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1. Introdugo

Em paises de grande extensdo territorial, como é o caso do Brasil, é reco-
mendivel que a planificacio dos sistemas de transportes seja inicialmente
feita por etapas regionais, realizando-se posteriormente um plano nacional
de transportes que as inter-relacione.

As diferengas regionais em diversos setores fazem com que os obje-
tivos e metas a serem atingidos pelos transportes variem em cada regido.
Assim, dreas desenvolvidas podem ter como objetivo principal reduzir os
custos de produgiio ou evitar interrupges nos fluxos de fornecimento de
matéria-prima as indiustrias. J4 em uma zona mais atrasada economica-
mente, os planos de transportes podem objetivar o acesso a dreas mais
favordveis A agricultura ou simplesmente a geragio de empregos oriundos
da implantagio do sistema e seu uso posterior. Em 4reas densamente
povoadas, os transportes podem ser orientados de modo a facilitar os
fluxos migratérios para outras zonas com menor populacio.
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Em resumo, os objetivos dos planos de transportes variam de acordo
com a situagio econdémica da regido, densidade demogrifica, condigdes
geoldgicas e geogrificas, tipo de uso do solo, etc. Isto torna o planeja-
mento dos transportes complexo, tendo implicagdes sobre todos os demais
setores da economia e também sofrendo influéncias de todos eles, pois
os mesmos constituem as suas fontes geradoras de demanda.

Esta complexidade faz com que o planejamento dos transportes exija
uma abordagem sistémica, isto é, devem ser avaliadas todas as implica-
¢Oes da implantagio ou melhoramento de um sistema de transportes, em
relagio aos demais setores da economia.

A abordagem global de um plano ¢é tarefa dificil, exigindo grande
visio de conjunto, abundincia de dados e completa avaliagio das ten-
déncias setoriais. '

Uma das maneiras de se verificar qual o comportamento dos trans-
portes ante o dos demais setores da economia ¢ relacionar a sua demanda
a varidveis explicativas de seu comportamento, através da formulagio de
modelos econométricos.

Sendo Y uma varidvel representativa da demanda por algum meio
de transporte ¢ Xi (# = 1, 2, ..., n) um conjunto de varidveis expli-
cativas do comportamento desta demanda, procuraremos relacionar estas
varidveis através de fungdes, tais como:

Y = f Xy, Xo ..., Xa)

A principal vantagem advinda do uso destes modelos é a possibili-
dade de associar o planejamento dos transportes ao das demais atividades
econdmicas, utilizando como varidveis explicativas elementos como: pro-
dugio industrial, PIB, producio agricola, populagio, consumo de energia
elétrica, 4rca construida, etc.

Porém, o uso puro e simples de equagbes matemdticas poders levar
a resultados que nio correspondam i realidade econdmica e social. Deste
modo, o estudo econométrico dos transportes em uma regiio s6 terd vali-
dade se, paralelamente i formulagio das fungdes, tenha-se um estudo
conjuntural da mesma, detalhando-se o mais possivel seu sistema de trans-
portes, verificando-se sua situagio atual e quais os planos ji existentes
para o futuro.

No presente trabalho apresenta-se a situagio atual dos transportes
no Nordeste brasileiro, bem como alguns aspectos de sua economia, sendo
ap6s formulados modelos econométricos do tipo:

Y=g X' X3 ... X»
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onde:

demanda portransportes,

varidveis explicativas;

elasticidades da demanda em relagiio As varidveis
X1, Xa, ..., X, respectivamente.

Y
Xy X3 -- X,
Gy, G ..., Gy

Mediante a anilise de vérias elasticidades, é possivel verificar qual o
comportamento futuro dos transportes na regifo.

2. Algumas caracteristicas regionais

O Nordeste que aqui estudamos é representado pelos estados do Mara-
nhio, Piauf, Cear4, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas,
Sergipe, Bahia, territério de Fernando de Noronha e a parte norte de
Minas Gerais, que fica no poligono das secas. Esta regido, além de pos-
suir caracteristicas nitidas de subdesenvolvimento, ainda mostrava um
descompasso em relagio ao Sudeste e Sul do Brasil, no que diz respeito
ao seu crescimento econdmico. Este descompasso, tendendo a se agravar,
levou o Governo federal a criar a Sudene (Superintendéncia de Desen-
volvimento do Nordeste), através da Lei n® 3962, de 15.12.1969. Esta
Superintendéncia teria as seguintes atribuigGes: 4

a) estudar e propor diretrizes para o desenvolvimento do Nordeste;

b) supervisionar, coordenar e controlar a elaboragio e execugio de pro-
jetos a cargo de o6rgdos federais na regido e que se relacionam especifi-
camente com o seu desenvolvimento;

c) executar diretamente ou mediante convénio, acordo ou contrato, os
projetos relativos ao desenvolvimento do Nordeste e que lhe forem atri-
buidos por lei;

d) coordenar os programas de assisténcia técnica, nacional ou estran-
geira, no Nordeste.

Inicialmente, as diretrizes da nova politica seriam estabelecidas atra-
vés de Planos Diretores Plurianuais, os quais determinariam os passos
que seriam atingidos pelo programa.

Estava deste modo criado o érgdo que deveria coordenar e incen-
tivar o desenvolvimento do Nordeste, visando a gradual reducgio de seu

desnivel socioeconémico em relagio 2s regiGes mais desenvolvidas do
Pafs.
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O Nordeste brasileiro ocupa uma drea de 1647 mil km?2, aproxima-
damente 199, do total do Pais. Mais da metade deste territdrio é ocupada
pelo sertdo, que se desenvolve numa larga faixa central, compreendendo
a maior parte do territério dos estados da Bahia, Pernambuco, Rio Grande
do Norte e Paraiba, a quase totalidade do Cear4 e parte do Piaui, Alagoas

A

e Sergipe. A sua terra é pouco propicia 4 agricultura e o clima é predo-
minantemente seco. A zona da mata é uma faixa costeira, que se estende
da Bahia ao Rio Grande do Norte, com uma largura média de 100km,
ocupando 79, da 4rea total da regiio e concentrando 239, da sua popu-
lagdo. Do sertio até a divisa do Maranhio com o Pari, desenvolve-se uma
zona de transicio para a AmazOnia, representando 309, da drea total e
abrigando apenas 139, da populacgio regional.

