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INTRODUGAO

Embora se tenha argumentado que certos aspectos da infla¢io bra-
sileira eram favoriveis ao desenvolvimento econdmico e que déles esta-
vam ausentes muitas das deformacdes habitualmente atribuidas a infla-
¢do,! hd um aspecto particular que nio pode ser defendido por nenhu-
ma escola de pensamento. £ o da politica adotada pelo govérno na fixa-
¢do das taxas dos servicos publicos, especialmente no transporte. Em
muitos paises atingidos pela inflacio, as taxas dos servicos publicos dei-
xam de acompanhar as modifica¢des do nivel geral de precos a tal ponto
que uma parte cada vez mais importante dos dispéndios governamentais
¢ dedicada a subvencdo do sistema de transporte e outros servigos publi-
cos. Com despesas de programas de desenvolvimento que se elevam mais
rapidamente do que as receitas proporcionadas por sistemas fiscais ar-
caicos, o aumento dos subsidios dos servicos publicos agrava os deficits
governamentais e aumenta constantemente as forcas inflaciondrias.

Os ‘‘realistas politicos” tém afirmado que um govérno democritico
nesta situagdo nio pode permitir elevagio das tarifas, especialmente as
do transporte, de modo a acompanhar outros aumentos de preco. Um
dos objetivos déste trabalho ¢ mostrar, com o exemplo brasileiro, que o
impacto econdémico sobre pessoas e firmas da adog¢io de uma tarifa rea-
lista serd tdo reduzido que terd efeitos politicos insignificantes. O se-
gundo e mais importante objetivo déste artigo ¢ o de mostrar que esti-
mando tanto os efeitos da acio e inag¢io no que se relaciona com as mo-

1) Ver Baer, Werner, “Inflation and Economic Growth: An Interpretation of
the Brazilian Case”, Economic Development and Cultural Change, outubro
de 1962; e também “Inflation and Economic Efficiency in Bragzil”, no pré6ximo
numero da mesma publicacio.
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dificagoes de tarifas, os responsiveis pela administragio estario em me-
lhor condi¢io para escolher e racionalizar suas politicas.

DEFICITS E SUBVENCOLS

Durante a maior parte da década de 1950 e em principio da década
de 1960 o orcamento federal brasileiro se caracterizou por deficits cres-
centes. O exame do Quadro 1 deixa claro que ha uma relagio muito

QUADRO 1

DESPESAS DO GOVERNO FEDERAIL, VARIACOES DOS MEIOS DE
PAGAMENTO E A TAXA DE INFLACAO

Ano

1961

i
h
I

i
|
i

Saldo do
_ or¢amento
’I;)o::le;i: ‘federal (*)
£ dp al (Em bilhdas
eder de Cruzei-
ros.)
24 609 | +2 819
28 461 +2 278
39 925 | —2 868
49 250 ! —3 900
63 286 —5 700
107 028 —24 400
118 711 —41 100
148 478 —26 000
184 273 —59 000
264 636 —T77 600
419 914 - 137 500

Taxa de Variacdo

Variacoes dos meios

do déficit =~ de paga-
orgamen- mento

tario i (%)

: 4157

| +10,9

i +19,0

| +17,7

! 46 +26,8

‘ 328 ! --38,6

' 68 | +454

—37 | -+65,2

127 +100,8

i 32 ! +170,6

Vi +1617,1

Variacio
Percentual
decs meios
de paga-

mento

-4-19

-9
+14
+13
+13
+18
+21
+20
+26
+35
+29

* Até 1953 temos deficits orcamentarios regulares.

A partir de 1954, temos

“deficit de caixa”, istn é, que reflete a receita e a despesa reais. O primeiro
e o segundo s&o0 mais ou menos idénticos anteriormente a 1954.
** YVariagdes no total de meios de pagamento corrigido para aumentos no pro-

duto real.

‘Indice do Custo de Vida (***) | 1Indice de Pregos por Atacado

i | . - . -
An | — : Variacoes : — Variagoes

0 ; 1953 100 : anusal 1953 100 anual

H { i
1951 i 75,6 ! 10,9 | 82,5 ! 12,4
1952 92,5 | 208 904 ! 9,6
1953 | 108,0 : 16,8 1 113,2 ' 252
1954 ! 136,3 i 26,2 ‘ 140,3 238
1955 ; 162,4 : 191 : 153,5 : 94
1956 : 1976 | 21,7 ‘ 192,9 } 25,7
1957 i 2240 i 13,4 i 1994 | 34
1958 ' 262,7 ! 17.3 . 255,0 I 27,9
1959 i 399,4 [ 52,0 i 347,1 ! 36,1
1960 i 494,3 i 23,8 ; 460,8 i 32,8
1961 ! 707,7 ! 43,2 ; 691,6 ! 50,1

