga geral passivel de manuseio em lotes homogéneos.

No que diz respeito a politica tarifaria e de subvengbes governamen-
tais, é importante o papel destes instrumentos na corre¢io das distor-
¢bes existentes na demanda. Assim, os custos reais devem, em principio,
refletir-se nas tarifas pagas pelos usudrios do servico, em condicdes ra-
zodveis de eficiéncia. 2% Para isto, em relagao as ferrovias, torna-se urgente
a corregdo de desequilibrio cuja origem estid nos subsidios que este setor
concede através da prestagio de servicos que ndo sdo integral ou par-
cialmente remunerados (servigos suburbanos, por exemplo). Existe, ain-
da, o problema crénico da redugiio das subvengbes 3 RFFSA, o que s6
podera ser feito através da mencionada reorganizacio da empresa e da

adaptacao das tarifas aos custos reais de longo prazo para a prestacdo
dos servigos.

A participagiao do setor ferroviario no total dos investimentos em trans-
portes, no periodo 1964-1970, é indicada no anexo 2, para os sistemas
federal (RFFSA e DNEF), estadual (ferrovias do Estado de Sao Paulo
e a Companhia Vale do Rio Doce — E.F. Vitéria-Minas).

26 Daros, Eduardo José. Os transportes no Brasil. cit.
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4. O transporte maritimo e a situacido dos portos

Com a quase totalidade da sua atividade econdémica e popula¢io concen-
tradas historicamente ao longo da faixa litordnea ininterrupta de cerca de
8 mil quildmetros, o sistema econdmico brasileiro teve na navegaciio cos-
teira o suporte basico para a integracio dos diferentes pdlos primario-
exportadores. A navegacfio constituiu-se, assim, no complemento do sis-
tema ferroviario, integrando longitudinalmente um arquipélago econo-
mico e social extremamente diferenciado, enquanto que as ferrovias eram
responsaveis pelo escoamento dos fluxos agricolas e extrativos no sentido
interior-litoral. O grande numero de portos existentes no litoral brasi-
leiro, com as mais diferentes capacidades e muitas vezes préximos uns dos
outros, indica a importancia que teve o sistema de cabotagem no passado.

A partir do inicio da II Grande Guerra, entretanto, este sistema come-
¢ou a perder substancia, devido tanto a impossibilidade de importacio
de equipamentos e pecas de reposicdo, como também a prépria insegu-
ranga nas condi¢cdes de navegacio durante o conflito. No poés-guerra, a
frota mercante brasileira achava-se bastante diminuida e, em grande
parte, com navios obsoletos. A baixa rentabilidade, por sua vez, impe-
dia a canalizacio de investimentos para os servicos de cabotagem, ge-
rando, a partir dai, um processo cumulativo de ineficiéncias.

Para um Pais com extensa costa maritima e economia em intenso pro-
cesso de industrializa¢@o, o transporte maritimo deveria desempenhar pa-
pel fundamental de apoio ao desenvolvimento. Com efeito, o desloca-
mento de grandes massas de mercadorias (principalmente granéis soli-
dos e liquidos) entre pontos de embarque e desembarque distantes de-
veria ser efetuado primordialmente pelo sistema de navegacido costeira.
Havendo, por outro lado, nitida especializagio da atividade econ6mica
no espago brasileiro, os fluxos de matérias-primas industriais e alimentos,
bem como produtos manufaturados de grande porte (muitos bens de
capital ¢ consumo duravel) destinam-se ou tém a sua origem nos gran-
des centros urbanos e industriais. Estes centros sio, no Brasil, basica-
mente litordneos ou muito proximos de grandes portos — como nos casos
de Sao Paulo e Curitiba — concentrando, em 1970, tanto os 22 portos
principais como as aglomeragbes urbanas proximas, nada menos de 20%
da populagio total do Pais.

Se de um lado o mercado fundamental para a producgdo dos pélos in-
dustriais do Centro-Sul constitui-se, no momento atual, da agregacao
destas aglomeragdes urbanas litoraneas, de outro lado, aqueles pélos sao
os absorvedores das maiores quantidades de matérias-primas industriais
e alimentos provenientes das regides Sul e Nordeste. Neste esquema de
divisio geografica do trabalho, a navegagdo costeira deveria ser modali-
dade de transporte com maior vantagem relativa para o deslocamento
longitudinal dos fluxos de grande densidade. Tal vantagem relativa vinha
sendo, entretanto, persistentemente inaproveitada no Brasil.

O processo de deterioragio da navegacio costeira, iniciada no pos-guer-
ra, vinha-se agravando, dada a incapacidade do sistema em competir
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com as outras modalidades (principalmente com as rodovias) submetido
que estava a incficiéncias operacionais cronicas. Responsavel pelo trans-
porte de 32,4% do total das toneladas-quilémetro em 1930, a navegagdo
costeira teve, em 1970, sua participacio reduzida a 11,2%. Com o movi-
mento geral de carga crescendo a uma taxa média anual de 10,1% no
periodo 1950-1970, a tonelagem-quildmetro transportada por navios de
cabotagem cresceu apenas 4,4% (cf. quadro 6). O transporte de carga
seca a0 longo do litoral brasileiro sofreu, por sua vez, rapido e persis-
tente declinio a partir de 1956. Com efeito, o quadro 15 mostra que o
volume de trifego em 1960 tinha atingido o nivel prevalecente em 1930,
passando em 1964 por um ponto minimo. Em 1970, o transporte de
carga seca no litoral brasileiro estava ainda bastante aquém da movi-
mentacdo verificada em 1956.

Decompondo-se a carga seca nos seus dois principais componentes veri-
fica-se que foi a carga geral a principal responsavel pelo riapido declinio
do volume de trafego, enquanto que o movimento de granéis sélidos —
devido, principalmente, a constincia dos fluxos de sal e carvio — per-
maneceu praticamente estavel. Esta estabilidade, entretanto, persistiu
num periodo de intenso desenvolvimento da economia brasileira (1935-
1961), o que permite considerd-la, de certo modo, como uma redugio
relativa, frente a competi¢io do transporte rodoviirio.

Na raiz da tendéncia declinante do trafego maritimo de cabotagem
podem ser localizadas, dentre outras causas, a implementacio do Plano
Rodoviario Nacional — com grandes investimentos nas ligagbes longitu-
dinais paralelas ao mar — e a implanta¢io da indutstria automobilistica,
além da deterioracio da prépria navegagio, através das péssimas condi-
¢bes operacionais dos navios mercantes e dos portos. Tais condi¢bes tra-
duziram-se, em linhas gerais, na baixissima produtividade dos recursos
humanos, excesso de tripulagio, elevados indices de obsolescéncia das
embarcacgbes, além de problemas de congestionamento e irregularidade
nas operagdes portudrias. E importante assinalar que grande proporc¢io
dos acréscimos, da participacio do transporte rodoviario nma demanda,
fez-se em prejuizo da carga geral deslocada pela navegacio costeira. *

Por outro lado, enquanto houve declinio no movimento de carga seca,
o de granéis liquidos (petrdleo cru e derivados) aumentou substancial-
mente no periodo. Para este tipo de carga a tendéncia foi de incremento
substancial, a partir da criacio da Petrobras e, posteriormente, com a ex-
pansao significativa da Frota Nacional de Petroleiros ( Fronape). O qua-
dro 15 indica 0 movimento de carga na navegacio costeira, por principais
grupos de mercadorias. Nota-se, através deste e do quadro 16, redugio
drastica na relacdo entre cargo geral e granéis s6lidos, na composicio total
da carga seca e os incrementos substanciais verificados no transporte de
carga liquida.

27 GEIPOT-BIRD. Brazil transport -survey — Draft report on coastal shipping.
Netherlands Engeneering Consultants (NEDECO), Haia, 1566.
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Quadro 15
Trafcgo de cabotagem por grupos principais de mercadorias:
periodo 1935-1970
(emy mithares de toneladas)
[

Anos Granéi= liquidos Carga seca Total
1935 454 5 285 5 739
1956 1112 5771 6 883
1957 1 842 5 347 7 189
1958 2 086 5 336 T 422
1959 2 430 5 248 T 68T
1960 RERE U 4 724 7 866
1961 3 911 4 305 8 216
1962 5 864 3 760 9 624
1963 6 189 2 650 8 839
1964 6 130 2 320 S 450
1965 6 206 2 459 8 665
1966 7 410 2 813 10 223
1967 9 06Y 2745 11 814
1963 10 113 2 706 12 819
1969 11 169 3 118 14 287
1970 10 392 3 366 13 738

Fonte: Superintendéncia Nacional de Marinha Mercante — SUNAMANML
Grupo Executivo de Integracio da Politica de Transportes — GEIPOT.

L interessante assinalar que se em 19535 existiam 10 mercadorias per-
tencentes ao grupo de carga seca com volume transportado superior a
100 mil toneladas, em 1966 estas restringiram-se a somente cinco: sal,
carvio, agucar, arroz ¢ café. ™ Neste grupo somente alguns granéis man-
tiveram seus fluios cstaveis (sal e carvio) ou crescentes (café), no
periodo 1955-1966. A partir de 1966 houve recuperacio do transporte mari-
timo para algumas mercadorias. Com efeito, carvao, sal, madeira e café
tiveram acréscimos nas quantidades transportadas. Em 1970 a madeira e
o trigo alcancaram, também, mais de 100 mil toneladas transportadas. No
quadro 16 acha-se discriminado o movimento de carga seca pelas principais
mercadorias, para o periodo 1955-1970.

Na perspectiva histérica tragada, a situagdo dos portos acompanhou, evi-
dentemente, o processo de desagregacio da navegacio costeira. Assim, o
namero de portos que em 1955 era de 142, reduziu-se para 127 em 1967,
dos quais apenas 13 com movimento anual de carga superior a 100 mil to-
neladas. Neste ano, 74 portos tinham movimento anual inferior a 2 mil
toneladas, sendo por conseguinte a grande maioria dos portos brasileiros

28 O trifego de cahotagem de madeira sofreu uma recuperagio no ano de 1967,
alcancando o volume de 108 mil toneladas persistindo no acréscimo até alcangar
124 mil toneladas em 1969. Em 1970, no entanto, verificou-se uma redugio
para 101 mil toneladas.
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Quadro 16

Trifego de cabotagem por principais mercadorias de carga scea:
periodo 1955-1970

(em milhares de toneladas)

Ferro,

ago o Farinha Ferti-
Anos Carviio Sal Madeira | Agtcar | Arroz |Cimento | produtos de Trigo Gesso | Algodio lizan- Café Outros | Total

metaltr- | trigo tes .

gicos R
1955 665 640 556 468 381 221 191 131 106 107 M 43 27 1 655 5 285
1856 579 697 5€4 746 435 228 193 115 253 107 119 44 19 1 672 5771
1957 665 605 472 517 390 195 169 106 382 98 104 51 24 1 569 5 347
1958 590 678 488 411 401 139 147 132 309 91 87 95 32 1 736 5 336
1959 733 793 382 459 399 170 157 88 93 98 34 138 406 1 658 5 248
1960 641 742 292 507 245 218 107 56 72 121 40 214 92 1 377 4 724
1961 661 711 250 404 26 186 71 22 108 117 29 81 134 1 265 4 305
1962 716 776 176 395 213 112 58 60 4 122 20 59 134 915 3 760
1663 651 791 95 172 136 47 31 27 1 47 1 44 120 487 2 650
1964 704 581 78 229 65 47 25 10 -— 17 1 38 102 423 2 320
1965 744 620 78 128 107 35 49 4 —_ 16 1 40 152 478 2 459
1966 742 734 78 116 235 55 60 4 - 10 1 14 112 652 2 813
1967 725 946 108 123 115 23 23 4 50 8 2 4 141 473 2 745
1968 821 871 108 113 94 39 — — — — — — 135 525 2 706
1969 869 1 000 124 103 86 — 31 - 191 — — - 180 534 3 118
1970 917 900 101 103 74 - 57 — 478 - — bt 107 629 3 366

Fonte: SUNAMAM, Departamento de Estudos e Planejamento — Divisfio de Organizacfio e Fstatistica.




insignificante do ponto de vista cconomico. * E claro que a redugao do
numero de portos niao reflete por si mesma a gqueda violenta no movimento
de carga maritima, em virtude da prolifera¢ao de pequenos portos. Anali-
sando-se, entretanto. a substancial perda de carga dos portos importantes
situados nas areas mais desenvolvidas do Pais, verifica-se que o colapso
do sistema portuario nada ficou a dever aquele da navegacio costeira. Com
efeito, os portos do Rio de Janeiro e Santos foram os grandes prejudicados,
com perdas superiores a 507 no periodo 1933-1960. Cabe ressaltar que a
redugiio no movimento de carga geral nos dois maiores portos do Pais foi
muito mais violenta em relacao aos deslocamentos para os portos situados
no Sul do Pais do que em relagao aos do Norte. O colapso do sistema de
navegacao foi, por conseguinte, muito mais intenso nos intercimbios de
carga realizados na parte mais desenvolvida do Pais. ®"

A grande dispersio de portos no litoral brasileiro, que atenderam as
necessidades de integragio longitudinal no passado, representa atualmen-
te, face a evolugdo tecnoldfica do transporte maritimo, um obstaculo a
concepegao racional de um sistema portuaric modermo. Tendo em vista
as importantes modificagdes introduzidas nos navios, no sentido de espe-
cializag¢io do transporte, ¢ 0 aumento de suas capacidades, torna-se cada
vez mais importante a Hmitacdo do nimero de pontos de contato com
os fluxos nacionais e internacionais de elevada concentragio de trafego.
Os grandes portos adquirem assim fungdes de polarizacao regional, dre-
nando trafego dos portos secundarios. As modificagbes estruturais no
transporte maritimo condicionaram, desta forma, modificacdes importan-
tes na economia portudria. Infelizmente os portos brasileiros nio acom-
panharam adequadamente a recente revolugdo tecnologica do transporte
maritimo. Envolvidos, quase sempre, pelos espagos urbanos centrais, niao
dispdem de uma retaguarda para localizacbes industriais, patios de depd-
sito de cofres de carga ou outros lotes unificados de carga geral, silos
para as mercadorias granelizadas, espago para instalacbes especializadas
de embarque ete. Isto significa que a sua produtividade é geralmente
baixa.

O quadro 17 mostra para o ano de 1970 um indice de produtividade
para carga geral (tonelagem movimentada por metro linear de cais e
por ano) de cinco importantes portos brasileiros. Todos situam-se abaixo
de um indice de 700 toneladas, considerado razoavel para portos de ta-
manho médio (200 mil toneladas de carga movimentada anualmente). !

No Brasil, sio denominados “portos organizados” aqueles que dispdem
de equipamentos e instalagdes para atender as necessidades da navega-

29 Comissdao da Marinha Mercante (CMM). Aspectos da navegagcdo maritima bra-
sileira. Rio de Janeivo, set. 1967.

30 GEIPOT-BIRD. Braxzil transport surcey — Draft report on the ports of Rio,
Santos and Refice. Netherlands Engencering Consultants (NEDECO), Haia, 1966.
41 Secrétariat D’Etat Aux Affaires Etrangéres. Les differents modes de transport.
Paris, 1965.
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¢io e armazenagem de bens e que possuem uma administragao portua-
rin. Os portos que, durante dois anos consecutivos, movimentam carga
superior a 150 mi! toneladas podem ser considerados como pertencentes
a essa categoria. A administra¢do portuiria tem a seu cargo a execugio
dos servicos portuirios e a manutengdo e reparo de suas instalagGes.
Sendo a exploracio comercial dos portos monopélio do Governo federal,
estabelecido por lei, este pode explora-los: a) diretamente, através do
Departamento Nacional de Portos ¢ Vias Navegaveis (DNPVN); b) atra-
vés de autarquias federais; c¢) através de concessdes aos estados, com-
panhias de capital misto ou empresas privadas.

O Governo federal detém sob o seu controle e supervisio a construgio,
a expansdo e a operagido portudrias. Além disso, as empresas concessiona-
rias estdo sujeitas a controle anual de seus balangos. O DNPVN tem que
aprovar a aplica¢do, por parte dos portos, dos recursos provenientes da
arrecadacio da Taxa de Melhoramentos dos Portos, seja para reparos,
construcao ou aquisi¢io de equipamentos.

Quadro 17

Indice de tonelagem movimentada de carga geral por metro linear de cais
e por ano para cinco portos brasileiros: ano de 1970

1970
Portos Movimento de = Indice
carga geral E;ter(l:i? x(ri()) t/metro linear

| (em t) l S cais/ano

Vitéria 368 747 1 504,00 245,18
lecife 1 318 104 5 656,00 233,05
Santos 3 704 613 8 147,15 454,71
Paranagu4 711 699 1 590,00 447,61
Rio Grande 687 850 1 870,00 367,83

Fonte: Estatistica Portuaria, DNPVN, 1970.
Anudrio estatistico, SUNAMAM, 1970.