Do ponto de vista climitico, o Nordeste passa gradativamente do
clima da floresta amazbénica as faixas litorineas umidas e subumidas,
passando pelo tropical seco e o semi-drido da caatinga.

No Nordeste vivem aproximadamente 30 milhdes de pessoas, ou seja,
339 da populagio brasileira, estando a maior parte concentrada no
litoral.

Observa-se atualmente um crescente processo de urbaniza¢io. O nu-
mero total de habitantes aumenta a uma taxa geométrica de 2,59, a.a.,
sendo que o crescimento da populacio urbana é de 4,69, a.a. e o da
rural ¢ de 1,29, a.a. O censo de 1970 acusou 12 milhdes vivendo nas
zonas urbanas, 0 que representa 42%, do total.

O principal niicleo populacional ¢ o “Grande Recife”, com 1,6 milhdo
de habitantes.

Mantendo ‘as taxas atuais de crescimento, a populacio do Nordeste
serd, em 1980, de 38 milhGes de pessoas, sendo que, deste total, 419,
localizar-se-do no litoral.

A renda per capita regional apresentou, de 1939 a 1968, o seguinte
comportamento em relagio 4 nacional:

Quadro 1
Ano Percentagem Ano Percentagem
1939 48,0 1965 475
1947 42,6 1966 444
1950 40,6 1967 . 466
1955 37,0 1968 45,0

Fonte: FGV, Centro de Contas Nacionais.
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Observamos o declinio até 1955 e a recuperagio a partir de 1965.
O crescimento da economia regional entre 1954/62 situouse a taxa de
6,89, a.a. e, a partir de 1968, manteve-se num crescimento de mais
de 99, a.a.

Em termos absolutos, a renda per capita nordestina, em 1970, foi de
US$ 207. Estudos realizados indicam que persistird o crescimento a altas
taxas, calculando-se que seja mantida a média de 109, a.a. durante a
década de 1970. Setorialmente, é esperado o seguinte comportamento:

Agricultura — é previsto um crescimento de 6,59, a.a., ligeiramente
superior aos tltimos 15 anos, que ficou em torno de 5 a 6%, a.a.

Inddustria — h4 possibilidade de ser mantido um crescimento médio
de 159, a.a., superior aos 10,69, do periodo de 1965 a 1969.

Servigos — espera-se um ritmo de 109, a.a. de crescimento, ligeira-
mente acima dos 9,69, a.a. registrados no perfodo de 1965 a 1969.

Caso seja mantida a taxa média de crescimento de 109, a.a. para
a economia regional, espera-se que a renda per capita atinja US$ 396 em
1980.

Numa visio retrospectiva, temos a seguinte participagio percentual
por setor e da renda total nordestina em relagio ao Pafs:

Quadro 2
Ano Agriculura Indistria Servigos Renda Total
1939 230 121 14,9 16.7
1847 19.9 10,0 14,6 ~15,5
1950 203 8.9 135 14,6
1855 16,6 1.7 123 12,6
1960 21 8.0 136 148
1965 232 117 14,1 16.3
1966 231 6.4 138 14,3
1967 248 6.5 14,2 15.0
1968 246 6.3 139 144

Fonte: FGV, Centro de Contas Nacionais.

Um dos grandes problemas encontrados no Nordeste é o da criagio
de empregos, principalmente para mio-de-obra nio-qualificada. Segundo
a atividade, era a seguinte a distribui¢io da populagio em 1970, em
milhares de pessoas:
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Quadro 3

Distribuicdo Total Crescimento 1950/70 % a.a.
Econ. ativa 8 362 1.9
Econ. inativa 19 774 24
De 15 anos ou mais 15 534 22
Total 28 136 23

Fonte: Revista Econémica, BNB, ane 2, n. 8, 1971.

Setorialmente, a for¢a de trabalho, durante o perfodo de 1950-70,
apresentou o seguinte comportamento:

Quadro 4
Setor Taxas geométricas a.a.
Primério 11
Secundério 39
Terciério 37

Fonte: Revista Econdmica, BNB, ano 2, n. 8, 1871.

Estima-se que a oferta de mio-de-obra na década de 70 crescerd a
uma taxa de 3,49, a.a., inferior a oferta esperada de empregos, a qual
deverd crescer a uma taxa de 49, a.a., nos préximos anos.

Um dos principais instrumentos de agio do Governo para atingir o
desenvolvimento nordestino foi a criagdo do sistema de incentivos fiscais
As empresas que quisessem desenvolver as suas atividades no Nordeste.

Desde a sua criagio até 31.12.1971, utilizando incentivos fiscais, fo-
ram aprovados 893 projetos industriais e 446 pecudrios, sendo os estados
da Bahia e de Pernambuco os mais favorecidos por esta medida.

Outros dados regionais que mostram o comportamento da economia
nordestina sdo:

a) a poténcia instalada passou de 280 Mw, em 1969, a 1311 Mw, em
1971;

b). o consumo de cimento passou de 984 mil toneladas, em 1969, para
1240 mil toneladas, em 1970, aumentando em 269, de um ano para
outro; '
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c) o consumo de gasolina passou de 2,22 milhJes de litros, em 1969, para
3,44 milhGes de litros, em 1970, crescendo a uma taxa de 559, neste
perfodo;

d) em termos de incentivos fiscais, de 1969 a 1971 foram liberados
Cr$ 3,44 bilhGes (pregos de margo de 1971). Somente em 1971 foram libe-
rados Cr$ 886 milhdes;

€) de 1960 a 1970, a escolaridade de nfvel primdrio cresceu em 1009,
a de nivel médio aumentou de 2989, e a universitiria de 215%,.

Feita esta abordagem inicial sobre a economia nordestina, passemos
ao estudo de seus sistemas de transportes.

3. Descrigfo dos sistemas de transportes

A criacio da Sudene tinha por finalidade principal melhorar as condigGes
econémicas e sociais da populagio do Nordeste. Para isso, ela deveria dar
grande atengio aos sistemas de transportes da regiio, pois somente através
de uma boa estrutura vidria seria possivel atingir este fim.

Um bem estruturado sistema de transportes, além de permitir a cir-
culagio da produgiio sem interrupgdes em seus fluxos, apresenta um grande
efeito multiplicador na economia, através da geragio de empregos, atragio
de novos investimentos, acesso a novas jazidas, a locais turfsticos ou ainda
A atividade agropecudria, além de reduzir custos de transportes e tempos
de viagem.

Deste modo, o I Plano Diretor da Sudene (1960-62) enfatizava a
necessidade da criagio de uma infra-estrutura econdmica, que seria obtida
através de investimentos em energia e transportes e, em relacio a estes
tltimos, foram preconizadas as seguintes diretrizes:

a) concentrar os investimentos piblicos, visando dotar o Nordeste de
uma rede prioritiria de rodovias e ferrovias, cuja fungio principal serd
unificar a regiio em um sé mercado;

b) promover a melhoria das interligacdes maritimas e terrestres do Nor-
deste com o Centro-Sul;

¢) limitar os investimentos de cariter pioneiro ao sistema rodovidrio,
estabelecendo a rede rodovidria prioritdria bisica do Nordeste;

d) concentrar investimentos no setor portuirio, para que a regiio passe
a contar com portos capazes de operar com real eficiéncia.
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No II Plano Diretor (1963-65), continua a énfase inicial dada 4
criagio de uma infra-estrutura de energia e transportes. Nesta fase, a
rede rodovidria prioritdria bédsica do Nordeste ¢ incorpoada ao Plano
Qiiingiienal de Obras Rodovidrias Federais e é apresentado o Plano Prio-
ritirio de Aeroportos, a ser executado pelo Ministério da Aerondutica,
tendo a participagio da Sudene. No setor portudrio, indica-se a cons
trucio do porto de Areia Branca (RN).

Através de outros 6rgios, além da Sudene, o Governo passou a in-
vestir cada vez mais no setor de transportes do Nordeste, procurando
atingir seus objetivos de elevagio dos padrdes sociais e econémicos da
regido. '

Separadamente, vejamos as principais caracteristicas dos transportes
no Nordeste:

3.1 Transporte aéreo

No Brasil é reduzida a participacgio do transporte aéreo na movimenta-
¢do geral de cargas, representando apenas 0,19, das t/km anualmente
movimentadas no Pafs. Sua participagio, no que tange a passageiros,
chega perto dos 29, de passageiros/km. Logo, a sua expressio econémica
¢ relativamente pequena.

Todas as companhias comerciais brasileiras operam no Nordeste, sendo
que o Aeroporto de Recife serve de escala para os voos internacionais.

Trinta e seis das principais cidades nordestinas sdo servidas por
linhas aéreas regulares (dados de dezembro de 1971).

E a seguinte a movimentacdo dos principais aeroportos da regido:

Quadro 5
Aeronaves Passageiros Carga
Aefoportos

Desembar- Embar- Descarre- Carre-

Pousos Decolagens cados cados gada gada
Aracaju 2215 2 246 16 324 15 930 233612 . 64095
Fortaleza 4 288 4 290 62 961 64386 1125849 1 029 033
Ithéus 4123 4M 14 188 14 401 93 260 21 934
Natal 2 230 223 14 687 14 753 218 722 139 106
Recife 9 070 9 081 128 514 137 736 3 942 833 3 379 052
Salvador 10 288 10 308 116 136 116 658 2 582 699 851 727
Sto Lufs 8 908 8 998 44 381 48 437 620 183 225 001
Teresina 2 476 2 463 15 448 15 834 188 214 74 046
Total - 50 110 50 230 437 398 454 551 9 288 867 5 979 346

Fonte: Transporte Aéreo no Nordeste, Sudene, 1972.
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Comparativamente is demais regiGes do Pafs, temos:

Quadro 6
N.* de passageiros N.° de passagsiros
Reqi3 N.o de pousos desembarcados embarcados
egiao
1969 l 1970 1969 1870 1869 1970
Norte 15 673 15 774 198 419 199 372 199 541 205 583
Nordeste 55 922 50 110 495 522 237 398 481 479 454 551
Sudeste 123 821 136 952 1931 568 2 116 544 1 919 706 2 089 600
Sul 38 853 38 853 231 830 247 146 237 744 252 514
Centro-Oeste 41 204 42 025 219 839 232 879 226 326 242 396
Tota) 275 473 290 032 3041178 3233339 3064796 3244 644

Fonte: Anudrio Estatistico dos Transportes, MT. 1971.

Em termos absolutos, o Nordeste apresenta o segundo volume de
trifego aéreo do Pafs.

No Plano Estratégico de Desenvolvimento (1968-70), nio estava pre-
vista, especificamente, nenhuma obra de vulto neste setor na regiio.

3.2 °Transporte ferroviario

Todas as ferrovias da regido pertencem ao Sistema Regional da Rede
Ferrovidria Federal S.A., compreendendo as seguintes divisdes:

12 divisio: Maranhio—Piaui
2.2 divisdo: Cearense

3.2 divisdo: Nordeste

4.2 divisdo: Leste

O Sistema Regional Nordeste possufa, em 1970, um total de 7 348km
de linhas, representando 239, das estradas de ferro brasileiras. A tota-
lidade de suas linhas ¢, em bitola, de 1 m sendo apenas 179 km em vias
eletrificadas.

Vejamos alguns dados representativos do Sistema, em relagio as de-
mais divisdes da RFFSA:
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Em 1970, num quadro geral, tivemos:

Quadro 7
Locomotivas Cons.
Regifo Vagdes fo.rrl:’andsos E;;g‘a combus.
Vapor Diese! (!)
Nordeste 87 150 4174 37 022 747 722 125 000
Brasil 597 1 508 33 81 245 225 12 231 598 680 000

Fonte: Anuério Estatistico dos Transportes, MT. 1871.

Observamos que o sistema nordestino transportou apenas 6%, da
carga total movimentada, o que ¢ pouco representativo em relagio ao

total de linhas em tréfego.

Os dados citados permitem uma visio da capacidade de transporte
do sistema. Vejamos alguns indices de produtividade, os quais permitem
fazer uma melhor anilise do funcionamento das ferrovias nordestinas.

3.2.1 Coeficiente de imobilizacao de vagoes

Quadro 8 ¢
Cosficiente
Femovia

1969 1970
Nordests 16.8 16,2
Centro 28 43
Centro-Sul 48 6.1
Sul 15.9 1.2
Fepasa 8.0 8.9

Fonte: Anudrio Estatistico dos Transportes, MT. 1971.