Sendo a exploragdo dos portos predominantemente de carater ndo co-
mercial, o Governo federal, ainda através do DNPVN, tem o poder de
aprovar as tarifas portuarias. Com isto, o usuario do porto é “defendido”
contra as tarifas consideradas desajustadas a explora¢io nido comercial.
O lucro de uma empresa concessionaria s6 pode atingir a taxa de 10%
anuais sobre o capital investido.?? Qs portos organizados tém as suas
32 A concepcio da operagio portudria como um servico piblico ndo comercial
apresenta areas conflitantes com as modernas politicas que concebem os grandes
complexos portudrios como empresas competitivas a nivel regional. Exemplos signi-
ficativos sdo os grandes portos europeus ocidentais (Amsterdd, Antuérpia, Havre e

Hamburgo) que, através de uma agressiva politica comercial, disputam suas cargas
em ambito supranacional.
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caracteristicas principais assinaladas no quadro 18. Observa-se, por este
quadro, que o nimero de sociedades de economia mista é ainda muito
reduzido no conjunto dos portos organizados. Este tipo de empresa seria
mais adequado a explorag¢io comercial dos portos, com autonomii admi-

nistrativa e agressividade na expansio do mercado para servigos por-
tuarios.

Quadro 18
Caracteristicas principais de exploragio dos portos organizados
Porto Tipo de administragio Término da concessdo

1 — Manaus DNPVN (administracio direta) —

2 — Belém Sociedade de Economia Mista —

3 — Fortaleza Sociedade de Econcmia Mista —

4 — Natal DNPVN (administra¢do direta) —

5 — Cabedelo Administragdo estadual 2 003

6 — Recife Administragio estadual 1 998

7 — Maceid DNPVN (admiristra¢do direta) —

8 — Aracaju Administracio estadual 1 994

9 — Salvador Empresa privada 1 995

10 — Ilhéus DNPVN (administra¢io direta) —

11 — Vitéria Administracio estadual 1 985
12 — Rio de Janeiro Sociedade de Economia Mista Pendente de Regulamentaciio
13 — Niterbi Administragio estadual 1 999

14 — Angra dos Reis Administracio estadual 1 999

15 — Sido Sebastiio Administragio estadual 1 994

16 — Santos Empresa privada 1 980

17 — Paranagué/Antonina Administraciio estadual 1 992
18 — S3o Francisco do Sul Administracio estadual 2 011

19 — Itajai DNPVN (administragdo direta) —_
20 — Imbituba Empresa privada 2 012
21 — Laguna DNPVN (administragdo direta) —_—

22 — Rio Grande Administracio estadual 1 994
23 — Pelotas Administraciio estadual 1 994
24 — Porto Alegre Administracio estadual 1 994

Fonte: Departamento Nacional de Portos e Vias Navegdveis, DNPVN.

O controle governamental da navegagio costeira é exercido através de
dois érgdos: a Diretoria de Portos e Costa e a Superintendéncia Nacional
da Marinha Mercante (SUNAMAM). A Directoria de Portos estd subor-
dinada ao Ministério da Marinha e exerce o controle das frotas de nave-
gacdo costeira, sendo encarregada, ainda, de uma série de tarefas rela-
cionadas & atividade dos navios mercantes tais como a) concessio de
licencas para sua operagdo; b) promogio de inspecdes periddicas de se-
guranca das embarcagdes; c) registro do pessoal de marinha mercante
¢ designagio das tripulagdes para os navios; d) supervisdo técnica da
constru¢do naval.
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A Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante ¢ entidade gover-
namental auténoma ligada ao Ministério dos Transportes. Dentre suas
inumeras atribui¢des destacam-se: a) supervisio e controle da industria
de construgdo naval; b) concessao de subsidios aos servigos maritimos
que sofrem deficits; ¢) concessio de licenga para viagens extraordina-
rias a portos nacionais ou estrangeiros; d) estabelecimento de linhas de
navegacio, organizacio de escalas de trafego, modificacio das tarifas de
transportes e dos salarios do pessoal da estiva e da Marinha Mercante;
e) realizacio de investimentos e garantia de assisténcia financeira com os
recursos advindos do Fundo de Marinha Mercante. #

A situacao fisica da navegacio de cabotagem, em 1970, apresentava-se
em franca recuperacio com as empresas governamentais possuindo 21
navios que totalizavam 136 604 TPB e as empresas particulares 106 navios
que representam um conjunto de 369-125 TPB (cf. quadro 19). Deve-se
ressaltar que no setor privado ha, ainda, proliferagao de pequenas socie-
dades de armadores e firmas individuais que competem num complexo
mercado em que grande parte da carga é disputada através da perma-
néncia da embarcagio no porto. As empresas operam em sua maioria
com barcos de tonelagem inferior a 500 tdw.* O quadro 20 mostra,
por sua vez, a idade da frota cargueira de cabotagem em servigo, com
as suas respectivas tonelagens. Em 1970, 53,7% da frota (percentagem das
TPB em relacio ao. total) tinha menos de 20 anos, o que demonstra

Quadro 19

Ntumero e tonelagem das embarcagdes oficiais e particulares em cabotagem:
ano de 1970

N.o de Percentagem
Designagao embarcagdes TPB (TPB em relagio
ao total)
Oficiais 21 136 604 27,0
Particulares* 106 369 125 73,0
Total 127 505 729 100,0

Fonte: SUNAMAM. Departamento de Estudos e Planejamento — Divisio de Orga-
nizacdo e Estatistica.
® Consideradas apenas as empresas com mais de 10 mil tpb.

33 A partir de 30-12-70 a Taxa de Renovagio da Marinha Mercante foi extinta.
Em contrapartida criou-se o Adicional ao Frete da Marinha Mercante (AFRMM)
como recurso para 0 FMM. (Decreto-lei n.° 1142, de 30 de dezembro de 1970).

3t A tonelagem deadweight (tdw) representa o peso do carregamento do navio
(mercadorias, combustivel, dgua, lastro eventual ctc.). E calculada para um carre-
gamento maximo. A tonelagem bruta (TPB) representa o volume dos espacos inte-
riores do navio, qualquer que seja sua utilizac#o.
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Quadro 20

Idade da frota de cabotagem em servigo:
ano de 1970

) o No de Percentagem
Grupo de idade embarcacdes TPB (TPB em relacio
ao total)
0 a 10 anos 36 148 830 29,5
10 a 20 anos 29 122 365 24,2
20 a 30 anos 47 187 240 37,0
30 a 40 anos 6 15 376 3,0
40 anos e mais 9 31 918 6,3
Total 127 305 729 100,0

Fonte: SUNAMAM. Departamento de Estudos e Planejamento — Divisio de Orga-
niza¢io e Estatistica.

uma aprecidvel renovacao da frota de cabotagem brasileira (cabe assi-
nalar que 36 embarcacoes correspondentes a 29,5% do total de TPB tinham
menos de 10 anos).

O quadro 21 indica comparages internacionais na composicio da fro-
ta mercante por classe de tonelagem, inclusive petroleiros para o ano
de 1968. Dada a crescente especializacio do transporte maritimo de
longo curso — com elevada concentra¢cio, em um ntmero reduzido de
mercadorias, da tonelagem global transportada — as grandes correntes
de trafego apresentam cada vez mais navios especializados de alta capa-
cidade (petroleiros, graneleiros e minério-6leo). Assim, alguns paises de-
senvolvidos e tradicionais transportadores ja apresentavam neste ano gran-
de participacdo percentual de unidades com mais de 20 mil tdw no total
da tonelagem de sua frota: Noruega (14,3%), Reino Unido (8,7%), Italia
(8,3%) e Franca (7,99). O caso da Libéria (35,8%) ¢é excepcional, visto
tratar-se de frota com elevada incidéncia de navios de outras nacionali-
dades que trafegam sob sua bandeira.

As empresas de navegac¢do incorreram, no passado, em vultosos deficits,
cobertos por subvengdes do Governo federal, através da Superintendéncia
Nacional de Marinha Mercante. A Companhia de Navegacio Costeira,
por exemplo, apresentou, em todas as areas de atuacdo, receitas invaria-
velmente inferiores as despesas, no periodo que se estendeu de 1961 a
1968. Convém ressaltar que a maior pressio sobre suas despesas proveio
da folha de pagamentos. No que tange as empresas particulares, o pro-
blema das deprecia¢des ndo era levado em consideracio adequadamente
— inGumeros navios encontravam-se tdo velhos em 1965 que ndo necessi-
tavam ser depreciados. ** Os subsidios em termos reais reduziram-se, to-

35 GEIPOT-BIRD. Brazil transport surcey — Draft report on coastal shipping, cit.
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Quadro 21
Composi¢io da frota mercante por classe de tonelagem *: situagiio
em junho de 1968
comparag¢des internacionais
(em milhares de tdw)

Pt Iintre 0,1 ¢ 1 Entre 1 ¢ 4 Iotre 4 ¢ 7 Futre 7 ¢ 10 Entte 10 ¢ 2C | Iintre 20 ¢ 50 Aecima de 50 Total
UISeN ——— - S, N . S (S . e e
NJow [ 8w | N % | N | N e | N % | N % | N

1. Japdo 5 926 73,0 1 038 12,8 220 27 361 4,4 200 2,6 283 3,5 86 1,1 8 114 100,0
2. Unifto Sovidtica 2 087 45,9 1 464 32,2 350 7.7 296 6,5 243 5,3 110 2,4 - - 4 550 100,60
3. Reino Unido 2022 13,9 638 13,9 300 6,5 558 12,1 88 149 357 7,8 +1 0,9 4 604 100,0
4. Ligtados Unidos 696 27,6 253 7.0 284 7.9 1 304 36,1 681 18,8 90 2,5 3 0,1 3 611 100,0
5. Noruega 1 564 46,5 311 9,2 239 71 176 5,2 595 17,7 403 12,0 78 2,3 3 366 100,0
6. Alemanha  e-

deral 1 896G 66,3 506 17,7 212 7.4 80 2,8 81 2,9 71 2,5 10 0,4 5 859 100,0
7. Espanha 1 603 75,2 302 14,2 86 4,0 56 2,6 52 14 26 1,2 8 0,1 2 133 100,0
8. Holanda 1 233 68,3 122 57 86 4,6 136 7.1 152 8,3 78 43 8 0,4 1 834 100,0
9. Créeia 662 36,3 406 22,3 157 8],6 284 15,6 256 14,0 58 3,2 — — 1823 100,0
10. Libéria 53 2,4 118 5,3 131 5,8 330 14,7 808 36,0 759 33,8 44 2,0 2 243 100,0
11, Iranca 922 56,3 238 14,5 122 7.5 10t 6,3 122 7.5 115 7.0 15 0,9 1 638 100,0
12, Itdlie 040 53,7 264 16,8 98 5,6 a3 5,3 181 10,3 139 8,n 5 0.3 1 750 100,0
13. Canadd 934 69,0 241 17,8 71 5, 42 3,1 062 4,6 -1 0,3 — - 1 351 1C0,0
14. Suécin 668 55,7 152 12,7 103 8,6 78 6,5 114 9,5 70 5,8 15 1,2 1 200 100,0
15. Brasil 157 35,3 154 34,6 67 15,1 23 5,2 26 5,8 18 4,0 - - 415 100,0

Fonte:  Lloyd’s Register of Skipping. Statistical lables. Londun, 1068,
*  Inclugive frota de petroleiros.




davia, praticamente a zero, a partir de 1965. Em 1970 as companhias
privadas de navegacdo de cabotagem operaram quase em condiges de
equilibrio financeiro. Cabe lembrar que, do total de carga seca trans-
portada em 1966 (ultimos dados disponiveis), mais de 75% toram a con-
tribuicdo destas companhias.

As subven¢des as cmpresas governamentais reduziram-se igualmente
no periodo, muito embora continuassem elevadas até 1967, tanto para
o Llovd Brasileiro quanto para a Costeira, cuja fusio permitiu, em prin-
cipio, melhor aproveitamento da frota mercante e a conseqiiente redu-
cao no desequilibrio financeiro. O quadro 22 fornece, para o periodo
1961/1970, as subvengdes do Governo federal as empresas de navegacio.

Por este quadro, pode-se observar que houve, a partir de 1964, um
declinio substancial nas subvenc¢des concedidas as empresas de nave-
gaciio, tomados os valores em cruzeiros constantes de 1970. O montante
de subvencdes concedidas ds empresas governamentais, que em 1963 atin-
giam a 413,5 milhdes de cruzeiros, reduziram-se para 34,9 milhdes, em
1970, havendo, portanto, uma redugao de quase 92% daquele total. Das
empresas governamentais, o Lloyd Brasileiro era a que recebia maior
volume de subvengées, atingindo, em 1963, quase a metade das subven-
¢des concedidas as empresas governamentais. Seguiam-se em importén-
cia as subvengbes concedidas a2 Companhia de Navegacio Costeira, ao
Servico de Navegaciio da Amazonia * e ao Servico de Navegacio da
Baia de Guanabara. No ano de 1970, as subvencoes ao Lloyd e a Cos-
teira deixaram de existir. No que diz respeito as empresas privadas, as
subvengoes declinaram abruptamente a partir de 1964, reduzindo-se a
" zero, a partir de 1968, como resultado da politica de racionalizagio finan-
ceira do setor.

A correcio das deficiéncias no transporte maritimo inclui amplo pro-
grama de investimentos, reestruturacio administrativa e operacional e
qualificacdo dos recursos humanos, dentro das seguintes linhas de acio:

a) aquisicio ou financiamento de navios para reducio gradual de obso-
lescéncia da frota;

b) regularizagio das escalas e freqiéncia de navios nos portos, o que
possibilitara uma recuperag¢io na confianga pelo sistema;

¢) redugdo na quantidade de armadores, através da fusio em unidades
maiores permitindo o aumento de produtividade nos servicos;

d) melhoria organizacional das empresas e introdugiio de estatisticas de
fluxos e de sistema contabil padronizado;

e) solucdo do problema dos granéis sdlidos (sal, trigo, carvio, fertili-
zantes );

f) reducio na quantidade de furtos e avarias.

%  Pelo Decreto-lei n.° 155, de 10-1-67, foi extinta a autarquia federal denomi-
nada SNAPP (Servicos de Navegacdo da Amazonia e de Administragio do Porto-

Pard) e autorizada a constituigio da ENASA (Empresa de Navegacio da Amazdnia
S.A.) e da Cia. Docas do Para.
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Quadro 22

Subvengdes do Governo federal as empresas de navegagio:
periodo  1961-1970
(em milhdes de cruzeiros de 1970)

Diseriminagiio 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 ' 1968 | 1969 l 1970

I. Empresasgovernamentais 371,56 351,6 413,5 2873 245,0 213,8 193,1 56,1 30,4 34,9

1. Lloyd Brasileiro (CN-
LB)

184,5 165,0 195,8 121,2% 104,3 75,4 66,1** -— 1,2 —
2, Companhin Costeirn 98,6 45,0 105,5 76,8 (8,4 72,4 64,1 2,9%4e ] —
3. SNBP 27,8 33,3 36,1 28,4 29,3 28,4 26,1 16,3 — 5,2
4. STBG —- 20,0 25,7 15,5 15,0 9,5 12,0 18,5 71 3,5
5. ENASA — — — -— — — —_ — 10,5 11,7
6. Outras 60,6 38,3 50,4 45,4 28,0 28,1 24,8 18,7 17,6 14,5
1I. FEmpresas privadas 174,4 115,0 20,9 16,5 1,0 — 0,2 — — -
Total 545,9 4G6,6 434,4 303,8 216,0 213,8 193,3 56,4 36,4 34,9

Fonte: SUNAMAM. Superintendéncia Nacional de Marinha Mercante.
Ministério dos Transportes — Departamento de Administragio — Divistio de Orgamento
Ministério do Planejamento ¢ Coordenagfio-Geral (IPEA) — Setor de Transportes.

* Inolui crédito especial.
** O Relat6rio da SUNAMAM 86 publica Cr$ 23,0 (7,5 reccbidos dirctamente do Tesouro)
*** Crédito Especial — Decreto n.c 63 751, de 9.12.1968.




Na navegacao de longo curso o principal problema ¢ o da participagao
da bandeira brasileira no mercado internacional de servigos de navega-
¢do, cuja solugio depende, em grande parte, das resolugbes nas confe-
réncias internacionais de fretes. Neste sentido, a politica governamental,
nos ultimos trés anos, foi de cxcepcional sucesso, pois a participacdo da
bandeira nacional no transporte de longo curso de mercadorias atingiu
cerca de 38% no ano de 1970.

Maior énfase merecem, também. os problemas de treinamento de pes-
soal e melhoria organizacional das empresas de longo curso e adequacio
dos navios aos novos sistemas de mauipulagio de carga (containers roll-
on-roll — off, lash etc.).