Este indice mostra a relagio entre o niimero de vagdes existentes e
os que estio em trifego, incluindo aqueles que aguardam baixa. Obser-
vamos que este indicador ¢ desfavordvel 2 regido em estudo; é bem mais
alto que os das regides Centro e Centro-Sul, sendo ligeiramente superior

ao da regido Sul.
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3.2.2 Nimero de empregados por km de linha

Quadro 9
Indice
Femovia
1869 ) 1970
Nordeste 33 33
Centro 11 72
Cantro-Sul 19 79
Sul 32 32
Fepasa 6.3 .1

Fonte: Anuério Estatistico dos Transportes, MT. 1971.

Considerando que ¢ bem alto o mimero de empregados nas estradas
de ferro do Pafs, este indice pesa favoravelmente ao Nordeste e ao Sul,
em relagio as demais regises.

3.2.3 Resultado financeiro: relagdo receita/despesa

Quadro 10
Despesa Receita
Ferrovia

1969 1970

Nordeste 3.9 40
Centro 1.9 1.8

Centro-Sul 1.2 11
Sul 14 1,3
Fepasa 1.8 1.7

Fonte: Anudrio Estatistico dos Transportes, MT. 1971.

Observamos que todos os sistemas sdo deficitérios, porém a situacio
mais desfavorivel é a do Nordeste, onde a receita é quatro vezes inferior

A despesa.
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3.2.4 Densidade média de trafego: milhares de toneladas —
km (teis/km de linha

Quadro 11
Densidade
Ferrovia
1969 1970
Nordeste 103 110
Centro 784 858
Centro-Sul " 805 748
Sul 422 443
Fepasa 603 664

Fonte: Anudrio Estatistico dos Transportes, M. 1971,

A posico das ferrovias nordestinas, em relacio a este indice, é a pior
do Pais, sendo, neste caso, bastante inferior A situacfio das demais.

Pela observagio destes indicadores, verificamos nido ser boa a posigio
das ferrovias do Nordeste em relagio ao restante do Pais, apresentando
elevado indice de imobilizag¢io, baixa densidade de trifego, além da pior
relagio entre receita e despesa do Sistema Ferrovidrio da RFFSA.

Algumas observagbes fazem-se necessrias para que se tenha melhor
idéia do Sistema Ferrovidrio e de sua possibilidade de recuperagio.

As ferrovias nordestinas interligam entre si, ¢ com o Sudeste e o
Sul, as capitais regionais. Além disto, algumas das principais cidades do
Nordeste sdo servidas por ferrovias, da mesma maneira que os principais
portos; assim, o Sistema atende is grandes fontes geradoras de demanda
e permite escoamento da produgiio até os portos. Portanto, a sua re-
cuperacio estard ligada a uma série de fatores técnicos e econdmicos,
tais como: remodelagio dos tragados, melhoria da via permanente, au-
mento geral da produtividade, etc. De qualquer modo, grandes inves-
timentos deverdo ser realizados para que o Sistema seja recuperado e
possa colaborar efetivamente o com o desenvolvimento regional.

No momento, um dos principais problemas ¢ a auséncia de cargas
tipicas ferrovidrias na regido.
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Entre as obras em andamento, ou programadas, estio os melhora-
mentos nas linhas da Sexta Divisdo, entre Montes Claros e Monte Azul
e Calculé-Iagu, na Quarta Divisdo, facilitando desta forma a ligagio Sal-
vador—Belo Horizonte e reduzindo os tempos de viagem entre o Nordeste
e o Sul.

3.3 Transporte maritimo

A regido é bem servida de portos de mar, sendo os principais os de
Recife, Salvador e Mucuripe (CE). No caso portudrio, existem grandes
projetos federais visando aparelhar os portos existentes e dotar a regido
de terminais especializados, de modo a aprimorar a sua eficiéncia ope-
racional.

Deste modo, no Plano Estratégico de Desenvolvimento (1968-70),
dentre os projetos prioritirios nacionais para o setor portudrio, eram
previstos os seguintes para o Nordeste:

a) Porto de Itaqui (Maranhio) — construgio de 420m de cais;

b) Porto de Mucuripe (Ceard) — instalagio de subestagio receptora e
postos de transformadores e prolongamento de cais em 160m;

¢) Recife — construgdo de quebra-mar, dragagem na bacia de evolugio
e recuperagio de 2 mil metros de cais;

d) Maceié6 — construgio de 200m de cais e construgio de terminal agu-
careiro;

e) Salvador — prolongamento de quebra-mar e enrocamento.

A maioria dos portos da regido recebeu equipamentos mais modernos
para o manuseio das cargas, principalmente guindastes de pdrtico.

No Plano de Metas e Bases para a Agdo de Governo, era preconi-
zada a construcgio de virios terminais especializados, dentre os gquais
os de:

a) Areia Branca — terminal salineiro apto a movimentor 1500t/h de
sal, reduzindo o custo do sal embarcado em 509, em relagio A situagio
atual;

b) Mucuripe — melhoria das condi¢Ges de operagio de navios petro-
leiros;

c) Ilhéus — idem;
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d) Recife — terminal agucareiro, com dois armazéns de agiicar capazes
de receber 200 mil toneladas do produto, além de dois reservatérios para
melago, com capacidade de 10 mil m3.

Em 1971 foi inaugurado o Porto de Malhado, em Ilhius (BA), tendo
sido construfdo visando a redugio de custos no embarque de cacau, o
qual representa 989, de toda a carga movimentada neste porto.

No triénio 1966 a 1968, foi o seguinte o movimento nos principais
portos da regido:

Quadro 12
Movimento — Triénio 1966/67/68

Importagdo e exportagdo (toneladas)

Porto
1966 1967 1968
Sdo Lufs/ltaqui 451 461 382 412 316 591
Tutdia 102 480 141 786 55 907
Luls Corrda 1424 1 298 4 858
Pamaiba 2 417 1 436 1 486
Camocim 23 005 23 3% 26 967
Mucuripe 693 886 891 804 985 611
Aracati 27 790 27 384 18 553
Natal 145 418 150 848 -166 652
Cabedelo 208 167 181 206 253 177
Jodo Pessoa 1 650 2 759 1 080
Recife 1 650 803 1729 249 1 906 680
Maceid 394 312 451 500 589 244
Aracaju 145 904 646 998 1104 385
Salvador 808 971 587 004 536 899
lIhéus 127 858 122 584 180 423

Fonte: Estatistica Portuéria, DNPVN.

Recentemente foram determinados estudos sobre o futuro Porto de
Suape, em Pernambuco. Deste modo, com os planos em andamento, o
sistema portudrio estari, em breve, apto a cooperar com o desenvolvi-
mento da regido.

3.4 Transporte rodoviério

Na época da criagio da Sudene, o Nordeste possufa apenas 931km de
rodovias pavimentadas. A partir de entio, comegou a haver o crescimento
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da rede, principalmente depois de 1966. Comparativamente aos dados na-
cionais, temos a seguinte situacgdo, até o ano de 1970:

Quadro 13
1966 1967 1983 1969 1970
Rogilo Pavil Pavii Pavi Pavi Pavi
men- nen- nen- meR- men-
Total tada Total tads Toal ds Totsl tads Total tada
Narte 13167 1038 18643 1338 20031 1265 21638 1301 232710 169
Nordeste 48204 4607 264145 6155 270838 7234 289655 8850 202 678 10 868
Sedests 325438 20074 344071 21802 363193 24822 379244 26792 395 466 27 967
Sol 264050 4121 278655 5083 203887 6070 303160 6518 317576 T4
Centro-Osste 62251 1083 74397 1233 81067 1249 97838 1699 155640 2198
Brasil 813198 30 924 880 811 35492 1036 016 40 740 1081 535 45251 1 114 630 50 148

Fosts: Anvério Estafistico dos Tronsportes, MT. 1971,

E a seguinte a participagio percentual da rede nordestina no total
brasileiro:

Rede total 26%,
Rede pavimentada 219,

Considerando que a regiio nordestina compreende 199, do territério
brasileiro, poder-se-ia esperar a existéncia de uma rede rodoviiria maior.
Porém, levando-se em conta que o seu territdrio abriga 339, do total de
habitantes do Pafs, a concentragio dessa populagio na faixa litorinea e a
ainda pequena participagio da regiio na economia nacional, podemos
concluir que a 4rea coberta pela Sudene é bem servida de estradas de
rodagem.

As suas principais estradas sio:

a) BR-101, rodovia litorinea que se desenvolve de Osério (RS) até Natal
(RN), interligando cinco capitais: Aracaju, Recife, Jodo Pessoa, Natal e
Salvador; '

b) BR-116, outra grande longitudinal, unindo o Norte ao Sul. No Cear4,
ela proporcionou a ligagio das zonas produtoras ao Porto de Mucuripe;
¢) BR-135, rodovia que desempenha importante papel econdémico no
Maranhio, por permitir o escoamento da producio pelo Porto de Itaqui;

d) BR-230, estrada que, cortando o Estado da Parafba, permite a liga-
¢do da zona produtora ao Porto de Cabedelo;
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e) BR-232, que atravessa o Estado de Pernambuco, ligando os seus prin-
cipais centros econdmicos e populacionais ao Porto de Recife. A sua zona
de influéncia estende-se aos Estados da Bahia e Cear4;

f) BR-304, que ¢ o prosseguimento da BR-101, ligando Natal a Forta-
leza, e permitird o acesso as regides salineiras e respectivos portos de
Macau e Areia Branca;

g) BR-316, que, ligando o Paiui ao Maranhio, integrard estes estados
aos demais da regiio nordestina, além de ligar a citada regido ao Centro-
Sul, através da BR-116;

h) BR-407, cuja principal importincia reside no fato de interligar a
BR-316 ao Centro-Sul, através da BR-130 e BR-116.

Outro aspecto a ser estudado dentro do Sistema Rodovidrio ¢ o as-
pecto do servigo de transporte. Comparativamente s outras regibes do
Pais, temos:

Quadro 14

Nimero de empresas de transporte rodovidrio — 1969

Espécie de transporte

Regido Total

Passageiros Carga Misto
Norte 65 "85 8 2
Nordeste 417 319 349 30
Sudeste 2 255 1433 806 16
Sul 887 675 194 18
Centro-Deste m 103 7 1
Total 373 2 615 1 045 7%

Fonte: Anudrio Estatistico dos Transportes, MI. 1971.

E bastante pequena a participagio da frota nordestina no total na-
cional, apenas 11%,. Embora a frota rodovidria, pela sua mobilidade e
flexibilidade de operagio, ndo tenha caracterfsticas regionais, e sim na-
cionais, pode-se esperar que este dado seja reflexo de uma atividade eco-
ndmica incipiente.
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Quanto ao numero de veiculos de.carga, o quadro era o seguinte
em 1969:

Quadro 15
. Nimero ds caminhdes Capacidade
Regido (1)
Norte 65 . M
Nordeste 1m 1 535
Sudeste 4 961 41 926
Centro-Oeste 30 315
Sul 1 090 8 518
Total 6 331 52 637

Fonte: Anuério Estatistico do IBGE, 1971.

Observando-se o quadro estatistico, pode parecer pouco animador o
panorama rodovi4rio nordestino, mas deve-se ressaltar que, da criagio da
Sudene até dezembro de 1970, a rede pavimentada federal cresceu de 839,
e as redes estaduais apresentaram um aumento global da ordem de 200%,.

4. Anélise comparativa entre os transportes do Nordeste e o das
demais regides do Pals

Através da comparagio de dados dos transportes nordestinos com os de
outras regides do Pafs, serd possivel aquilatar se a regido estd, em relacio
as demais, bem ou mal servida por transportes.
Quadro 16
Distribuicio da frota rodovidria e rede pavimentada — 1970

Frota Rede pavimentada
Regido
Velculos % km %
Norte 33 942 1.5 1 691 34
Nordests 215 330 9.3 10 868 21,6
Sudeste 1 629 308 65,7 27 867 55.8
Sul 467 225 201 7427 148
Centro-Oeste 78 504 34 2198 44
Brasil 2 324 309 100,0 50 148 100.0

Fonts: Anuério Estatistico dos Transportes, MT. 1971,

Observamos que, embora possuindo apenas 9,3%, da frota rodovidria
nacional, a regido Nordeste abriga 21,69, da rede rodoviaria pavimentada
do Pafs, indicando, pois, a existéncia de uma rede satisfatéria ou mesmo
superior s suas necessidades, se considerarmos o dado relativo a outras

regides,
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Quadro 17

Linhas e ramais ferroviarios — 1970

. Extensdo Produgdo

Sistema {km) % milhdes (1) %
RFFSA
Nordeste 7 348 230 748 24
Centro 8 882 279 7191 235
Centro-Sul 1 746 55 1180 38
Sul 7125 22,3 3ng 10,2
Fepasa 5 309 16.7 3263 10.7
EFVM 757 2,3 m 09
Total 31 8% 100,0 30 549 1000 -

Fonte: Anudrio Estatistico dos Transportes, MT. 1971.