Quanto ao setor portuario, sua recuperaciao depende, basicamente, da
reestruturaciio administrativa operacional e contabil, através da trans-
formacio das atividades portuarias em sociedades de economia mista,
com possibilidades de operacio mais eficiente e com autonomia finan-
ceira, inclusive, para realizagio de investimentos. Também ¢é importante
a modernizacio ¢ especializacio da atividade portudria, mediante cons-
tru¢do de terminais para os novos sistemas de manipulacio de carga,
além do fechamento dos portos nio econdmicos ou sua transformacio
em portos especializados (pesqueiros, graneleiros etc.) ou alimentadores
do sistema principal.

A participa¢io do setor maritimo-portudrio no total dos investimentos
em transportes, no periodo 1964/1970, é indicada no anexo 2, para o
sistema portuario (DNPVN ¢ APRJ) e o financiamento de navios atra-
vés da SUNAMAM.

5. O transporte rodoviario

Os servicos rodovidrios de carga, no Brasil, sio prestados por um grande
nimero de empresas com dimensdes variaveis e por transportadores indi-
viduais. H4, portanto, para grande parte da carga transportada, uma ofer-
ta diluida em muitas unidades de prestacio de servico que competem
num mercado altamente concorrencial. Para o transporte de passageiros,
o mercado brasileiro € regulado por intervencbes governamentais, tanto
na fixacido das passagens, quanto na dos itinerarios. Assim, para cargas,
o transporte rodovidrio apresenta a peculiaridade de ter sua tarifa for-
mada em condicbes de concorréncia, enquanto que os servigos ferrovia-
rios, portudrios (assim como muitos tipos de carga maritima) tém as suas
tarifas formadas em condi¢des monopolistas ou oligopolistas. 7

Num contexto inflaciondrio, as tarifas rodovidrias foram muito mais fle-
xiveis frente aos acréscimos de custos, permitindo reajustamentos ime-
diatos. No caso brasileiro, essa vantagem relativa tornou-se maior, histo-
ricamente, devido ao fato de serem as demais modalidades de trans-

37 Abouchar, Alan. Diagnostic of transport situation in Bruzil. Escritorio de Pes-
quisa Economica Aplicada, EPEA, Rio de Janeiro, 1967.
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porte atividades monopolistas do setor piblico, ou com sua grande parti-
cipagido. As caracteristicas usuais destas atividades somaram-se, portanto,
inércia e dificuldades burocraticas para o reajuste das tarifas.

No Brasil, o transporte rodoviario ¢ o mais importante no atendimen-
to & demanda tanto de mercadorias como de passageiros. Sua elevadis-
sima participacio neste atendimento é, em parte, resultado continuo da
acumulacio de distor¢des na estrutura da demanda de servigos de trans-
porte no Pais, a partir do pos-guerra e, também, decorréncia da conju-
gacdo de fatores peculiares ao desenvolvimento econdmico brasileiro. Em
complementacgio a andlise feita anteriormente para os sistemas ferrovia-
rio e maritimo, pode-se dizer que a expansio dos investimentos rodo-
vidrios deveu-se, primeiramente, & sua propor¢io mais baixa de custos
fixos, relativamente as demais modalidades, possibilitando, numa eco-
nomia em desenvolvimento, melhor utilizacio alternativa dos recursos es-
cassos. Em segundo lugar, sobreveio a circunstancia dos seus custos varia-
veis de prestacio dos servicos terem crescido a um ritmo menor que os
das ferrovias e da navegacio costeira.

O transporte rodoviario, com efeito, envolve operacoes de carga e des-
carga mais simplificadas — em geral de porta a porta — utilizando rela-
tivamente menor densidade de mio-de-obra, com niveis de remuneracao
mais baixos, devido a auséncia, no Pais, de fortes pressbes sindicais neste
setor, como no caso dos sindicatos maritimo e ferrovidrio. Além disso,
a evolugdo dos seus custos varidveis foi menos prejudicada pelo surto
inflacionario, que atingiu com maior intensidade os transportes maritimo
e ferrovidrio, incapazes de adaptar tarifas ao ritmo de acréscimo dos
custos. Essas, quando aumentavam, faziam-no de maneira desordenada
e periddica para atender as pressdes salariais, continnando a ndo cobrir
adequadamente os custos de prestacao dos servigos. Assim, tiveram os
seus volumosos deficits operacionais cobertos por emissGes, que refor-
caram cumulativamente a tendeéncia inflacionaria geral. O transporte ro-
doviario, pelas suas caracteristicas especificas, oferece também maior ra-
pidez ¢ regularidade, bem como menor quantidade de avarias nos seus
deslocamentos. Assim, os incrementos de carga geral resultantes do pro-
cesso de industrializagio foram deslocados, em grande parte, por cami-
nhao, reforgando cumulativamente a expansio rodovidria.

A alta participacio do transporte rodovidrio no atendimento da de-
manda acarretou acréscimos substanciais na rede rodoviaria total, que
aumentou de 64 mil quilémetros, em 1952, para 181 mil, em 1970, e na
frota de veiculos cujo incremento, no mesmo periodo, foi de 590 mil para
3127 mil unidades. ** O crescimento da frota tradicionalmente amparada
nas importagdes — no ambito de uma economia exportadora de produtos
primarios — sofreu um bloqueio fisico com a II Grande Guerra, quando

3% Barat, Josef. O investimento em transporte como fator de desenvolvimento regio-
nal — Uma analise da expansio rodovidria no Brasil. cit.

3 Os dados da rede rodovidria referem-se as rodovias federais e estaduais, estando
excluida a rede municipal.
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a frota existente passou a ser sobreutilizada. No final do conflito, a dis-
ponibilidade de divisas permitin a importagao macica de veiculos, visando
nio sé a reposicio da parcela desgastada da frota como, também, ao
atendimento da demanda fortemente reprimida. As importagdes segui-
ram ritmo crescente até a implantacdo da industria automobilistica, esti-
mulo adicional importantissimo a evolugdao do nosso transporte rodoviario.
Assim, a participacdo de veiculos nacionais na frota evoluiu de zero por-
cento, em 1936, para 83% em 1970, revelando elevada proporcio de
veiculos de fabricacdo nacional nos acréscimos gerais da frota brasileira.
O quadro 23 fornece dados histéricos sobre a extensdo da rede rodovia-
ria e a frota de veiculos, para o periodo 1950-1970.

Paralelamente, correlacionou-se o par de variaveis ai apresentadas (cf.
o grafico 6). A extensdo da rede rodovidria principal em quilémetros
(Y) toi colocada como dependente do nimero de veiculos automotores
(X), encontrando-se um elevado coeficiente de determinacio. Este si-
tuou-se em 0,938 para a funcdo melhor ajustada, um polindmio do 3.°
grau:

Y = 31184 — 0,156X — 675.10-*X* -+ 1,16.10-1X? (6)
(0,04896) (2743.10-%)  (5027.10-13)
(R = 0,95760)

O grafico 7 apresenta, por sua vez, regressio entre a frota de automo-
veis de passageiros (Y) e a renda disponivel do setor privado, para o
Brasil (X). Pode-se observar, para o periodo considerado (1950/1970),
clevada correlagio entre estas variaveis. Cabe reserva na analise da série
considerada — principalmente para os anos subseqiientes a 1966 — por exis-
tir uma divergencia entre os dados fornecidos pelo IBGE e aqueles levan-
tados pelo GEIPOT até o ano em questio. A série elaborada pelo
GEIPOT ¢ mais significativa, pois os critérios usados para levantar o
sucateamento da frota em relagio aos acréscimos foram aprimorados
nos estudos deste 6rgio enquanto que o IBGE apresenta dados de regis-
tro de veiculos. Chegou-se, nesta regressio, ao seguinte resultado:

log.Y — — 118630 + 1,7855 log X (7)
(0,086538)
(R? = 0,95727)

Ja o grafico 8 apresenta a regressao entre o nimero de veiculos rodo-
viarios e o produto interno bruto para um conjunto de 19 paises. Tanto a
varidvel dependente quanto a independente foram consideradas em ter-
mos per capita, observando-se através desta cross-section elevada vincula-
¢do entre a dimensao da frota de veiculos rodoviarios e a magnitude do
produto interno. Pode-se notar que para paises como a Italia, o Reino
Unido, a Australia, a Austria, o Canada e os Estados Unidos, hi4 uma
proporgio relativamente maior de veiculos por habitante em relagdo ao
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produto interno por habitante, notando-se uma disposi¢ao dos pontos ob-
servados acima do padrao ajustado de relacionamento entre as duas va-
ridveis. Foi ajustada uma fun¢iio exponencial de tipe Y=ax", onde Y re-
presenta as diferentes frotas de veiculos (nimero de automoéveis, cami-
nhoes, onibus e utilitdrios) per capita e X os valores do PIB per capita
em dolares ao custo de fatores para os paises considerados:

log,Y = — 102962 L 11598 log.X (8)
(0,093308)
(R = 0,90088)

Quadro 23

Extensdo da rede rodoviaria federal e estadual e frotas de veiculos
a motor: periodo 1950-1970

N.o veiculos Extensio da rede
Ano em Km
Carros-passeio** Total (Federal + Estadual)
1950 254 187 425 938 55 900*
1051 315 214 510 864 59 500*
1052 366 350 584 289 63 347
1953 393 606 621 983 74 269
1954 414 945 631 383 74 898
1955 428 577 679 832 76 298
1956 445 008 707 739 82 452
1957 461 525 735 332 97 715
1958 503 023 798 857 102 180
1959 567 133 SY1 H84 105 807
1960 639 781 9&7 623 108 277
1961 757 044 1 123 820 111 866
1962 867 601 1 261 558 115 957
1963 1 037 978 1 452 764 117 555
1964 1 236 329 1 674 079 121 022
1965 1 415 521 1 875 457 129 430
1966 1 587 173 2 079 065 136 379
1967 1 784 448 2 371 838 153 022
1968 1 897 968 2 490 914 162 770
1969 2 143 192 2 770 171 170 727
1970 2 464 285 3 126 559 181 011

Fonte: N.° de veiculos: GEIPOT. Brazil transport survey. Phase 2, v. 13-B, p. 60-304
para 1950/1966, e Veiculos licenciados 1967/1970. IBGE.

Extensio da Rede: 1952-1955 — Anudrio estatistico do Brasil, IBGE.

1956-1966 — DNER/DPO.

1967-1970 — DNER — Divisao de controle rod. Federais e Estaduais.

¢ Estimativa.

Inclusive pick-up, jeeps e ambulincias.

o
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Grafico 6

Regressiao entre a extensao da rede rodoviaria ¢ a frota de veiculos

periodo 1952-1970
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Grafico 7

Regressao entre a frota de automéveis e a renda disponivel do setor
privado — Brasil

periodo 1950-1970
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Tabela do grafico 7

Brasil: frota de automéveis e renda disponivel do setor privado (periodo:
1950-1970)

Renda disponivel
Anos (em bilhdes de
cruzeiros de 1970)

Frota de automoéveis
(em milhares)

1950 42,8 254,2
1951 44,4 315,2
1952 19,4 366,4
1953 50,1 393,6
1954 54,8 414,9
1955 59,7 428,6
1956 61,6 445,0
1957 66,5 4615
1958 69,3 503,0
1959 73,0 567,1
1960 78,9 639,8
1961 91,2 757,0
1962 98,1 867,6
1963 98,5 1 037,9
1964 102,7 1 236,2
1965 105,2 14155
1966 107,9 1 387,2
1967 115,7 1 784,4
1968 123,5 1 898,0
1969 138,0 2 143,2
1970 154,2 2 464,3

Fonte: Instituto Brasileiro de Economia, Centro de Contas Nacionais, FGV.
IBGE.

A énfase nas solugdes rodoviarias para o transporte de carga e passa-
geiros no Brasil, explicada anteriormente pela conjugacgio de varios fato-
res de natureza histérica e institucional, poderd conduzir, no futuro, a
um tipo de relacionamento analogo ao daqueles paises, embora a niveis
bem inferiores do PIB por habitante.
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Um aspecto interessante a ser examinado é aquele relativo a composi-
¢io da frota em termos de carros de passageiros e veiculos comerciais em
geral. O grafico 9 apresenta um ajustamento que revela uma tendéncia
de evolugio do peso relativo dos veiculos de passageiros. As variaveis es-
tudadas foram a renda per capita (varidvel independente) e a relacio en-
tre carros de passageiros e veiculos comerciais (variavel dependente). Ob-
serva-se, grosso modo, um acréscimo na relagio carros de passageiro/
veiculos comerciais (caminhdes, pick-ups, 6nibus etc.) a medida que au-
mentam os niveis de renda per capita. Esta tendéncia é mais nitida entre
0s paises europeus afastando-se dela os Estados Unidos. O Japdo e a
Itdlia nao foram selecionados pelas suas caracteristicas atipicas. O pri-
meiro por apresentar numero de carros de passageiros inferior e o se-
gundo por ter um nimero excessivamente grande de carros de passeio
relativamente aos veiculos comerciais. O resultado da regressao foi o
seguinte: ¥

v — (6740 4+ 030416X — 0,011648X?) (9)
(R* = 0,8132)

A maior preferéncia dos usuarios pelo transporte rodoviario, verificada
na udltima década em nosso Pais reflete, na verdade, uma situacio de
subsidio implicito, concedido a esta modalidade através da arrecadagio
do imposto vmico sobre lubrificantes e combustiveis liquidos e gasosos.
Com efeito, se os sistemas ferroviario e maritimo sempre foram forte-
mente subvencionados de forma direta pelo Governo federal, através de
deficits or¢amentéarios da Unido, o transporte rodoviario beneficiou-se de
uma transferéncia de recursos provenientes de outros setores da econo-
mia. A arrecadacio do imposto Winico, com efeito, nunca representou a
contribuigdo real do usuario das rodovias, de vez que os consumidores
de combustivel e lubrificantes liquidos e gasosos estao disseminados pelo
sistema econdmico e, as vezes, nio se utilizam diretamente das rodovias.
Assim, no ano de 1969, enquanto a rede rodoviaria recebeu para a sua
expansdo e conservacio 79,5% do total arrecadado, através do Fundo Ro-
dovidrio Nacional, os usuarios das rodovias contribuiram com somente
72% daquela arrecadacgiio total. ' Houve, portanto, uma transferéncia de
recursos dos consumidores industriais (4leos combustiveis e lubrificantes)
e domésticos (gas liquefeito e querosene) para a realizagio dos progra-
mas rodoviarios. Os demais setores da economia transferiram, além dis-
so, recursos para as ferrovias pois estas, com uma contribui¢io de apenas
2,5% para a arrecadagdo do imposto inico em 1967 receberam uma cota
de 9,4%. Em 1969 as ferrovias contribuiram com 2% e receberam a
cota de 8%.

10 A transformacio logaritmica ndo foi efetuada, como em casos anteriores.

41 O Decreto-lei n. 1091, de 1970, fixa em 74,5% a parcela da arrecadagio do
imposto unico sobre lubrificantes e combustiveis liguidos, comprometida com o Fundo
Rodoviario Nacional.
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Grafico 8

Regressdo entre a frota de veiculos per capita ¢ o produto
interno bruto per capita

comparagao internacional
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Tabela do grafico 8§

Frota de veiculos per capita e produto interno bruto per capita.

comparagio internacional

ano de 1968

PIB ao custo de
Paises fatores per capila

(US%/hab.)

N.o veiculos
per capita
(veic./hab.)

Brasil 283
Chile 521
México 564
Argentina 658
Africa do Sul 705
Espanha 37
Itdlia 1 269
Japao 1 308
Austria 1 323
Reino Unido 1 586
Alemanha Ocidental 2 041
Dinamarea 2 145
Noruega 2 158
Franga 2 215
Austrilia 2 269
Suica 2 539
Canadd 2 630
Suécia 2 912
Estados Unidos 3 956

0,029
0,028
0,032
0,079
0,093
0,070
0,170
0,125
0,195

0,230

0,363
0,210
0,373
0,281

0,495

Fonte: Statistical Yearbook. ONU, 1970.
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Grafico 9

Regressio entre a relagio de carros de passageiros com veiculos comerciais
e a renda per capita

comparacdo internacional
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Tabela do grafico 9

Relacdo de carros de passageiros com veiculos comerciais
e renda per capita

comparagio internacional

ano de 1969

Renda per capita | Relagao de carros de
Pais {(em dolares) passegeiros com
veiculos comerciais

Paraguai 195 1,046
Brasil 280 1,612
Coléombia 300 1,145
México 510 2,019
Uruguai 550 1,573
Argentina 610 1,756
Grécia 680 1,741
Espanha 680 2,638
Venezuela 805 2,446
Tcheco-Eslovaquia 1 140 3,190
Israel 1 150 2,100
Dinamarca 1 935 3,622
Austrdlia 1 990 3,737
Noruega 1 805 4,418
Franca 1 940 4,513
Nova Zelindia 1 505 4,855
Bélgica 1 700 5,204
Finlindia 1 355 5,790
Reino Unido 1 460 6,361
Luxemburgo 1 740 6,667
Holanda 1 620 6,983
Alemanha Ocidental 1 682 6,038
Estados Unidos 3 578 4,825

Fonte: Statistical Yearbook. ONU, 1971.
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E claro que, relativamente ao sistema ferroviario, a drenagem de recur-
sos da economia como um todo ¢ muito maior pois, & parcela referente
do imposto tnico recebida, deve-se, ainda, somar os vultosos deficits
operacionais cobertos com a receita orgamentaria da Unido. Entretanto,
o subsidio que o sistema economico concede ao transporte rodovidrio ¢
também importante, embora nao seja “visivel”. 2 Deve-se levar em conta,
ainda, que a distribui¢io do Fundo Rodoviirio Nacional nio guardou,
muitas vezes, uma relagcao direta com os investimentos especificos ou
com a utilizagdo da rede e que o imposto Unico nunca fez parte de um
sistema global de encargos aos usudrios dos servicos de transporte em
geral, e do rodoviario em particular. *3 As distor¢des implicitas nos pro-
gramas rodoviarios foram, por conseguinte, significativas e representa-
ram custo social elevado para a populagio brasileira.