Aqui verificamos acentuado desequilibrio, favordvel s ferrovias nor-
destinas: transportando apenas 2,4%, da produgio brasileira (produgio
total), a regido ¢ servida por 239, da rede ferrovidria nacional.

Quadro 18

Navegagio de Cabotagem — 1970
Entrada e saida de carga total e frete bruto (10%t) e (102 Cr$),

respectivamente

Regido Carga Frate bruto
Norte
Entrada 658,4 52 094.3
Salda 63.8 7 1615
Nordeste
Entrada 2 089.6 85 937.9
Safda 7 662.6 211 7357
Sudeste
Entrada 7319 179 194.8
Saida 3 5726 115 299.9
Sul
Entrada 13282 43 9608
Safda 1 981.6 57 6731
Brasil
Entrada 13 757.8 418 2005
Safda 13 7578 418 200,5
Fonte: Estatistica Portudria. DNPVN.
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Neste caso, ¢ boa a posigio relativa dos portos do Nordeste no mo-
vimento total de carga e frete bruto, em relagio a0 movimento nacional.

Quanto ao transporte aéreo, j4 vimos que o Nordeste apresenta o
segundo volume deste tipo de trifego do Pafs.

Finalizando, poderiamos afirmar que o Nordeste é bem servido por
transportes, tendo inclusive, em relacio a outras regides do Pais, uma
situagio privilegiada. No entanto, novos investimentos continuam sendo
feitos, visando a amplia¢iio da capacidade dos sistemas, prevenindo, deste
modo, possiveis estrangulamentos no escoamento das produgdes ou no

suprimento de insumos, por falta de transportes, como ji ocorre nos esta-
dos do Sul e Sudeste.

5. Formulagio dos modelos econométricos e anélise das elasticidades

Para fins de andlise das elasticidades da demanda por transportes em re-
lagio a diversas varidveis explicativas, foram ajustadas fungSes do tipo:

Y=a XP X2 ... X*,
satisfazendo as seguintes condigdes:

a) coeficiente de determinacio: R2 > 0,900;
b) teste F com (n-2) graus de liberdade: Feae. = Fo,850;
c) teste t com (n-2) graus de liberdade: |teqc. || to,s00 |-

Devido a4 sua maior importincia na economia regional, a andlise
econométrica ater-se-4 apenas aos sistemas rodoviirio e ferrovidrio; além
disto, o planejamento destes sistemas ¢ mais complexo, pois as suas malhas
atendem a um numero de localidades, fazendo com que um maior mi-
mero de fatores afete a sua demanda.

Tanto para o estudo ferrovidrio quanto para o rodovi4rio foram
escolhidas varidveis capazes de retratar o comportamento da economia,

possibilitando, deste modo, o estudo da influéncia de vérios fatores na
procura por transportes.
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Quadro 19

Transporte ferroviario — Dados histéricos

Ano Y X1 Xa Xa Xa Xs Xe Xz
1959 486 255.4 1 076 21 646 63.8 60,2 51 1411 30 652 2.3
1960 473 476,7 1433 22 058 70,7 70,1 58 079,2 34 745 26
1961 484 663.4 1527 22 545 745 725 62 4836 36 301 28
1962 419 2021 2 099 23 024 79.1 788 70 858.1 37 30
1963 466 7253 2314 23 515 85.3 836 693629 43 492 29
1964 491 9279 2 438 24 016 91.7 86,9 728488 47 942 3,0
1965 626 538.4 2647 25531 85,1 92,7 72 8489 51 483 28
1966 659 538.4 2723 25058 91.1 1030 714580 54 748 25
1967 612 0128 3132 26 061 1200 1040 79 826,7 56 153 3.0
1968 678 188,6 4 052 26 154 1420 1230 80 498.4 59 059 3.0
1969 697 964,0 5219 26 723 1500 139.0 85 6053 63 748 3.2
1970 747 1220 6 263 27 304 169.0 1820 82 8737 70 122 34

Fontes: Anudrio Estatistico dos Transportes, MT. 1971.
Revista Econémica, BNB, vérios ndmeros.

Onde:

Y = carga geral ferrovidria (ton. km);
X; = rede rodovidria pavimentada (km);
X, = populagio (mil hab.);
X3 = Indice de consumo de energia elétrica industrial;
X, = indice de consumo de cimento;
X5 = renda regional (Cr$ de 1949);
Xe¢ = frota de caminhdes;
X,; = renda regional per capita (Cr$ de 1949),

sendo Y a varidvel independente e as demais varidveis explicativas.
A escolha das varidveis explicativas obedeceu aos seguintes critérios:

a) Xye .X'a — sdo indicadores de um transporte competitivo, o rodovii-
rio; logo, as suas elasticidades permitirdo analisar os efeitos cruzados deste
tipo de transporte sobre o ferroviirio;

b) X. — a populagio é sempre uma varidvel testada em modelos que
procuram explicar a demanda por transportes, pois mesmo que a finali-
dade seja a andlise do transporte de carga, a populacio é um indicador do
tamanho do mercado;

¢) X, — além de ser uma vari4dvel explicativa do comportamento da
economia, ¢ uma importante carga ferrovidria;

66 . R.B.E. 2[4




d) X, X5, X; — sdo indicadores do comportamento geral da economia
regional.

Foram testadas, com auxilio de programa de computadores para ajus-
tamento de curvas, vdrias possibilidades de combinagio das varidveis,
sendo que, pela anilise do coeficiente de determinacio e dos testes esta-
tisticos, as melhores equagGes econométricas foram:

Y = 1,871 4 0,504 log X, 4 3,104 log X, — 2,098 log X - (1)

(3,228) A (4,978) (—4.,778)
Onde:
R2 — 0,946
F —= 47,166

A equagio acima pode ser escrita:

Y = 3,938 X050 X,3.104 X ~2.008

.Y = 2,203 4 3,030 log X3 4 0,611 log X, — 1,607 log X, .. (2)
(7.404) (5.755) (—17627) o
Onde:
R — 0,946
F = 41,166

A equagio acima pode ser escrita:

Y = 0,110 X,3.980 X,0611 X —1,607

Y = 6,187 4- 0,289 log X, 4 0,605 log X¢ — 1,6371 log X, 3)
(1,373) (1,865) (—3,841)
- Onde:
R = 0,922 }
F — 31,82 -
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A equagio acima pode ser escrita:

Y — 5,538 X,0289 X 0.605 X, —1,687

5.1 Anélise das elasticidades

Este estudo serd feito separadamente, para cada uma das equagGes apre-
sentadas.