Os investimentos em rodovias sdao bastantes complexos, pois envolvem
uma série de problemas na sele¢io das prioridades, apresentando geral-
mente impactos sobre varios outros setores do sistema econdémico. A rede
rodoviaria brasileira atendeu a trés funcGes basicas: a) ligacoes longi-
tudinais de longa distancia entre os centros urbanos litoraneos; b) liga-
¢Oes transversais entre o interior e o litoral de longa ou curta distincia
(inclusive as rodovias de penetragio ou “pioneiras”); c¢) rodovias ali-
mentadoras nas areas rurais.

Levando-se em consideragio que essas trés fungbes tém grande impor-
tancia na organizacido da rede, tanto no sistema federal quanto no esta-
dual e no municipal, torna-se dificil estabelecer prioridades na alocacio
ideal dos investimentos, bem como avaliar os custos e os beneficios envol-
vidos no desenvolvimento rodovidrio de determinada drea ou regido. Esta
dificuldade existe também para a implantagido e pavimentacio do sistema
de rodovias dirigido das areas agricolas do interior para os portos (a
fim de reduzir os custos de exportacio, por exemplo), do sistema de
penetracdo através de rodovias rurais e de colonizag¢do, bem como das
rodovias alimentadoras da rede troncal, *

A execucdo, através da contratagdo e supervisio de empresas constru-
toras, dos programas rodoviarios no dmbito federal, estd a cargo do De-
partamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER). A implantacio
de novas estradas, a pavimenta¢io e melhoria, no periodo 1960/1970, por
parte do DNER, sdo apresentadas em termos de execugio fisica no qua-
dro 24. O programa de obras apresentou queda brusca em 1964 (cerca
de 30%), seguindo uma politica de recuperacio nos anos posteriores. Aque-
la queda deveu-se, principalmente, ao rigido controle das despesas pu-
blicas (inclusive de investimento) para enfrentar a situagio cadtica cria-
da pelo avango do processo inflacionaric em 1963. O programa de pavi-
mentacio apresentou, nos Ultimos quatro anos, desenvolvimento excep-
cional, atingindo, em 1970, a ordem de 2500 quilémetros de acréscimo

42 Abouchar, Alan. A politica de transportes e a inflacio no Brasil. Escritério de
Pesquisa Econdmica Ap{i)cada, EPEA, Rio de Janeiro, 1967. mimeogr.

43 Daros, Eduardo José. O problema do financiamento de obras rodotidrias no
Brasil. Instituto de Pesquisas Rodovidrias (IPR), Rio de Janeiro, 1969.

4t Abouchar, Alan. Diagnostic of the transport situation in Brazil. cit.
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anual. Naquele ano, segundo estimativas do DNER, o Brasil apresentava
uma rede federal implantada com extensao aproximada de 54 mil qui-
lémetros. Somente no ambito federal, a extensio de rodovias pavimenta-
das atingia quilometragem da ordem de 24 mil. Cabe ressaltar que, em
1960, esta extensdo era de apenas 7600 quilometros.

Quadro 24
Rodovias — evolugao da rede rodoviaria federal: periodo 1960-1970
(em quilometros de extensio)

Implantaciio . < Total da rede Total da rede Total da rede
Ano bésica®* Favimentacdo implantada ravimentada |nfio pavimentada
1960 4 218,0 1 703,0 33 496,0 7 696,3 25 799,7
1961 2 866,8 537,35 37 7143 8 2343 29 480,0
1962 1 530,0 1 208,2 39 2443 9 502,5 29 741.8
1963 1 €54,8 932,41 40 899,1 10 434,2 30 164,9
1964 742,35 599,3 41 641,6 11 034,2 30 607,14
1965 1 306,7 881,3 43 1483 11 915,5 31 232,8
1966 1 9479 812,3 15 096,2 12 727,8 32 368,4
1967 2 386,0 1 036,9 47 682,2 13 764,7 33 917,35
1968 2 193,2 2 2049 49 875,4 19 352,0 30 523,4
1968 1 9440 2 405,0 51 775,4 21 757,0 30 018,4
1970%* 2 000,0 2 500,0 53 775,4 24 257,0 28 518,4

Fonte: Departamento de Planejamento do DNER
* Inclui os melhoramentos
**  Previsio

A expansio da rede rodovidria estadual tem sido, de certa forma, inde-
pendente das atividades do DNER e mostrado, geralmente, despesas
superiores a parcela do FRN que lhe dizia respeito. Tem apresentado,
também, a grave falha de ndo levar em consideracio, historicamente, os
custos e os beneficios dos projetos. O maior fluxo de investimentos rodo-
viarios estaduais consiste na distribui¢do entre as rodovias interestaduais
e as rodovias estaduais menores. A expansdo rodovidria dos municipios,
por sua vez, envolveu intensa politica de pavimenta¢do com revestimen-
to primario. O sistema de rodovias municipais sempre incluiu uma infi-
nidade de pequenas estradas, muitas das quais apenas trilhas carrocaveis
ou estradas ndo encascalhadas, com consequente dificuldade de trafego
nas estagdes chuvosas. Assim, grande parte da parcela proveniente do
FRN foi e continua sendo empregada na manutencio destas estradas. *

O quadro 25 apresenta, para o periodo 1961/1970, a origem dos recur-
sos recebidos pelo DNER em cruzeiros de 1970. Pode-se verificar, por
este quadro, que, embora o Fundo Rodovidrio Nacional, desde a sua cria-
¢do, tivesse como finalidade basica o financiamento da expansio da rede
rodovidria, apenas a partir de 1964 passou a desempenhar efetivamente
essa funciio. Assim, até este ano a participagio percentual do Fundo no
tinanciamento da expansao da rede federal restringia-se a cerca de 1/3

15 Abouchar, Alan, op. cit.
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Quadro 25

Recursos reeebidos pelo DNER: periodo 1961-1970

(em milhares de cruzeiros de 1970)

Fundo Rodovidrio Vm:bas orgamentirias Outros recursos
Nacional* (inclusive créditos Recursos externos (inclugive recursos Total

Anos adicionais) prbprios)

CR$ % CR$ % CRS A CR$ % CR$ Y%
1961 407 560 39 424 1€0 40 - - 219 385 21 1 051 105 100
1082 401 012 a3 370 683 30 -— 451 867 37 1 223 562 100
1963 411 995 34 486 992 Rit) - 336 104 27 1 235 091 100
1864 429 616 He 275 396 33 - - 121 256 15 826 268 100
1965 739 175 71 - - 76 985 7 224 767 22 1 040 927 100
1966 705 955 45 200 997 1R 131 725 8 460 604b 20 1 589 281 100
1967 771 285 58 70 617 5 61 757 4 448 038¢ 33 1 351 697 100
1968 881 768 60 101 836 7 67 336 + 440 3344 29 1 491 274 100
1969 1 051 612 St 155 741 7 273 145 13 600 773 20 2 081 271 100
1970 996 087 28 144 960 3 2R5 819 8 2 079 407¢ 59 3 506 303 100

TFonte: Contadoria-Geral do Departamento Nacional de Estradas de Rodagemm - DNER,

Inclui Cr$ 169 831 millares de
Inclui Cr$ 151 731 milhares de
Inolui Cr$ 187 513 milhares de
Inclui Cr$ 265 717 milhares de
Inclui Cr$ 363 676 milhares de
Inclui C1$ 327 119 milhares de

Parte doestinada ao DNER

antecipagiio
antecipaciio
antecipacio
antecipaciio
antecipaciio
anteoipagiio

de despesas.
de despesas.
de despesas.
de despesas.
de despesas.
de despesas.



dos recursos totais recebidos pelo DNER, havendo participagio equiva-
lente de verbas orcamentarias. A partir de 1964, entretanto, observa-se
declinio persistente na participacio percentual daquelas verbas e acrés-
cimo na importancia do Fundo, que passou a contribuir com equivalente
a mais da metade — em alguns anos a 2/3 — dos totais recebidos pelos
Orgaos.

Desta forma, mesmo sabendo-se que o Fundo Rodoviario esta longe
de representar participagio efetiva do usudrio no financiamento da ex-
pansdo e manutengdo da rede rodoviaria, nota-se, a partir de 1964, preo-
cupagio maior com a participa¢gio do usudrio na cobertura dos custos
¢ com a redugio do Onus das atividades rodoviarias sobre a economia
como um todo. Mais recentemente, passaram a adquirir importancia os
recursos externos, resultantes dos convénios do DNER com agéncias in-
ternacionais de desenvolvimento (BIRD, BID, USAID etc.) para finan-
ciamento da rede rodoviaria federal. No ano de 1970, o total de recursos
recebidos pelo DNER atingiu Cr$ 3306 bilhdes, 28% dos quais eram
provenientes do Fundo Rodoviario Nacional, 8% corresponderam a recur-
sos externos, 59% a recursos proprios (parte destes correspondendo i
antecipa¢io de despesas, taxa rodoviaria tmica e imposto sobre o trans-
porte de passageiros) e o restante (5%) a verbas orcamentarias. ¢

Como se mostrou anteriormente, a conjuga¢do de condigdes peculia-
res ao desenvolvimento econdmico brasileiro favoreceu, nos dois ultimos
decénios, um acelerado crescimento da participagao do transporte rodo-
viario no atendimento da demanda setorial. Por outro lado, o processo
de destinagi@o de recursos, através dos mecanismos de vinculagio de
receita, gerou efeitos cumulativos que favoreceram a ampliagio extensiva
da infra-estrutura rodovidria, em prejuizo, muitas vezes, da recuperacdo
tecnoldgica e organizacional das ferrovias, portos ¢ navegacdo. Assim,
as toneladas-quilémetro movimentadas por caminhdes tiveram seus acrés-
cimos influenciados tanto pela evolugio geral da economia, quanto pelos
proprios investimentos na infra-estrutura redoviaria.

A escassez (e/ou ndo-confiabilidade) dos dados relativos aos investi-
mentos rodoviarios na rede principal, para uma série temporal mais longa,
impede comprovac¢io mais precisa da hipétese mencionada no paragrafo
anterior. Foi efetuada, todavia, uma regressio multipla entre as seguintes
variaveis: toneladas-quilémetro transportadas nas rodovias (Y) PIB (X;)
e investimento na rede principal (X.). A primeira foi considerada como
dependente de X; e X, e esta dltima foi defasada de um ano em relagio
as demais. Considerado o ntmero reduzido de observacoes (10), o
resultado da regressao foi interessante, como se expde a seguir: *7

46 Cabe notar que em 1970 houve um acréscimo substancial no item “outros re-
i

cursos” igualmente pela entrada de recursos do or¢camento federal através de pro-

gramas especiais, 0 que pode representar uma neutraliza¢io das medidas de aumento

da participacio do usuario.

47 Os dados para esta regressio foram obtidos do quadro 6 e do anexo 2. Cabe
advertir que o teste do valor de T para a varidvel X. apresentou pequena signifi-
cancia ao nivel de 5%.
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Y = 0,009824 — 0,000127X; + 0,094176X. (10)
(0,001252)  (0,068224)
(R2 = 098117)

Como modalidade mais importante no atendimento da demanda de
servicos de transporte, as rodovias devem ter sua capacidade de oferta
continuamente renovada para o atendimento das novas condi¢des de mer-
cado, numa economia em processo de industrializagio. Além disso, suas
relacdes com as outras modalidades devem ser reformuladas no sentido
de correcio das distor¢bes mais evidentes. Para isto, as principais linhas
de acdo devem ser:

a) expansdo da rede, dentro de uma concepgao unificada do sistema
rodoviario (principalmente dos sistemas federal e estadual), a custos mais
baixos de construcio e manutencio;

b) delega¢io da execug¢io e manutengio das rodovias a entidades pri-
vadas e érgaos habilitados, dentro de planejamento unificado do sistema,
para permitir a reducido das atividades executivas dos 6rgdos centrais;
¢) implementacio de programa de prioridades, tanto para construcoes
quanto para pavimentagdo, utilizando os recursos disponiveis de maneira
mais racional para ampliar a capacidade de oferta;

d) revisdo e implementacdo dos planos-diretores ja realizados;

¢) adaptagdo do transporte rodovidrio as novas técnicas de integracgio
intermodal (containers, roll-on-roll-off etc.);

f) organizagio das empresas de transporte rodoviario, de carga e pas-
sageiros, em escalas de produgio compativeis com as novas necessidades
da demanda;

g) ampliagio da oferta de rodovias alimentadoras, rurais e de coloni-
zacdo para promover a integracdo de areas ou regides periféricas aos nu-
cleos mais dindmicos da economia nacional e permitir o melhor aprovei-
tamento da capacidade instalada na rede principal.

A participacao dos investimentos rodoviarios no total dos investimentos
em transportes, para o periodo 1964/1970, é indicada no anexo 2, com
subdivisao dos investimentos na infra-estrutura rodoviaria e nos veiculos
automotores. Para os primeiros, sio divididas as parcelas relativas aos
niveis federal, estadual e municipal.

6. O transporte aéreo

O transporte aéreo teve riapida expansio no Brasil, apos a II Grande
Guerra e ao longo da década de 1950. O trafego de passageiros, em ter-
mos absolutos, mais do que dobrou, entre 1950 e 1960, e o trafego de
carga, conquanto tenha igualmente crescido, ndo chegou a atingir valo-
res significativos. Nas linhas internas, tal expansido ndo se traduziu por
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uma crescente participacio desta modalidade nos totais de trafego, em
razio do crescimento mais acelerado destes tltimos, que resultou, prin-
cipalmente, do avango do transporte rodoviario. Cabe ressaltar que o
trafego aéreo de passageiros chegou a representar 4% do trafego total.
entre 1952 e 1955.

As circunstancias do Pais possuir dimensao continental, apresentar di-
versidade socioecondmica e fraca integracio de suas regides, além de ter
grande parte do seu territério mal servida pelos servicos de transportes,
impuseram & aviagdo civil um papel pioneiro na conexao das regides mais
afastadas das aglomeragdes urbanas do litoral. Estas ultimas, por sua vez,
intensificaram os contatos entre si, de maneira riapida e eficiente, atra-
vés da crescente utilizacio do transporte aéreco. Para o transporte de pas-
sageiros, principalmente, a aviacdo civil consolidou sua posi¢do-chave na
integragido longitudinal dos diferentes pdlos regionais entre si e destes
com suas areas de influéncia.

No periodo situado entre 1960 e 1964, entretanto, verificou-se inver-
sao dessa tendéncia de crescimento do transporte aéreo. Muito embora
o trifego de passageiros continuasse a ter participagdo significativa no
atendimento da demanda total, houve decréscimo persistente nos servi-
cos prestados, traduzido em termos de passageiros e de toneladas-quild-
metro (cf. os quadros 6 e 7). O panorama da aviacdo civil apresentava,
nesta época, do ponto de vista operacional, baixos niveis de produtivi-
dade tanto dos equipamentos utilizados como da mao-de-obra emprega-
da, além de falta de coordenacio entre as multiplas empresas, num con-
testo de trafego estagnado.

A partir de 1966, verificou-se recuperagio do trafego aéreo o que se
pode atribuir, em parte, ao programa de reaparelhamento da aviacio civil,
posto em execucdo no ano de 1963, e as severas medidas governamentais
destinadas & restauracdo da disciplina financeira e administrativa no
setor. Como reflexo desta recuperacio, o nimero de passageiros-quilé-
metro per capita passou a elevar-se a partir de 1963, nao tendo atingido,
entretanto, os niveis que prevaleceram no final da década de 50, con-
forme indica o quadro 26. Para o trafego de carga, por sua vez, as tone-
ladas-quilémetro per capita permanecemn extremamente baixas, principal-
mente se consideradas relagdes mais elevadas que prevaleceram até 1960
(cf., também, o quadro 26). Cabe ressaltar que, num contexto geral de
crescimento rapido no trafego de carga total, este indice pode revelar
incapacidade do setor aéreo de disputar, com as demais modalidades de
transporte, o trafego de cargas apropriadas.

Dentre as causas do processo de estagnacao no trafego aéreo, verifi-
cado no periodo 1960/1964, podem ser citadas, além da prépria estagna-
¢ao da economia brasileira iniciada com a década de 60, os aumentos
substanciais nas tarifas e a competi¢iio crescente com o transporte rodo-
viario de passageiros. E importante assinalar que as tarifas refletiam, an-
teriormente, situagio de irrealismo em face do usuério dos servicos aéreos
regulares, uma vez que estes eram fortemente subsidiados indiretamente
pela politica cambial do Governo, além de beneficiar-se das amplas sub-
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Quadro 26
Evolugdo do trafego aéreo interno em pass/km ¢ t/km per capita:
periodo 1956-1970

(em milhdes)

Anos Pass/km t/km
per capila per capila
1956 26,6 3,1
1957 28,3 3,3
1958 29,8 3,4
1959 30,2 3,6
1960 32,6 3,0
1961 283 3,4
1962 20,5 3,3
1963 27,6 2,9
1964 21,6 23
1965 19,3 20
1966 20,1 2,0
1967 20,7 20
1968 99 4* 2,1
1969 292 3* 21+
1970 22 5 2,1*
Taxas de crescimento
Periodo pI;?Sj(/zl;rirt‘a pe;/lc:.r;)ita
1956/1960 5,2 5,9
1961/1965 10,0 —14,2
1966/1969 5,4 1,0
1956/1970 — 1,2 — 2.8 -

Fonte: Centro de Contas Nacionais — FGV.
Ministério da Aeronautica —- DAC.

* Inclui o trifego de cabotagem das linhas internacionais.
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vengdes diretus concedidas pelo Governo federal para operacio e reequi-
pamento.

Os auxilios financeiros a aviagdo civil regular eram concedidos, indire-
tamente, da seguinte forma: a) dodlares a custo inferior ao da taxa de
cambio vigente para o mercado de importaces, para os gastos em pegas
sobressalentes e reequipamentos; b) isencio de impostos de importacio
e de consumo em volume de equivaléncia aproximada a 20% das receitas
anuais; c¢) isencdo de imposto sobre combustiveis e lubrificantes de avia-
ciio; d) isencdo de pagamento ou pequena significincia das taxas de utili-
zacio da infra-estrutura aeroportudria e outras instalacdes de terra.*®

Desta forma. com uma politica governamental que facilitava a impor-
tacio de aeronaves e pecas sobressalentes, através de taxas de cambio
preferenciais — e que concedia subvengoes diretas operacionais, além de
subvencbes para a prépria importacio dos equipamentos — as tarifas
aéreas nao poderiam refletir de maneira adequada os custos de prestacio
dos servigos. O crescimento do trifego era, assim estimulado e apresen-
tava, ainda, condi¢gbes de competi¢io ativa com outras modalidades de
transportes, notadamente a rodoviaria. A diversificagao de tipos e as com-
pras excessivas de aeronaves forcaram um nivel elevado de investimentos
— sem a obediéncia a critérios econdmicos — e conduziram a deficiéncias
operacionais que nao se refletiam nas tarifas cobradas aos usuarios. *

Com a reforma cambial de 1961, muitas formas de subsidios indiretos
desapareceram, implicando reajustamentos tarifirios que colocaram o
transporte aéreo em posicio mais vulneravel & competicio rodovidria,
principalmente nas curtas e médias distAncias. Somente em 1968 é que
o trafego aéreo de passageiros — em termos de passageiros-quilémetro —
conseguiu aproximar-se dos niveis anteriores a 1960. Deve-se notar que
houve declinio persistente no nimero de passageiros transportados e,
portanto, um aumento nas distancias médias percorridas, conforme mos-
tra o quadro 27.

Verifica-se, com efeito, que, no periodo 1956-1970, houve crescimento
para o trafego de passageiros a uma taxa média anual de 1,9%, enquanto
a renda per capita cresceu a taxa de 3,8%. Por outro lado, o volume de
passageiros transportados decresceu cumulativamente a —3% ao ano. Des-
ta forma, pode-se concluir que, para um movimento declinante de pas-
sageiros embarcados ¢ desembarcados nos aeroportos, 0o aumento verifi-
cado no trafego, medido em passageiros-quilémetro, deveu-se, em parte,
a um acréscimo nas distancias médias percorridas. O trafego de carga,
por sua vez, permaneceu estagnado nesse periodo, acusando taxa média
de crescimento anual de 0,6%

Se considerarmos o pertodo mencionado dividido em subperiodos ca-
racteristicos do desenvolvimento econdmico brasileiro, verificamos que,
entre 1966 e 1970, houve notavel recuperacio do trafego aéreo com cres-

48 Pereira, Aldo. Atiagdo comercial no Brasil. Rio de Janeiro, Civilizacio Brasi-
leira, 1966.
49 Daros, Eduardo José. Os transportes no Brasil. Recista Brasileira de Transportes,

Rio de Janeiro, v. 2, n. 1, jan./mar. 1967.
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Quadro 27

Evolugio do trafego aéreo interno de passageiros ¢ carga
¢ da renda per capita:

periodo 1956-1970

P ol It v | ailometrg | Sends, per capte
(mithares (milhoes) l {milhoes) s 18
1956 (...)e 1 643,9 193,4 98,7
1957 (...)e 1 800,1 207,5 1 054,0
1958 4 602 1 957,1 226,3 1 053,8
1959 4537 2 0424 2402 1 076,0
1960 1 645 2 273,3 270,0 1 1341
1961 3 830 2 040,9 243.9 12695
1962 1 348 2 186,9 2148 1 327,2
1963 3 658 2 1134 225,2 1 296.2
1964 2 704 17005 182,4 1 313,6
1965 2 539 1 573,6 160,8 1 307,6
1966 2 742 1 691,1 166,4 1 303,2
1967 2 896 1 797,1 174,5 1 358,9
1968 3120 2 (85,8b 190,9 1 400,8
1969 3069 2 063,2b 195,6b 1 530,0f
1970 3 237 2 140,1b 211,0b 1 662,1f
Taxas de crecimento
Periodo Passageiros Passageitos- Toneladas- | payga per capita
quilometro quilometro
1956/1960 0,4¢ 8,6 8,7 3.5
1961/1965 108 SR80 T 0,7
1966/1970) 6.0 6.4 5,2 5.5
1956/1970 - 3,04 1,9 0,6 3,8

Fonte: DAC. Analise de induastria do transporte aéreo comercial brasileiro.
FGV. Conjuntura Econémica, v. 25, n. 9, 1971,

2 Inclui o trafego internacional regular.

b Foi incluido o trafego de cabotagem realizado nas linhas internacionais.
¢ A taxa de crescimento refere-se ao biénio 1958/1960.

4 Refere-se ao periodo 1958/1970.

¢ Dados ndo disponiveis.

I Estimativa preliminar.
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cimentos anuais do movimento de passageiros-quilémetro e toneladas-qui-
16metro da ordem, respectivamente, de 6,4% e 52, para um crescimento
correspondente da renda per capita de 5,5%. Deve-se ressaltar que o
movimento de passageiros embarcados e desembarcados cresceu positi-
vamente a 6% ao ano nesse subperiodo. J4 no subperiodo de 1961 a 1965,
caracterizado como fase de ajustamento do transporte aéreo a um novo
realismo tarifério, verificaram-se taxas negativas de crescimento para o
traifego de passageiros e carga, respectivamente da ordem de —8%
e —7,7%. O movimento de passageiros embarcados e desembarca-
dos, por sua vez, decresceu negativamente a —10,8% ao ano, ritmo
este que influenciou fortemente a taxa média anual verificada para
o periodo 1956-1970. O quadro 27 assinala igualmente que, entre 1961 e
1965, o crescimento da renda per capita situou-se em 0,7% anuais, 0 que
revelaria grande sensibilidade do trafego aéreo as fases de recessio eco-
ndémica prolongada.

E importante assinalar, finalmente, que, apresentando tantas distor-
¢des na parte operacional e na politica tarifaria, tornava-se impossivel
considerar a demanda como fator basico de determinac¢io dos investi-
mentos de infra-estrutura aeroportuiria. Com efeito, as distor¢des havi-
das nos custos de prestagio de servicos aéreos e seus reflexos nas tari-
fas cobradas aos usudrios, pela razdes ja citadas — além da politica de
subvengbes e a inexisténeia ou insignificincia das taxas de utilizagio das
instalagbes aeroportudrias — levaram a um escalonamento deficiente das
prioridades de investimento em infra-estrutura. Isto porque essas priori-
dades pouca relagfio tinha com a possibilidades de evolucio de deman-
da real pelos servicos aéreos ou com a potencialidade da geracio de
trafego.

O aproveitamento dos assentos oferecidos pelas aeronaves comerciais
tem-se portado de forma irregular no Brasil, podendo-se dizer, entretanto,
que a relacio entre passageiros-quildmetro efetivamente utilizados e os
assentos disponiveis foi relativamente baixa no passado, muito embora,
atualmente, situe-se em boa posi¢do quando comparada com a de outros
paises. O quadro 28 fornece alguns dados internacionais comparativos
para o ano de 1968, sendo que para 11 paises, inclusive o
Brasil, foram consideradas, somente, as empresas filiadas 4 TATA. O mes-
mo quadro apresenta os seguintes elementos: a) ntimero de empresas;
b) nimero de avides comerciais; c) passageiros-quilémetro transporta-
dos; d) assentos-quilémetro disponiveis; e) coeficiente de aproveitamento,
qual seja, a relacio percentual entre c e d.

Cabe lembrar que o indice de aproveitamento, quando excessivamente
elevado nas linhas regulares, pode revelar incapacididae do transporte
aéred para fazer frente aos “piques” sazonais, pois a relacio entre os
assentos oferecidos e utilizados é média anual. Assim, o aproveitamento
médio muito elevado pode significar que os servigos aéreos sdo inadequa-
dos para atender aos movimentos reais e potenciais na demanda em esta-
¢bes mais favoraveis. Por outro lado, indices baixos de aproveitamento
revelam a existéncia de capacidade para prestacio de servicos superior
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as necessidades concretas e potenciais de crescimento do trafego. Com
isto, torna-se evidente que existe subutilizagio dos equipamentos dispo-
niveis, com reflexos de baixa produtividade, ineficiéncia e custos eleva-
dos para prestagio dos servigos. ™

Deve-se ter presente, ainda, que o indice de aproveitamento refere-se
sempre a determinada média de utilizagdo diaria das aeronaves. Isto sig-
nifica que podem haver indices de aproveitamento elevados que, ao invés
de refletir boa adequacgio da oferta a demanda, ao contrario, sio resul-
tados de baixa utiliza¢io horaria do equipamento. No caso brasileiro,
os coeficientes de aproveitamento, relativamente baixos no passado, foram
associados, ainda, a médias de utilizagdo de equipamentos nem sempre
satisfatérias. A excessiva diversificacio da frota (globalmente e
dentro de cada empresa) e sua inadequagio a infra-estrutura aeroportua-
ria fizeram com que os indices de aproveitamento associados aos indices
de utilizacdo horaria dos equipamentos tornassem-se indicadores de uma
inadaptagdo cronica da oferta a demanda, existente e potencial, pelos
servigos aéreos.

Quadro 28

Trafego aéreo de passageiros em 1968 — comparagbes internacionais

. C) Passa-

A) Ntmero | B) Nimero| Togirog ™ D). Assentos| gy pprve.

Paises de empresas co;z:é?:iss quilémetro Eif)iﬁ:;e)’s tamento
a T (milhies) 20¢8) | (/D) (%)

Estados Unidos 15 1771 139 350 258 839 53,8
Canadi . 3 196 6 049 9 902 61,1
Alemanha Federal 1 66 818 1 4538 56,1
Frangad 1 115 829 1 275 65,0
Reino Unido 2 125 1 438 2 341 61,4
It4lia 1 93 922 1 562 59,0
India 2 80 1 352 2 136 63,3
Argentina 1 24 499 754 66,2
México 1 14 577 989 58,3
Japéo 1 44 1 909 2 637 72,4
Brasil 3 186 1 894 3 236 58,3

Fonte: IATA. World Air Transport Statistics, n. 13, 1968,

8 Foram consideradas somente as empresas filiadas & IATA.

b Foram computados todos os avides das companhias, inclusive os ligados ao trdfego internacional.
¢ Somente sobre trifego doméstico.

d Foram computados somente dados referentes & Air France.

Cabe ressaltar, finalmente, que o baixo aproveitamento das aeronaves
comerciais provocou, ao longo do tempo, despesas adicionais de admi-
nistragio e operagio que se traduziram em: a) ociosidade de pessoal
empregado; b) consumo desnecessério de combustivel e lubrificantes; c)
consumo desnecessdrio de pecas de reposicio e acessorios. 5!

50 International Air Transport Association, IATA. World air transport statistics.
1968.
51 Pereira, Aldo. Aviacdo comercial no Brasil. cit.
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O grafico 10 apresenta regressao entre o trafego aéreo interno de pas-
sageiros ¢ o produto interno bruto para um grupo de 22 paises, relativa-
mente ao ano de 1968. Para ndo levar em considera¢io, no trafego interno,
problemas de extensdo territorial, preferiu-se utilizar o movimento ex-
presso em termos de passageiros transportados ao invés de passageiros-
quilémetro e consideraram-se as variaveis, dependente e independente,
em termos per capita. Embora a disposi¢io dos pontos observados esteja
relativamente dispersa no diagrama, pode-se notar tendéncia de evolu-
cio no trafego interno de passageiros em relagio ao produto interno bruto
per capita, segundo uma funcio de tipo exponencial. Foi ajustada uma
funcio exponencial do tipo Y—aX® onde Y representa o trafego aéreo
interno medido em passageiros per capita e X os valores do PIB per capita
em ddlares para os 22 paises considerados:

logY = —10,622 + 1,1800 log.X (11)
(0,13370)
(R2 = 0,7957)

O coeficiente de determinacgdo, embora relativamente baixo (0,796),
permite que se visualise, grosso modo, através da cross-section, possi-
bilidades de evolu¢io do trafego interno em funcio de variagbes no
produto interno per capita.

Antes da II Guerra Mundial o Brasil possuia quatro empresas aéreas
organizadas operando, principalmente, em linhas de pequena e média
distincias. No final da guerra tais empresas sofreram um processo de
requipamento, em grande parte para atender a descapitalizacido ocor-
rida durante o conflito, quando havia dificuldades de reposi¢io de equi-
pamentos e suprimentos de pegas para manuten¢io. No periodo do
pos-guerra e nos primeiros anos da década de 1950, como resultado di-
reto do término do conflito — quando havia grande disponibilidade de
miao-de-obra especializada e equipamento para serem absorvidos pela
avia¢do comercial — e também devido a politica cambial do Pais, houve
profunda alteragiio da estrutura técnica e econdmica do transporte aéreo.
Essa alteragdo refletiu-se no aparecimento de grande nimero de novas
empresas, chegando, praticamente, 25 delas a operar regularmente.
A década de 1950 caracterizou-se, como foi assinalado, por uma fase de
crescimento do trafego, favorecendo a sobrevivéncia de numerosas
empresas. A proliferacio fez com que se chegasse, no final desta
década, a intensa competigio de tarifas e horarios, além de disputa por
novos mercados regionais e locais para o transporte aéreo. O que carac-
terizou, por sua vez, o periodo 1957-1960, a par do crescimento do trafego
e da intensa competigao, foi a completa auséncia de coordenagio na poli-
tica de investimentos e de operagio, tanto por parte do Governo quanto
das empresas. Estas chegaram, muitas vezes, diante de certas possibili-
dades de expansdo do trafego, a improvisacdes que redundaram na im-
possibilidade técnica de operagio para grande ntimero delas.