Y = 3,938 Xlo'm Xzsvlu X5—2,098 (l)

Observamos que a demanda por ferrovia ¢ ineldstica em relagio 2
rede rodovidria; no entanto, hd uma alta elasticidade populagio: 3,104.

Isto deve ser atribuido ao fato de que o aumento da popula¢io im-
plica num aumento de consumo e nio por haver grande nimero de
passageiros em trens. Surpreende a elasticidade renda regional, indicando
que, 2 um aumento de 19, nesta, haverd um decréscimo de 2%, na pro-
cura por ferrovia; porém, na andlise mais detalhada dos sistemas de
transporte, indicard a alta correlagio existente entre os transportes rodo-
vidrios e a circulagio da riqueza, ficando o transporte ferroviirio num
segundo plano.

Y = 0,110 X,3.080 X 0611 X —1.607 @

A alta elasticidade consumo de energia elétrica industrial indica que
a demanda poder4 ser desenvolvida em fungio do crescimento industrial
e, novamente, uma pequena elasticidade renda e uma alta elasticidade
cruzada com o transporte rodovidrio indica que, para cada aumento de
19, na frota cargueira rodovidria, h4 um decréscimo de 1,6%, na pro-
cura por ferrovia.

Y = 5,538 X10,289 XGO,m X7—1.637 (3)

Agora a anilise combinada das trés varidveis indica uma baixa elas-
ticidade populagio, na demanda ineldstica pela ferrovia em relagio a
frota rodovidria e uma baixa elasticidade renda per capita, confirmando
o j4 observado quando da andlise das varidveis Xj, isto é, o pequeno ou
até negativo efeito do aumento de renda na demanda por ferrovias.
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5.1.1 Transporte rodoviério

Neste caso, as varidveis testadas para a construgio dos modelos econo-
métricos foram.

Y — frota de caminhdes (variivel dependente);

X; = rede rodoviiria federal pavimentada (km);

X, = populagio (mil hab.);

X; = indice de consumo de energia elétrica;

X, = renda regional (Cr$§ de 1949);

X5 = renda per capita (Cr$ de 1949);

X¢ — indice de consumo de cimento;

X, = indice de consumo de gasolina,

com as seguintes observagOes:

Quadro 20
Ano Y Xy Xa Xs Xs X X . X
1959 30 652 1 076 21 646 638 51 1410 20 60,2 831
1960 34 745 1433 22 085 70,7 58 079,2 26 70,1 60,2
1961 36 301 1537 22545 745 62 483.2 28 726 64,0
1962 37 690 2 099 23 024 791 70 858,1 3.0 78.8 75.2
1963 43 942 2 314 23 515 85,3 69 3629 29 83,6 839
1964 47 942 2 439 24 016 91,7 728117 3.0 86,9 1.5
1965 51 483 2647 25 531 851 72 8489 28 92.7 81,9
1966 54 748 2723 25 058 [95.1 {71 4580 28 103.0 99,5
1967 56 153 3132 26 601 1200 79 8269 3.0 1040 109,0
1968 59 059 '4 052 26 154 1420 80 4989 30 123.0 1220
1969 63 748 5213 26 723 150.0 85 605,3 32 1390 124.0
1970 70 122 6 253 27 304 169,0 92 8737 34 182,7 135.0

Fontes: Anudrio Estatfstico dos Transportes, MT. 1971.
Revista Econémica, BNB, vérios nimeros.

Basicamente, as varidveis testadas sio as mesmas do caso ferroviirio,
modificando-se apenas a varidvel dependente e sendo introduzida uma
nova: indice de consumo de combustivel.
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As equagbes que melhor representam o comportamento do transporte
rodovidrio s3o:

Y = 1,973 + 0,319 log X, + 0,974 log X, — 0,622 log X; (1)
(1,399) (1,020) (—1,286)

R = 0948

F — 4891

A equacdo pode ser escrita:

Y = 0,139 X,0.319 X 0074 X —0,622

Y = 6925 — 0,286 log X, - 0,386 log Xg 4- 0,965 log X @
(—1,474) (1,887) (4,729) )

R = 0983

F = 160,410

A equagao pode ser escrita:
Y = 804,300 X,—0286 X,0.386 X 0,965

Observamos que, embora os testes F sejam excelentes a um nivel de
significAncia de 0,05, os testes ¢ s6 passam a um nivel de significincia
de 0,15, o qual pode ser considerado aceitdvel.

Estudando separadamente cada uma das equagGes econométricas,
teremos:

1. A demanda ¢ inel4stica 2 rede pavimentada. Isto pode ser explicado
pelo fato de termos tomado a frota de caminhdes e ndo a tonelagem como
varidvel dependente. £ sabido que, embora a frota cresca pouco em nd-
mero, o seu aproveitamento aumenta muito com a melhoria da rede ro-
dovidria, como ocorreu no Nordeste. A elasticidade renda regional é quase
unitdria, como também ¢ inelistica a demanda em relagio A renda per
capita.

2. Observamos a inelasticidade da demanda em relagio a4 populagio e
em relagio ao consumo de cimento, sendo quase unitdria em relagio ao
consumo de gasolina. O efeito negativo da populagio poderia indicar uma
economia pouco moével, voltada A subsisténcia; j4 em relagio is outras
varidveis, nota-se um efeito positivo sobre o transporte rodoviirio.
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6. ConclusBes

O conhecimento da situagio da economia regional, aliado 4 andlise das
elasticidades, poder4 levar o planejador a tomar decisdes que impecam o
estrangulamento ou mau funcionamento dos transportes no futuro, pre-
judicando toda uma estratégia de desenvolvimento.