Documentagdo : 179



L/ d'V'H 081

PASS. PER CAPITA
0,700 =y T T T T T T T T
0,600 ESTADOS UNIDOS o]

eNOVA ZELANDIA
0,500 .
#SUIGA

0,400 - AUSTRALIAs

0,300

0,200 - FINLANDIA,

REINO UNIDO,

o100l « ESPANHA
0,090 |

0,080
0,070 [~
0,060}

oFRANGA

-
o ITALIA -
]

CHILE o

ALEM.ANHA OCIDENTAL

0,050 |-

0,040 |- oARGENTINA oo

oBRASIL
0,030 -

TURQUW  ,MEXICO
0,020 -

c,010 [~
0,009 |-

0,008 |-
0007 -
0,006 }-

PAQUISTAO,

0,005

0,004 e/ NDIA 7]

0,003

0,002 -1

| ] 1 1 I I 1 1
70 80 90 100 200 400 600 800 1000 2000 4007
PIB PER CAPITA (USS)

0,001

{961 op oue

pudpo sad owoyur onpord o o
pdpo sad soroFessed op owmdUl 0019 0FdJe1} 0 AU 0BSSAISoY

0T 094319



Tabela do grafico 10

Trafego aéreo interno de passageiros per capita e produto interno
per capita. Comparagdo internacional

ano de 1968
Pais Ellt](?rei'o p(;l:S;;)ng Passagei_ros
(USS/hab.) | per capila
India 78 0,004
Paquistio 130 0,008*
Brasil 283 0,032
Ird 298 0,020
Turquia 339 0,023
Chile 521 0,051
México 564 0,022
Argentina 658 0,039
Africa do Sul 705 0,056
Espanha 737 0,105
It4lia 1 269 0,079
Japio 1 308 0,038
Finlindia -1 356 0,186
Reino Unido 1 586 0,168
Nova Zelandia 1 666 0,547
Alemanha Ocidental 2 041 0,041
Franga 2 215 0,095
Austrilia 2 269 0,398
Escandingvia** 2 509 0,255
Sui¢a 2 559 0,427
Canad4 2 622 0,372
Estados Unidos 3 956 0,606

Fonte: Statistical Yearbook. ONU, 1970.
World Air Transport Statistics, IATA.

* Refere-se a 1967.
®® Inclui: Suécia, Noruega e Dinamarca.
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As empresas aéreas sofreram, a partir de 1960, um processo de fusdo
e conseqiiente absor¢do ou fechamento de pequenas empresas sem con-
di¢des de operagdo. As fusbes resultaram na constituicio dos seguintes
grupos operacionais ou consorcios: Cruzeiro (TAC e SAVAG), VARIG
(aerovias, Real, Nacioal e Aeronorte), VASP (Loéide Aéreo, TABA e
NAB), SADIA (Salvador) e Paraense. Posteriormente, com o fechamen-
to da Panair do Brasil, suas linhas internas foram transferidas para a
Cruzeiro do Sul e as externas para a VARIG. Esta tltima empresa, por-
tanto, passou a ficar dividida em dois grupos operacionais: VARIG —
rede aérea nacional e VARIG — internacional. Para os servicos internos
0 Brasil possui, atualmente, trés empresas privadas e uma — a Viacio
Aérea Sao Paulo (VASP) — de propriedade do Governo do estado de
Sao Paulo.

A situacdo fisica, no ano de 1963, da frota aérea comercial brasileira
era de 269 aeronaves, distribuidas da seguinte forma: Panair do Brasil
— 25, Consércio Cruzeiro do Sul — 52, Consércio VARIG — rede aérea
nacional — 95, VARIG — intermacional — 6, Consércio VASP — 67,
SADIA — 12, e Paraense, 12 avides.?? Esta frota apresentava excessiva
diversificagio de equipamentos, com baixos indices de utilizacio mé-
dia diaria das aeronaves e baixos niveis de produtividade, ambos
aquém dos minimos exigidos para boa rentabilidade na operacio aérea

Quadro 29
Comparagao da situagio fisica da frota aérea comercial brasileira:
anos de 1963, 1968 e 1970

(quanto ao numero de avides)

|

Empresas 1963 I 1968 1970
Panair 25 — .
Crugzeiro 52 48 32
Varig 101 90 45
Vasp 67 55 26
Sadia 12 8 8
Paraense 12 17
Total 269 218 116
Fonte: Ministério da Aerondutica — Departamento de Aviacdo Civil.

52 Ministério da Aeroniutica, Diretoria da Aeroniutica Civil. Andlise da situagao
econémica da industria do transporte aéreo brasileiro. Rio de Janeiro, 1966.
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Quadro 30

Comparac¢iio da situagiio fisica da frota aérea comercial brasileira:
anos de 1963 e 1970
(quanto as marcas, tipos e configuracdes)

1963 1970
Utilizacfio média Utilizacio média
Tipos Niamero da aeronave ‘Tipos Numero da aeronave
(horas/dia) (horas/din)
DC-3 92 2,93 DC-3 Pax 28 1,65
DC-3 Carga 4 1,07 DC-3 Carga 1 3,50
C-46 Pax 33 2,74 Super C-46 Carga 5 1,17
C-46 Super Pax 6 3,27 C-82 2 0,15
C-4€ Cargn 3 2,48 DC-4 2 2,70
C-46 Super Carga 5 3,45 Dart Herald 6 6,06
FH-257-B 3 6,17
Scandia Pax 13 2,59 Avro Pax 9 7,02
Catalina Pax 5 3,56 YS-11A 8 5,24
Fairchild C-82 Cargn 7 0,58 Samurai [ 5,43
Convair 240/340 440 Pax 29 3,16 Vigcourt 701 1 3,70
Lockheed Constellation Dax 10 2,09 Viscount 827 4 4,64
Lockheed Constellation G e Electra Pax 8 7,08
H Pax 8 0,42 Eleetra Carga 2 3,82
Lockheed Constellation 11 Carga 3 0,14 BACI-11 400 VASP 2 2,95
BACI-1t 500 SADIA 2 4,81
Trouglas NC-4 I'ax 12 3,76 Caravelle 7 7.52
Douglas DC-6 B ¢ C, Pax 9 3,02 Beeing 737 ) 6,08
DC-7 C-Pax 2 5,37 Boeing 727-100 4 4,08
Viscount 70t ¢ 827 14 3,48 Boicing 707/441 2 9,62
Lockheed Electra 5 4,22 Bocing 707/341C Pax G 10,62
DC-8 2 8,53 Boeing 707/341C Carga 1 11,66
Caravelle 10 4,50 Convair 990A 1 4,24
Boeing 707 2 4,65 DC-8 1 6,85
‘Convair C'cronado 3 2,88

Fonte: Ministério da Aeronguticn — Departamento de Aviagio Civil.




Quadro 31

Distribui¢do de numero de passageiros pelas linhas aéreas principais

segundo a densidade de trifego: ano de 1969

\ Passageiros { N de pas- total de | ©¢ total de
Linhas \ sageiros (dois passageiros passageiros
(por densidade T sentidos) por densidade
Alta densidade

Recife-Galedao 74 403 4,7 6,3
Rio-Salvador 75 768 4,8 6,5
Rio-Porto Alegre 66 997 4,2 5,7
Rio-Brasilia 91 233 57 7.8
Rio-Congonhas 779 546 49,2 66,4
Congonhas-Porto Alegre 85 812 5,4 7,3
Subtotal 1 173 759 74,0 100,0
Média-alia densidade

Manaus-Rio 24 878 1,6 7,9
Manaus-Belém 20 067 1,3 6,4
Manaus-Brasilia 11 433 0,7 3,7
Recife-Fortaleza 38 231 2,4 12,2
Recife-Salvador 35 326 2,2 11,3
Recife-Congonhas 21 969 1,4 7,1
Recife-Natal 16 763 1,1 5,4
Rio-Fortaleza 23 197 1,5 7,4
Rio-Belém 27 644 1,7 8,8
Campinas-Congonhas 11 499 0,7 3,7
Belém-Fortaleza 12 897 0,8 4,1
Salvador-Congonhas 25 548 1,6 8,2
Congonhas-Brasilia 28 519 1,8 9,1
Congonhas-Campina Grande 14 780 0,9 4,7
Subtotal 312 751 19,7 100,0
Baiza densidade

Manaus-Fortaleza 2 805 0,18 2,8
Manaus-Recife 469 0,03 0,5
Manaus-Campinas 11 0,001 0,01
Manaus-Congonhas 2 768 0,17 2,8
Manaus-Natal 76 0,005 0,1
Recife-Aracaju 5 588 0,35 3,6
Recife-Campinas 131 0,008 0,1
Recife-Belém 9 768 0,62 9,9
Recife-Brasilia 3 349 0,21 3.4
Aracaju-Fortaleza 482 0,03 0,5
Aracaju-Rio 5 867 0,37 5,9
Aracaju-Campinas 29 0,002 0,03
Aracaju-Salvador 5 342 0,34 5,4
Aracaju-Congonhas . _ 1006 _ _ 0,06 1,0
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ric A Al

Passageiros
N.° de pas- A total de C7, total de

sageiros (dois passageiros

s
{;)1(1)1:1 !:isensidade) sentidos) passagerros por densidade
Aracaju-Natal 144 0,009 0,1
Rio-Campinas 5 512 0,35 5,6
Rio-Campina Grande 3 036 0,32 5,2
Rio-Natal 8 053 0,51 81
Campinas-Fortaleza 8 0,001 0,01
Campinas-Salvador 263 0,02 0,3
Campinas-Porto Alegre 742 0,05 0,7
Campinas-Campina Grande 88 0,006 0,1
Campinas-Natal 2 0,0001 0,01
Belém-Salvador 4 0,0003 0,01
Belém-Congonhas 4 269 0,27 4,4
Belém-Brasilia 4 697 0,30 4,8
Belém-Natal 724 0,05 0,7
Salvador-Fortaleza 3 621 0,35 5,7
Salvador-Brasilia 8 929 0,56 9,03
Salvador-Natal 998 0,06 1,0
Congonhas-Fortaleza 4 407 0,28 44
Congonhas-Natal 1 581 0,10 1,6
Brasilia-Fortaleza 3 180 0,20 3,2
Natal-Fortaleza 6 891 0,43 7,0
Subtotal 98 840 6,24 100,0
Total Geral 1 585 350 100,0 —

Fonte: Ministério da Aerondutica — Departamento de Aviagdo Civil.
Ministério do Planejamento e Coordenacio-Geral (IPEA) — Setor de Transportes.

(cf. quadro 30).5% Mais de uma desena de marcas diferentes de aerona-
ves, apresentando capacidade extremamente diversificada, compunham,
na época, a frota aérea comercial brasileira. Esta diversidade na compo-

53 Pelo quadro 30 pode-se observar que, entre 1963 e 1970, houve uma sensivel
melhoria nos indices de utilizagio média de certas weronaves. Assim, para o Cara-
velle, houve acréscimo de 4,50 para 7,52, para o Electra de 4,22 para 7,08 para o
Boeing 707 (internacional) de 4,65 para 9,62 horas/dia, respectivamente. Para
efeitos de comparacdo internacional, os fatores de utilizagio (periodo de permanén-
cia da aeronave no ar) da Air France para o Caravelle e o Boeing 707 sdo de,
respectivamente, 6,34 e 10,15 horas/dia (médias anuais), da Lufthansa para o Boeing
707-B ¢é de 11,95, da TWA para o Boeing 707-B ¢ de 11,30 horas/dia. Cabe lembrar
que a comparagdo internacional dos dados de utilizagio de aeronaves pelas em-
presas nacionais é dificultada pelo fato de estas usarem valores que muitas vezes
correspondem a utilizagdo de calgo a calgo. Estes valores superestimariam, para as
empresas nacionais, os seus efetivos fatores de utilizacio.
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sicio da frota implicou vultosas despesas de manutengdo, instrugio,
trafego e controle, que seriam bem menores se houvesse melhor selegao
e padronizagio do equipamento, em funcio da natureza especifica e
das exigéncias do mercado brasileiro.

No ano de 1970 a frota acérea comercial brasileira dispunha de 116
aeronaves distribuidas por cinco empresas: VARIG — 45; VASP — 26;
Cruzeiro do Sul — 32; Paraense — 5; e SADIA — 8. Do total de aero-
naves, 47 eram turbo-hélices de sete tipos diferentes, 13 jatos puros de
porte médio (cinco tipos diferentes) e, 18 jatos puros de grande porte
para linhas internacionais (cinco tipos diferentes). Observa-se que a
frota, globalmente, e a nivel de empresa, apresentava, ainda, excessiva
diversificagdo (cf., ainda, o quadro 30). As pequenas empresas, explo-
rando apenas os servicos na faixa de turbo-hélice, em linhas de média
ou baixa densidade de trifego, dificilmente apresentavam possibilidades
de resultados econdémicos satisfatérios. Tal observacio é valida para os
casos da Paraense e da SADIA, sendo que a primeira, efetivamente,
viu-se impossibilitada de operar, apos haver onerado substancialmente
o Tesouro Nacional. Em 1969 entraram em operaciao cinco Boeing 737,
da VASP. A frota de avides a jato puro neste ano era constituida de:
cinco Boeing 737 (VASP), dois One Eleven (VASP) e sete Caravelle
(Cruzeiro).

Os principais problemas relativos ao mercado interno brasileirc refe-
rem-se, primeiramente, 4 grande concentragic da demanda em ndimero
reduzido de ligacbes. Com efeito, cerca de 75% do niimero de passagei-
ros deslocados nos dois sentidos concentram-se em seis ligagdes de alta
densidade de trifego (cf. quadro 31).5* Por outro lado, havendo ne-
cessidade de manter ligacoes de média e longa distincias com localidades
de fraco potencial de geracio de trafego, para a realizagio de servigos
em areas pioneiras onde a infra-estrutura é rudimentar, ha necessidade
premente do escalonamento dos diferentes tipos de servigos a serem
prestados.

Para a proxima década é provavel que, como equipamentos mais ra-
pidos e oferecendo maior capacidade de trifego, o transporte aéreo ten-
da a fortalecer seu poder de competi¢io com as demais modalidades de
transportes, principalmente a rodovidria, apresentando vantagens nas
rotas de longa distincia. Poderd apresentar vantagens, inclusive, em li-
gacdes de curta e média distancia, desde que sejam organizados servi-
¢os regulares com equipamento adequado em cidades com mais de 100
mil habitantes, por exemplo, acompanhando os processos de urbaniza-
¢do rapida e de descentralizagdo industrial e comercial que jA comegam
a verificar-se, principalmente no Centro-Sul do Pais (cf. quadro 32).
Cabe ressaltar que, se de um lado, a forte tendéncia a urbanizacio e ao

54 O quadro 31 mostra que para 34 ligacbes troncais (inteligando as capitais de
estados entre si, com a capita{) federal ou com aeroportos proximos as capitais —
Campinas e Campina Grande, por exemplo) apenas seis classificam-se como ligacdes
de alta densidade respondendo por 74% do movimento de passageiros. Somente a
Ponte Aérea Rio-Congonhas responde por aproximadamente 50% daquele movimento.
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crescimento das grandes areas metropolitanas reduz, de certa forma,
os pontos geradores de trafego, fazendo com que o potencial de deman-
da seja nelas mais concentrado e reflita-se mais nas possibilidades de
geracdo de trafego para rotas principais de média e longa distincia, de
outro lado a tendéncia de desconcentragio industrial ou de interioriza-
¢do de determinadas atividades econdmicas podera constituir-se num
grande potencial de operagio para linhas alimentadoras.

Quadro 32

Crescimento das populacdes total e urbana em relagio ao trafego aéreo
doméstico: periodo 1936-1970

- Trifego aéreo
Populagao total Populagao

Anos urbana -
(em 1 000 hab.) <
(em 1 000 hab.) I(’r;’ij}{g;‘) \ t/km (milhoes)
\
1956 61 837,5 2 350,5 1 634,9 193,4
1957 63 689,8 27 793,3 1 800,1 207,5
1958 65 608,7 29 296,3 1 957,1 296,3
1959 67 597,1 30 854,4 2 0424 240,2
1960 69 658,1 32 486,9 2 273,3 270,0
1961 71 962,3 34 153,7 2 040,9 2439
1962 74 208,7 35 8829 2 186,9 244 8
1963 76 538,3 37 678,2 2 1134 2259
1964 78 954,3 39 533,2 1 700,6 182,4
1965 81 460,8 41 416,6 1 573,6 160,8
1966 84 062,3 43 410,0 1 6916 166,4
1967 86 763,0 45 4421 1797,1 174,5
1968 89 567,6 47 531,2 2 085,8* 190,9
1969 92 481,1 49 688,4 2 063,2* 196,6*
1970 93 204,4 52 098,5 2 140,1* 211,0*

Taxas de crescimento

Trifego aéreo

Perfodo Populagao total Pcl)l};g;e;(;fo :

pass./km | t/km
1956/1960 0,2 5,3 8,6 8,7
1961/1965 3,2 5,0 —8,0 77
1966/1969 3,2 4,7 6,4 5,2
1956/1970 3,0 5,0 1,9 0,6

Fonte: Centro de Contas Nacionais — FGV.
Ministério do Planejamento e Coordenagio-Geral-IPEA/Demografia.
Andlise da indistria do transporte aéreo comercial brasileiro. DAC.

® Inclui trafego de cabotagem das linhas internacionais.
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Desta forma torna-se evidente que a evolu¢io do transporte aéreo
devera obedecer a uma adequagio da capacidade dos equipamentos 3
escala de prestacdo dos servigos, com conseqiientes ganhos de produti-
vidade do servigo prestado, por equipamento e por pessoal empregado.
Aludida adequagdo devera levar em conta as densidades do trafego nas
rotas, suas etapas médias e os indices resultantes de aproveitamento
otimo do equipamento.