Das equagGes apresentadas para o transporte ferrovidrio, a que me-
lhor satisfez os testes estatisticos foi:

Y = 0,110 X,3030 X 0611 X, —1,607

Conhecendo-se com bom grau de precisdo as taxas de crescimento das
varidveis explicativas, pode-se prever qual o comportamento da demanda
por ferrovia, ou pelo menos ter-se uma idéia precisa do seu desenvolvi-
mento. Neste caso, é esperado o seguinte comportamento para cada uma
das varidveis utilizadas:

6.1 Consumo de energia elétrica industrial (X,)

Para a década de 70 é previsto um aumento no ritmo de industrializa¢do
nordestino, com conseqiiente elevacio do consumo de energia elétrica.
E esperado um crescimento industrial igual ou superior a 109, a.a. Para
isto ¢ necessrio um desenvolvimento paralelo do parque energético. Estu-
dos realizados pelo Comité Coordenador de Estudos Energéticos da Regido
Nordeste, sob orientagio da Eletrobrds, indicam que a taxa média anual
de crescimento da demanda por energia elétrica serd da ordem de 16,5%,
esperando-se uma maior participagio no consumo industrial, o qual de-
veri evoluir dos 43,29, em relagio ao consumo total de 1970, para 559,
em 1980, sendo que a taxa de crescimento anual do consumo industrial

deverd ser da ordem de 23,39, no periodo de 1970-75, passando a 169,
no periodo de 1975-80.1

6.2 Consumo de cimento (X))

O consumo de cimento est4 fortemente relacionado & industria de cons-
trugio civil, a qual deverd apresentar franco desenvolvimento na década
‘de 1970. Mais da metade das atividades desta industria, no Nordeste, est4

1 Perspectivas de desenvolvimento do Nordeste até 1980. Revista Econdmica, ano 3, n. 11, 1972.
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voltada ao setor habitacional, o qual apresenta um excelente mercado
potencial, representado pelo deficit atual de 886 mil unidades em 4reas
urbanas. O setor de obras publicas representa 309, das atividades da
construcio civil na regido e o mesmo sé deverd apresentar aumento em
seu desenvolvimento devido aos planos portudrios, rodovirios e de sanea-
mento em execugio.

O consumo em obras industriais e comerciais representa o restante
da atividade do setor. Com o crescimento industrial, também nesse caso

.haverd aumento de consumo de cimento. Logo, o consumo deste insumo

A construgio civil deverd manter-se em ascensio.

Em fins da década de 1960, o consumo de cimento apresentou taxas
de crescimento em torno de 209, a.a.; para o periodo de 1970-80, pode-se
esperar um desenvolvimento da construgio civil 2 taxa de 159, a.a.2

6.3 Renda regional (Xs)

Sdo bastante animadoras as perspectivas setoriais na economia, fazendo
prever um crescimento anual de 109, durante o periodo de 1970 a 1980.3

No modelo apresentado, observa-se que a elasticidade mais alta ¢ a
relativa ao consumo de energia elétrica industrial, justamente a varidvel
que deverd dar o maior indice de crescimento durante a década. A elas-
ticidade relativa ao consumo de cimento também é positiva, apenas o
aumento da renda regional influiri negativamente na demanda por es-
tradas de ferro. Deste modo, admitindo-se os seguintes indices médios
anuais para o comportamento das varidveis explicativas Xg a 209, a.a.,
X, a 159, a.a. e X5 a 109, a.a. durante a década de 1970, verifica-se
que os investimentos nas ferrovias poderdo ser garantidos pela demanda
crescente, pois as elasticidades positivas, bem como as taxas de cresci-
mento de suas varidveis, superam o efeito negativo da elasticidade renda.

No caso do transporte rodoviirio, uma observacio deve ser feita: o
melhor indicador da demanda por este sistema de transporte seria a tone-
lagem de carga movimentada, porém o grande nimero de transportadores
autdénomos e a falta de controle sobre o movimento das empresas fazem
com que seja dificil a obtengiio deste elemento com bom grau de confia-
bilidade. A frota de caminhGes foi entio considerada como varivel de-

3 Perspectivas de desenvolvimento do Nordeste na década de 1970. Revista Econ8mica, ano 3,
n. 9, 1971.
s 1d.
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pendente na formulagio dos modelos econométricos; este dado, porém,
deve ser encarado com algum cuidado, pois nio reflete bem a situagio
da demanda, embora sirva como um indicador razodvel, uma vez que
o melhoramento das rodovias torna a frota melhor utilizada, fazendo com
que um caminhio faga um maior mimero de viagens e conseqiientemente
transporte mais mercadorias.

Com os dados disponiveis, o melhor ajustamento foi obtido com a
fungio:

Y = 804,300 X,—0288 X,0.88 X,0.965

Analisando o comportamento das varidveis explicativas, pode-se che-
gar a conclusGes sobre o comportamento futuro do transporte rodoviirio.

6.4 Rede rodoviaria pavimentada (X,)

Embora existam vérios programas em desenvolvimento para portos e fer-
rovias, é de se esperar que o crescimento da rede rodovidria pavimentada
continue a taxas elevadas, podendo-se esperar um desenvolvimento mi-
nimo de 109, a.a., logo, pelo modelo, isto implicaria em uma redugio
de 2,86%, a.a. da frota rodovidria, o que poderia ser explicado, conforme
ja foi assinalado, pelo melhor aproveitamento da frota existente, devido
a melhoria das estradas.

6.5 Consumo de cimento (X«

J4 vimos que sio boas as perspectivas quanto ao crescimento do setor
de construcio civil e, conseqiientemente, do consumo de cimento, que
pode superar a taxa de 159, a.a., o que implicaria um crescimento rela-
tivo de 5,89, a.a. do transporte rodovidrio.

6.6 Consumo de gasolina (X7)

Esta elasticidade é positiva e quase unitdria. O seu comportamento deve
ser crescente como o do restante da economia. Logo, pode-se esperar que
se dé a taxas em torno de 109, a.a., o que implicaria num crescimento
de 9,659, da parte da varidvel independente.
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Da anilise das elasticidades, bem como do comportamento das varié-
veis explicativas, tanto para o transporte rodoviirio como ferrovidrio,
verificamos que as suas perspectivas de desenvolvimento sio as melhores
-possiveis. No entanto, investimentos de vulto deverdo ser feitos no setor
ferrovidrio, a fim de poder atender 2 demanda crescente.

Este estudo apenas constatou matematicamente que os transportes do
Nordeste continuario a ter demanda crescente. No entanto, foi uma ani-
lise global, para a regiio como um todo; estudos mais detalhados, com
nivel de desagrega¢do maior, poderio fornecer indicacGes mais precisas
sobre as taxas de crescimento que futuramente ocorrerdo nos transportes
nordestinos. Estes estudos sio recomendados, pois uma regido que se in-
dustrializa e aprimora a exploragio da sua terra fatalmente necessitard
cada vez mais de transportes, sob pena de ter o seu desenvolvimento
comprometido.
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