As escalas de prestacio de servico deverdo ser situadas basicamente
nos seguintes niveis: a) servigos regulares em rotas principais; b) ser-
vicos regulares em rotas secundéarias e terciarias (menores densidades
de trafego em etapas mais reduzidas, alimentando as rotas principais);
c) servigos de taxi aéreo ndo regulares; d) servicos de pequenos avides
privados.

Tendo em vista essa divis@o, as empresas aéreas deverdo orientar-se
no sentido da especializacio em determinada escala e/ou numa divisdo
regional de trabalho, para que haja maior produtividade e melhor apro-
veitamento do equipamento existente no Pais. Como a demanda nas
rotas principais poderd crescer num ritmo menor do que a capacidade
oferecida, dentro dos programas pretendidos de reequipamento, ¢ sen-
do o mercado brasileiro para os servigos internos de transporte aéreo,
de dimensbes restritas e instdveis, torna-se evidente a necessidade de
se promover fusdes de empresas e/ou especializa¢bes para que os ser-
vigcos sejam prestados com maior eficiéncia.

A situacdo financeira das empresas aéreas foi, tradicionalmente, de
graves desequilibrios. Tais desequilibrios eram cobertos, parcialmente,
através de subvencbes concedidas pelo Governo federal, que compreen-
diam diversos tipos de transferéncias de recursos as empresas, a saber:
a) subvencdes para estimulo a integracdo nacional (Rede de Integracio
Nacional-RIN); b) subvenc¢tes para linhas aéreas internacionais; c¢) sub-
vengdes de emergéncia, para cobertura de deficits financeiros nao pre-
vistos.

Além destas, as empresas aéreas recebiam, ainda, dotagbes diretas
para requipamentos e auxilios governamentais diversos — na forma de
concessdo de avais em nome do Tesouro — para reequipamento, isen¢des
tributirias e subsidios indiretos ja descritos. A evolugdo das subvencgbes
correntes do Governo federal as empresas aéreas, para o periodo 1961-
1970, estao indicadas no quadro 33.

Incluindo o trafego internacional, os servigos aéreos apresentaram até
1967 resultados financeiros negativos, com despesas de operagio siste-
maticamente superiores as receitas. Tais resultados atingiram seu ma-
ximo em 1962 (163,3 milhdes a precos de 1970) declinando substancial-
mente a partir de 1964, como resultado das medidas governamentais
impostas ao setor.? Como foi assinalado, grande parte dos deficits era

55 Ministério da Aeronautica, Departamento da Aeroniutica Civil, DAC. Andlise
da situagdo econdémica da indistria do transporte aéreo brasileiro. cit.
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Quadro 33

Subvengbes correntes do Governo federal as empresas de transporte
aéreo: periodo 1961-1970

(em milhdes de cruzeiros de 1970)

Discriminagiio ' 1961 ‘ 1962 I 1963 l 1964 ’ 1965 1966 l 1967 1968 1969 } 1970
1. Subvenc¢iio RIN 2,6 30,0 18,1 20,0 18,5 13,1 13,5 6,8 2,2 0,5
3. Subvengfio internacional 7.6 23,3 14,3 12,5 R,0 58 5,4 27 1.2 ~«
3. Subvengiio de emergéneia - - 63,3 57,0 29,9 19,1 8,1 5,4 - - -
4. Total das subvengdes 10,2 116,6 89,1 62,1 45,6 27,3 24,3 9,5 3,4 0,5
5. Despesns das empresas 601,56 6767 6$55,8 607,2 600,9 613,2 605,4 7201 811,2 886,6
6. Rereitas das emipresas 520,7 5133 501,8 497 ,4 512,8 552,0 599,4 724,7 835,5 916,8
7. Resultado de operacfio — 80,9 ~163,3 -154,0 -109,8 — 88,1 - 61,1 - 39 1,6 243 30,2
8. Despesas como pereentagem de receitas 115,59, 131,87, 130,79, 122,19, 117,29% 111,1% 101,09, 99,4%, 97,19, 96,7,
9. Subvengdes como percentagem dos resultados 12,69, 71,4% 58,19 56,89, 51,897, +4.7% 411,9%, —_ - —

(Defieit)

Fonte: Dirctoria de Aerondutica Civil — DAC.




coberta através das subvengdes dirctas. Mesmo com recuperagio finan-
ceira iniciada apds 1964, as subvencGes como percentagem dos deficits
ainda eram elevadas (cf., ainda, o quadro 33). Posto que, anterior-
mente, parte dos deficits acumulados pelas empresas nio era coberta
pelos recursos governamentais diretos, é de se crer que até 1964 tenha
ocorrido intenso processo de descapitalizagio das empresas aéreas. Isto
parece significar que, no periodo de recuperagio, os recursos oriundos
das subvencgdes estariam sendo utilizados, provavelmente, para uma com-
pensacido do processo de descapitalizacio das empresas.

A partir de 1964, portanto, passaram a ser definidos objetivos claros
quanto a necessidade de minimizar os deficits de operagio das empresas
aéreas, através de programacio adequada de linhas e vdos. Atualmente
foram praticamente suprimidas as subvengGes diretas as empresas, com
exce¢do da subvencio RIN, cuja finalidade é compensar perdas opera-
cionais em linhas de baixa densidade de trafego, necessarias a integra-
¢ao nacional. Os resultados financeiros positivos das empresas, em seu
conjunto, e a supressio das subvengGes governamentais, nio implicam
necessariamente situagio de solidez empresarial, apesar da inegivel re-
cuperacdo verificada no conjunto, pois 0s compromissos para o paga-
mento de reequipamento no exterior sao elevados e dependem dircta-
mente das receitas das empresas. Os compromissos das empresas sio
pagos, como se sabe, em fun¢do de um percentual sobre a receita, em
relacio ao ano anterior.

O setor aéreo nunca dispos de planejamento adequado para opera-
¢Ao e para investimentos na infra-estrutura aeroportuaria. Somente a
partir de 1964 comegou a prevalacer a consciéncia de que, para o trans-
porte aéreo, exceto em determinadas linhas domésticas que ndo dispu-
nham de meios de transporte terrestre alternativos e que deveriam ser
mantidas para atender a motivos ndo econdémicos, o critério para fixagdo
de tarifas deveria ser 0 mesmo que o seguido pelas demais modalidades.
Isto significava que os custos reais totais, incluindo os juros e a depre-
ciagio dos equipamentos de voo, além dos gastos fixos de administra-
¢do das empresas, deveriam ser cobertos gradativamente pelas tarifas.
Além disso houve, também, uma tomada de consciéncia, em relagio a
operagdo dos aeroportos. Esta representaria, igualmente, custo real que
deveria refletir-se sobre as tarifas. A recuperagio do que era gasto na
infra-estrutura dos aeroportos e a seguranca do v6o deveriam ser asse-
guradas. Sem isto, haveria sempre o perigo de favorecer o transporte
aéreo, caso esses elementos nio fossem computados no custo de pres-
tacdo dos servigos. Sabia-se, entretanto, que deveriam ser separados os
custos de infra-estrutura relativos as necessidades de carater puramente
militar.

Outro aspecto que passou a merecer consideracio das autoridades go-
vernamentais foi o referente as subvengbes concedidas ao transporte
aéreo. Ndo haveria, na verdade, justificativa para que o transporte aéreo
fosse subvencionado direta ou indiretamente. A inexisténcia ou pequena
significAincia das taxas de utilizacdo dos servicos aeroportuérios (para
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usuarios e empresas) constituiam elemento adicional de sustentacio
do irrealismo tarifario. O panorama da aviagdo comercial na época ndo
permitiria corte abrupto das subvengdes governamentais diretas, mas era
necessario que estas fossem gradativamente diminuidas e concedidas
apenas nos casos de objetivos claramente definidos, através da permanén-
cia dos servicos.

Os programas governamentais, a partir de 1964, passaram a dar én-
fase as medidas e diretrizes que visassem a recupera¢io do transporte
aéreo. O Programa de Acio Fcondmica do Governo — PAEG — (1964-
1966) apresentava as seguintes diretrizes principais: a) ajustamento da
oferta 3 demanda dos servicos de transporte aéreo, através de raciona-
lizagdo, consolidag¢io ou reducdo de linhas e horarios; b) desativacio
das aeronaves excedentes com vistas 4 reducio do passivo das empresas;
c) concentracio dos investimentos na infra-estrutura aeroportuaria dos
aeroportos de maior densidade de trafego; d) adogdo de politica sala-
rial realista, visando & reducio dos deficits das empresas. *¢

O Programa Estratégico de Desenvolvimento — PED — (1968-1970),
por sua vez, apresentou para o setor as seguintes diretrizes ou medidas:
a) elaboragio de projetos e analises de carater técnico e econdmico
antes da execug¢io de obras, compras de equipamentos, estruturacio de
linhas; b) consolidagdo do sistema, ja iniciado, de contribui¢io pelo uso
dos aeroportos e dos servigos de apoio a navegacio aérea; c¢) operacio
integrada, através da coordenagdo dos servigos atuais e futuros das va-
rias empresas e conseqiiente reducido de custos; d) eliminacdo gradati-
va dos subsidios governamentais indiretos a aviagdo civil; e) supressio
gradativa das subvengbes governamentais diretas as empresas de truns-
porte aéreo comercial. 7

Além das medidas principais de reativacio da aeronautica civil lis-
tadas pelos planos de Governo a relacionadas com operacio e novos
investimentos, outras medidas fazem-se necessarias, atualmente, para di-
namizar a prestagio dos servigos aéreos regulares a saber:

a) necessidade de criagdo de mecanismos e solu¢des imaginativas — adap-
tadas as condigdes brasileiras de nivel e distribuicio de renda — para
estimular o crescimento da demanda, através da incorporacio de novas
faixas de consumidores ao mercado dos servigos aéreos de passageiros;

b) em face do papel cada vez mais importante que o transporte aéreo
de carga desempenhard no deslocamento de mercadorias de alto valor
unitario, como decorréncia das etapas superiores do processo de indus-
trializacdo, torna-se necessario um programa de reconversio de aeronaves
que contribua para a redugdo da ociosidade de oferta global para o
mercado interno;

56 Ministério do Planejamento e Coordenagdo-Geral. Programa de a¢do econdmica
Governo — 1964/1966. cit.

7 Ministério do Planejamento e Coardenacdo-Geral, IPEA. Programa estratégico de
desenvolvimento — 1968/1970, cit.
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c) atualizagio e aperfeicoamento do processo de retribuicio pelo uso
das instalagbes aeroportuarias e dos servigos de apoio 4 navegacio aérea,
visando a constante melhoria das instalagbes e servicos;

d) estimulo a criagdo de empresas mistas para operagio aeroportuariz,
de forma a introduzir padrdes empresariais modernos nesta operacgio;

e) integragio e coordenagdo dos servigos de apoio as empresas de nu-
vegacgdo aérea, visando a redugio dos seus custos de operacio: e

f) tendo em vista a ripida evolugio da tecnologia da construgio aero-
ndutica e o estimulo a inddstria nacional, promover a criacio de linhas
alimentadoras das rotas troncais.

A participagdo do setor aeroviario no total dos investimentos em trans-
7 7 . - .
portes, no periodo 1964-1970, ¢ indicada no anexo 2, para a infra-estrutura
aeroportuaria (Ministério da Aerondutica) e as aeronaves (empresas
aéreas) .

7. Conclusao

Do que foi exposto neste trabalho, pode-se sumariar, a titulo de con-
clusdes, as principais relagdes entre os estagios de desenvolvimento da
economia brasileira e a evolu¢do do sistema de transportes. Inicialmente,
quando a estrutura produtiva tinha uma especializagio marcante na ex-
portagio de produtos primarios (matérias-primas e alimentos ndo benefi-
ciados ou semiprocessados), a estruturagio do espago geo-econdmico ca-
racterizava-se pela descontinuidade, formando um arquipélago de ativi-
dades dependentes do mercado externo. Verificava-se, entdo, a concen-
tracio das atividades econdmicas, em geral, numa faixa litordnea restri-
ta, com acesso relativamente facil a navegacio de cabotagem ou de lon-
go curso. As ativididades industriais ainda incipientes visavam, tdo-
somente, o atendimento de necessidades urbanas elementares. Neste con-
texto geo-econOmico, cabia a sistemas ferroviarios isolados a fun¢io prin-
cipal de escoar fluxos de produgdo priméria no sentido interior-litoral e,
subsidiariamente, distribuir mercadorias importadas. A grande quantida-
de de portos, associada a um bom sistema de navegagio para a época,
propiciava uma integragdo longitudinal da faixa litordnea e o intercimbio
entre os pdlos exportadores. Neste estigio, as ligagdes rodoviarias sur-
gem com um cardter exclusivamente local, atendendo aos centros urbanos
e distritos municipais, sem comprometer a complementaridade do sistema
ferrovia-porto-navegacao.

Com a intensificacio do processo de industrializagio, a partir da dé-
cada dos 40, alterou-se bastante a estruturagdo do espago geo-econémico:
do predominio, quase absoluto, de unidades produtivas pequenas e mé-
dias, disseminadas pelo espago geo-econdémico e produzindo para mer-

192 R.A.P. 4/73



cados locais e regionais, chegou-se as tendéncias reéentes de concentra-
¢io industrial no eixo Sao Paulo-Rio de Janeiro, com mercados de 4m-
bito nacional, 3 medida que eram implantadas etapas mais avancadas
do processo industrial. Com a expanséo e diversificacdo da oferta final de
bens, o deslocamento dos fluxos adicionais de bens intermediarios e fi-
nais passou a ser feito com a participa¢do crescente do transporte rodo-
viario. A expansido da carga geral justificou a suplementagio da capaci-
dade de transporte através de rodovias, surgindo, de inicio, as primeiras
ligagbes rodoviarias de 4mbito interestadual e inter-regional. Muitos inves-
timentos na infra-estrutura rodoviaria passaram a objetivar, posterior-
mente, a func¢do de transporte a longa e média distincias, para consoli-
dacdo de um mercado nacional, surgindo, na década dos 50, as ligagGes
troncais paralelas as ferrovias e ao mar.

A implantag¢io de um sistema rodoviario principal acompanhou a con-
solidagio das etapas superiores do processo de industrializagdo. A subs-
tituicio de bens anteriormente importados fez-se no sentido dos mais
simples — para consumo semiduravel e duravel — aos mais complexos:
insumos basicos e bens de capital. As densidades e partidas de carga jus-
tificavam, de certa forma, o uso intensivo do caminhdo. O processo de
urbanizacio, por sua vez, intensificou-se aceleradamente e tornou-se
necessaria a inclusiio, a0 espago geo-econdmico, de novas areas agricolas
e extrativas. A rapida incorporagio de novas terras a economia de mer-
cado, para permitir o suprimento de matérias-primas e alimentos aos
centros urbanos, transferiu para o transporte rodoviario o papel prepon-
derante no deslocamento dos fluxos de longa e média distincia.

Por outro lado, a implantacgio da indistria automobilistica com sua evo-
lugdo bem sucedida, aliada a deterioracdo dos sistemas ferroviario, portua-
rio e maritimo — incapazes de atender as novas correntes de trafego devido
as suas ineficiéncias — beneficiou de tal modo a expansdo rodoviaria, a
ponto de gerar ao longo da década dos 60 uma hipertrofia desta modali-
dade no atendimento da demanda. Numa fase de aguda transicio no
processo de industrializacdo, as ineficiéncias e distor¢bes do setor de
transportes, visto em seu conjunto, colocaram-no, entretanto, como ponto
de estrangulamento comprometedor do préprio desenvolvimento econd-
mico. A partir de 1964, com efeito, o controle do processo inflacionario
e a redinamiza¢ido do desenvolvimento acarretaram a necessidade de for-
talecimento da infra-estrutura de transportes e racionalizacdo financeira
do setor.

Acontece, porém, que superado o estdgio de industrializacio através
da substitui¢do de importagbes e integracio do mercado interno, a eco-
nomia brasileira busca consolidar um sistema industrial tecnologicamente
avangado, com base na expansio e dinamismo do mercado interno e
maior integracio do Pais em novos esquemas de divisdo internacional
do trabalho. Assim, as ampliages nas escalas de producgio para atendi-
mento dos mercados interno e externo e os acréscimos de produtividade

Documentagio 193



nos diferentes setores econdmicos serio as principais caracteristicas do
proximo estagio do desenvolvimento econdmico brasileiro. O sistema de
transportes devera atender as exigéncias de integracio intersetorial (pelo
menos nas partes mais desenvolvidas do Pais), através de um desempenho
calcado na modernizagio tecnolégica e maior eficiéncia operacional. Para
isto deverd ser buscada maior complementaridade intermodal, recupe-
rando tecnologicamente as ferrovias, os portos e a navegacio, através da
concentragdo seletiva de investimentos em rotas de elevada densidade
de trafego que justifiquem as aplicacbes de vultosos recursos.

O sistema ferrovia-porto-navegagio deverd ter, por conseguinte, um
lugar de importancia no contexto global de movimentagio de mercado-
rias, j4 agora numa fungiio de deslocamento dos fluxos densos, resultante
da entrada do Pais em um novo estigio de desenvolvimento. As rodo-
vias, quer no ambito de sistemas locais alimentadores, quer no de liga-
¢des-tronco de longa distincia, deverdo continuar a ter seu papel de
maior relevincia na movimentacio de carga, mas “devolvendo” ao sistema
ferrovia-porto-navegagido parte do atendimento da demanda a ele atri-
buido pelas suas condigbes de ineficiéncia, falta de agressividade comer-
cial e desorganizacio administrativa.

Apéndice

As regressbes realizadas neste trabalho tiveram o intuito precipuo de
descrever, ao longo do texto, o processo de expansio setorial, ilustrando-o
através de graficos que representaram relagbes funcionais basicas entre
variaveis significativas ou séries temporais. As relagbes constituiram-se
na generalizagio de conjuntos de dados histéricos agregados, para o
Brasil, e/ou cross-sections de dados comparativos internacionais. Cabe
lembrar, que tais generalizagdes devem ser tomadas com reserva, uma
vez que os fendémenos econdmicos examinados dependem, em geral, de
uma multiplicidade de influéncias, o que torna extremamente complexa
a observacio do efeito de uma causa com interdependéncia do de ou-
tras. °® Sabe-se que a observacdo econOmica obedece a critérios simphi-
ficadores que explicam a realidade com maior ou menor precisio de
acordo com a coeréncia e consisténcia interna das hipéteses iniciais tra-
duzidas num modelo. Este tira partido dos conjuntos de dados para con-
firmar hipéteses, aprofunda o entendimento dos fenémenos e € revisto
em funcgdo do teste da realidade objetiva.

Nio se pretendeu com aquelas regressbes atingir, todavia, objetivos
rnais ambiciosos de elaboracio de modelo econométrico. Sabe-se que, a
rigor, 0 ponto de partida da investigagio econométrica é a construgdo

58 Malinvaud, E. Méthodes statistiques de I'econometrie. Paris, Dunod Editeur, 1963,
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de um modelo, que envolve a correta especificagio do fen6meno estu-
dado e do elemento estocastico que faz parte das observagdes, para per-
mitir a inferéncia estatistica do conjunto de dados disponiveis. 5

A escolha das varidveis e relagbes teve, entretanto, como fundamento
um conjunto de hipéteses de relacionamento funcional baseado em dados
observados empiricamente, que se constituiram num sistema elementar
interdependente — de alcance explicativo for¢osamente limitado, consi-
derado o nivel de abstragio proposto — com validade apenas para as
tendéncias evolutivas gerais do setor de transportes. As regressoes foram
efetuadas a partir deste sistema e as dependéncias consideradas foram de
carater puramente funcional, abstraidos, portanto, os elementos aleat6-
rios. ¢ A confirmacio das hipdteses permitiu identificar a expressio ana-
litica das fungbes e, em alguns casos, dois conjuntos de observagbes su-
geriram a mesma fungéo.

Para o setor como um todo, as equagdes de regressio (1), (2), (3)
e (4) referentes, respectivamente, aos graficos 1, 2, 3 e 4 do texto, foram
as mais relevantes e tiveram por base as hipdteses expressas no seguinte
conjunto de equagdes:

T = Z(Z) (1)
U=2(2) (2)
V=ww) (3)
T=m—-nU+@m—sV (4)
Z=W+p+gq (3)

As variaveis do sistema si@o: T — produto do setor de transportes; Z =
PIB ao custo de fatores; W renda pessoal disponivel; U = t km/ano e
V = pass/km/ano, sendo Z e W varidveis exdgenas. Os pardmetros das
identidades (4) e (5) que servem para completar as relagbes estruturais
do sistema sdo, por sua vez: m — valor médio de um t km/ano trans-
portada; n =— valor médio de um pass km/ano transportado; r — custo
médio dos insumos de uma t km/ano transportada; s = custo médio dos
insumos de um pass/km/ano transportado; p =— tributacio direta menos
transferéncias e ¢ = depreciagdo. Tais parimetros sdo conhecidos e/ou
determinaveis empiricamente para fins do sistema em questdo.

59 Cramer, J. S. Empirical econometrics, North Holland, Amsterdam, 1971.

60 No caso de agregados macroecondmicos, freqiientemente nio & possivel utilizar
métodos de andlise estatistica mais sofisticados que o da regressio e pouca coisa
pode ser dita sobre os fatores residuais. A nio-distingdo entre a parte sistematica
e aquela aleatéria do modelo seria possivel no idmbito de modelos estocésticos, que
especificam a distribui¢io probabilistica do fendmeno.
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Para o transporte rodoviario, as equagbes de regressio (6), (7), (8),
(9) e (10) referentes aos graficos 6, 7, 8 € 9 do (item 5) texto tiveram
por base o sistema:

R =8() (6)
S = Z,(2) (7)
P =T (8)
PlQ = Wy(W) (9)
alU=F(Z1I,) (10)
Z =W+p-+g (5)
S P (11)
Q @

I, =1IR (12)
Onde: Z = PIB ao custo de fatores; W = renda pessoal disponivel;
S = frota total de veiculos rodoviarios; P = frota de veiculos de pas-
sageiros; Q = frota de veiculos comerciais; R = rede rodovidria princi-
pal; aU = t km/ano transportadas em rodovias e I, investimento, no

ano anterior, realizado na rede rodoviaria principal, sendo que Z, W e I,
sd0 varidveis exogenas. Os pardmetros p e q ja foram definidos e ¢ repre-
senta 0 custo de 1 km de investimento na rede principal.

Para as demais modalidades de transporte considerou-se o sistema:

BU = Z3(Z) (13)
AV = We(W) (14)
U=12,2) (2)
V =WwW) ( 3)

Onde fU = t km/ano transportadas em ferrovias, e AV = pass km/ano
transportadas em aviio sio varidveis endogenas. As t km/ano trans-
portadas por navios (yU) podem ser obtidas por diferenca pela
identidade: y = 1 — (a <+ f), considerada insignificante a movimen-
tagio de carga pelo transporte aéreo.

As expressGes analiticas de cada relagdo funcional basica foram esco-
lThidas, dentre diversas fungdes ajustadas, segundo o critério de melhor
ajustamento (erros-padrio dos coeficientes) e melhor coeficiente de de-
terminacdo (R2?). Chegou-se assim & seguinte especificacido das relages
funcionais:
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T =ap+anZ+ap2? ; an, 2> 0 (1)
U = 781 .6+ a3 22 ;A > 1 a9 >0 (2)
V = Wi . elogo + a5 W) sag > 1,a3> 0 (3)
R =ap+ ayS+ aps? P g, 42> 0 (4)
S = ag Z%= ; age > 1 (5)
P = ag Woe ; aga > 1 (6)
% — Ot e W+ ap WY 5 gy, G > 0 . (7)
al = ag+ ag1 Z + ag: I, ; Ug, agz > 0 (8)
BU = ag, 7% ; Gge > 1 (9)
AV =app.q Woo-2 g0 > 1 (10)
T =m—nrU+m—9V (11)
Z =WHptq (12)
N P

6 = 6 +1 (13)
I, =R (14)

Neste sistema de relacbes interdependentés para o setor de trans-
portes, considerou-se, portanto, as varidveis agregadas relativas ao produ-
to setorial (T), movimentagio global de carga e passageiros (U, V) e
participacio das modalidades (aU, U, AV), como enddgenas. A modali-
dade rodoviaria apresentou um conjunto mais complexo de relagtes, de-
vido tanto i sua predomindncia no atendimento da demanda de carga
e passageiros, como, principalmente, 4 maior interdependéncia de fend-
menos ao nivel de abstragio éstudado. Assim, a rede principal, inicial-
mente, e a frota de veiculos, a seguir, foram tomadas como varidveis
enddgenas. A variavel investimento rodoviario (I,), defasada de um ano
na relagio com as t km/ano movimentadas em rodovia, foi considerada
como predeterminada e instrumento de politica de transportes. Com efei-
to, uma decisio governamental de reduzir o investimento na infra-estru-
tura rodoviaria (por exemplo, através da destinagio de parte maior dos
recursos vinculados ao Fundo Rodovidrio Nacional para investimentos
em outras modalidades) poderd alterar os coeficientes a, f e v da re-
lacdo:

U=aU 4 U + vyU

em periodos subseqiientes, favorecendo a maior participacio dos trans-
portes ferroviarios (fU) e maritimo (yU) no atendimento da demanda,
principalmente no que se refere a carga densa granelizavel ou grandes
lotes de carga geral unificavel.
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Anexos

Anexo 1

Indices utilizados para converter séries de valores correntes
em constantes

Deflator implicito Indice geral de pregos
Anos 1949 = 100 disponibilidade interna
1965/67 = 100

1950 111,2 1,1
1951 124,5 1,3
1952 140,9 1,4
1953 162,5 1,6
1954 197.2 21
1955 230.4 2,4
1956 9283.9 2,9
1957 321,3 3,3
1958 357,0 3,7
1959 461,4 5,1
1960 582,7 6,6
1961 776,9 91
1962 1 202,4 13,8
1963 2 139,7 24,2
1964 4 018,0 46,1
1965 6 245,6 72,3
1966 8 670,38 99,7
1967 11 011,4 128,0
1968 14 073,5 159,0
1969 17 207,5 192,0
1970 20 611,9 230,0

Fonte: Fundacio Getulio Vargas. Conjuntura Econémica, v. 25, n. 9, 1971.
Anudrio estatistico dos transportes. 1970,

Nota: O indice do deflator implicito do produto serviu para deflacionar séries de
produto e renda, enquanto que o indice geral de precos serviu para as séries de
investimentos.
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Anexo 2

Investimentos em transportes por setor: periodo de 1964-1970
(milhdes de cruzeiros de 1970)

v i o A 1 e 1o 1 0 e 5 8 ] A S o st S i

1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970
Sctores

os | % | os | % | s |%| os | % | os | % | os | %] os | %

TRANSPORTE RODOVIARIO 5 036,1 84,8 5 433,4 82,5 5 790,6 81,2 6 2135 829 6 8853 81,6 7 9444 82,0 8 808,9 85,1
RODOVIAS 1 105,6 18,7 2 246,8 34,1 2 053,8 23,8 2 572,9 34,3 2 280,28 27,0 2 884,0 30,1 2 996,0 28,9
Federal — DNER (1) 189,1 3,2 720,5 10,9 500,6 7,0 12778 17,1 1 010,8 120 1 106,89 11,6 1 161,9 11,2
Estadual — DERs (2) 7878 13,3 1 207,6 19,7 1 332,7 187 1 171,7 156 1 100,2 13,0 1 564,1 16,3 1 6071 15,5
Municipal (3) 128,7 2,2 228,7 3,5 220,56 3,1 123,4 1,6 169,2 2,0 213,0 2,2 227,0 2,2
VEICULOS [€)] 3 930,56 66,1 3 186,6 48,4 3 736,8 524 3 6406 48,6 4 605,1 54,6 5 060,41 52,8 5 8129 H6,2
TRANSPORTE FERROVIARIO 529,8 8,8 769,1 11,7 720,7 10,1 642,2 8,5 524,9 6,2 632,2 6,7 750,8 7,3
Yederal-RFFSA e DNEF(5) 400,6 6,7 541,4 8,2 565,0 7.9 377,3 5,0 272,2 3,2 378,3 4,0 409,4 4,0
Estadual-Sio Paulo (6) 85,3 1,4 158,4 2,4 90,4 1,3 130,3 1,7 101,8 1,2 102,2 1,1 102,4 1,0
CVRD (7) 43,9 0,7 69,3 1,1 65,3 0,9 134,6 1,8 150,9 1,8 151,7 1,6 239,0 2,3
TRANSPORTFE MARITIMO 253,0 4,2 251,0 3,9 366,1 5,2 404,5 5,4 6321 7.5 641,6 6,7 441,4 4.3
Portos-DNPVN E APRJ (8) 55,9 0,9 36,9 0,6 83,0 1,2 147,5 2,0 204,8 2.t 239,0 2,5 145,4* 1,4
Navios-SUNAMAM (9) 197,1 3,3 214,1 3,3 283,1 4,0 257,0 3,4 4273 5,1 402,6 4,2 206,0 2,9
TRANSPORTE AEREO 123,2 2,2 129,2 1,9 253,8 3,5 226,8 3,2 390,8 4, 356,8 3,7 335,0 3,3
Aeroportos (10) 83,8 1,5 73,8 1,1 78,2 1,1 95,4 1,4 96,9 1,2 85,2 0,9 164,5 1,6
Avides (11) 39,4 0,7 55,4 0,8 175,6 2,4 131,4 1,8 203,9 3, 271,6 2.8 170,5 1,7
TOTAL 5 942,1 100,0 6 582,7 100,0 7 131,2 100,0 7 487,0 100,0 8 433,1 100,0 9 5750 100,0 10 336,1 1000

Fonte: GEIPOT. Anudrio estatistico dos transportes 1970.
Anudrio estatistico do Brasil. IBGE,
Nota: ( 1) 1960 — Cota DNER do FRN; 1961-70 — DNER (Relatério de 1970)
( 2) 1960-65 — GEIPOT; 1966-70 — DNER (Doc. — SCE)
( 3) 1960-70 — Cota dos municipios no FRN

( 4) 1960-65 — Servico de Estatistica dos Transportes; 1966-70 — GEIPOT (SCPD)
( 5) 1960-63 — Programa de Ac¢éio Imediata; 1964-70 — Relatérios anuais da RFFSA e do DNEF
( 6) 1960-70 — Estradas de Ferro do Estado de S#o Paulo
( 7) 1960-70 — Relat6rios Anuais da Cia. Vale do Rio Doce.
( 8) Execuc¢io Orgamentéria
( 9) 1960-63 — Programa de Ac¢ic Imediata — MVOP; 1964-68 — Execugio Orgamentéria dos Orgiios
(10) 1960-65 — Relatério do BIRD de maio/65; 1966-68 — Relat6ério do BIRD dez./69; 1969-70 Orgamento da Unido
(11) 1960-66 — Banco Central do Brasil; 1967-70 — Anudrio Estatistico do Brasil -— IBGE
L
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SERIE BIBLIOTECA DE ADMINISTRAGAO PUBLICA (BAP)

Iniciada em 1953 com a edicdo de ORGANIZACAO E METODOS, de
Harry Miller, a série vem obtendo éxito na tentativa de enriquecer a biblio-
grafia especializada através da publicagdo de obras que reflitam a realidade
administrativa.

Do esforco resultou a elaboragdo de manuais de indiscutivel valia para
os que se dedicam ao estudo e as atividades da administragdo publica,
estudantes, administradores, economistas e cientistas sociais em geral,
aos quais sao oferecidas formulacdes de problemas administrativos.

A série “BIBLIOTECA DE ADMINISTRAGAO PUBLICA” inscreve-se,
ainda, dentro do propésito de contribuir para a formulagcdo de uma doutrina

brasileira da administragdo publica.

Organizagao e Métodos
Harry Miller
BAP 1

Técnica de Administragio Municipal
Associagao Internacional de Admi-
nistradores Municipais
BAP 2

A Arte da Administragdo
Ordway Tead
BAP 3

Introdugdo a Administra¢ao Pablica
Pedro Mufoz Amato
BAP 4

Introducio ao Planejamento Demo-
créatico
John R. Friedman
BAP 5

Principios de Finangas Publicas
Hugh Dalton
BAP 6

Problemas de Pessoal da Empresa
Moderna
Tomas de Vilanova M. Lopes
BAP 7

Administra¢cio de Pessoal — Princi-
pios e Técnicas
Beatriz M. de Souza Wahrlich
BAP 8

Direito do Trabalho
Délio Maranhdo
BAP 9

0 Ensino da Administragdo Publica
no Brasil
Marina Brandao Machado
BAP 10

Classificagao das Contas Publicas
José T. Machado Jr.
BAP 11

Administracido e Estratégia do De-
senvolvimento
A. Guerreiro Ramos
BAP 12

A Intervengdo do Estado no Dominio
Econdmico
Alberto Venancio Filtho
BAP 13

Comunicacdo em Prosa Moderna
Othon M. Garcia
BAP 14

Fundacdes — No Direito, na Admi-
nistragao
Clévis Zobaran Monteiro e Homero
Senna
BAP 15

Planejamento Governamental
Jorge Gustavo da Costa
BAP 16

Custos — Um Enfoque Administra-
tivo
G. S. Guerra Leone
BAP 17

Em Busca de uma Teoria de Des-
centralizacdo
Paulo Reis Vieira
BAP 18

Nas principais livrarias ou pelo reembolso postal. Pedidos para a Editora
da Fundacdo Getulio Vargas, Praia de Botafogo, 188 — C.P. 21.120 —

ZC-05 — Rio de Janeiro — GB.