*** Para o Rio de Janeiro. Tanto o custo de

vida como precos de atacado re-
fletem agui a situa¢fio no término de cada ano.
Fontes: Fundagdo Getulio Vargas; Balancos Gerais da Uniio; SUMOC, Boletim.
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intima entre as modificacdes no deficit do orcamento governamental e
a taxa de elevagio de pregos. Como no meio inflacionario do Brasil nio
existe a possibilidade de financiamento de deficits pelas emissGes de ti-
tulos internas, o deficit é habitualmente financiado pelas emissdes de
moeda. Assim, constatamos também uma relagdo estreita entre as varia-
¢bes na taxa de inflacdo e na taxa de novas emissées de moeda.

Um item consideravel e crescente do or¢amento federal brasileiro é
a despesa com a subvengio do sistema de transporte, especialmente das
ferrovias de propriedade do Estado. Os dados do Quadro 2 mostram
grandeza relativa dessas subveng¢des no orcamento federal. Os numeros
relativos aos subsidios sdo extraidos diretamente do or¢amento federal
e tendem a subestimar os subsidios reais. Isso se pode ver facilmente
comparando-se os subsidios federais oficiais para as ferrovias com os de-
ficits do sistema ferrovidrio, no Quadro 3. O deficit real ¢ freqiiente-
mente duas vézes ou mais a subvencio oficial. Como as ferrovias brasi-
leiras ndo emitem apolices, s6 podemos supor que todo o deficit seja co-
berto pelas subvenc¢des do govérno federal. Muitas destas, porém, devem
estar ocultas sob outros itens do orcamento federal, que nio sdo facil-

QUADRO 2
ORCAMENTO FEDERAL E SUBVENCOES DOS TRANSPORTES

(em 1000000 de Cr$)

Ano Saldo do | Subvengbdes l Subvenc¢ido | Subvencia ' Total das
or¢amento federal « federal federal
federal das lda aviagdio | da marinha Subvencdes
ferrovias(*) | (**) mercante
t I (ru%)
i _ 7 l
i i
1951 . +2819 186 (1) 38( 5 | 94 ( ,4) | 318( .6
1552 ' +2 278 346 (1,2) 30,1 99 ( ,3) 475 (1,6)
19563 i —2 868 316 ( ,8) . 30 (.1 | 120 ( ,3) 466 (1,2)
1954 i —3 900 415 ( ,8) 31,1 150 ( ,3) 596 (1,2)
1955 ! —5 700 728 (1,1) | 31 ¢, | 189 ( ,3) 948 (1,5)
1956 ! —24 400 3.115 (2,9) 197 ( | 1.047 (1,0) 4.359 (4,0)
1957 ; —41 100 2.993 (2,5) 495 4) + 1.125( ,9) | 4.613 (3,8)
1958 ! -—-26 000 10.491 (7,00 490 ( ,3) © 3.273 (2,2) 14.254 (9,5)
1959 ; --59 000 11.828 (6,4 450 ¢ ,2) ; 1.504 ( .8 13.782 (7,4)
1960 : --77 600 15.423 (5,8) 450 ¢ ,2) © 2.522 (1,0) 18.395 (6,9
1961 i —137 500 | 17.610 (4,2) 859 ( 2> ! 1.812( 4 20.281 (4,8)
1962¢* | —270 000 | : | i

* Os numeros entre parénteses representam a proporcio em relagdo & despesa
federal total.
** Todos os numeros de 1962 sdo estimativas.
**+ As subvencgdes & aviacao e & marinha mercante também o sdo parcialmente
as emprésas privadas gque operam nessas areas.
Fontes: Balancos Gerais da Unido; Comissao da Marinha Mercante, Relatorio;
Diretoria de Aeronautica Civil, Ministério da Aeronautica.
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mente identificiaveis. Considerando que o deficit das ferrovias para 1961
foi substancialmente maior do que os subsidios totais para todos os sis-
temas de transporte combinados, e que a mesma subestimativa de sub-
vengdes existe também para a aviacio e a marinha mercante, o impacto
dos subsidios na despesa total do govérno ¢é provavelmente mais forte do
que indicam as subvencdes totais oficiais, como proporgio da despesa,
como se vé no Quadro 2.

Examinando os quadros até agora apresentados, torna-se evidente
que eliminando-se o deficit ferrovidrio ou mantendo as proporgdes de
receita/despesa de 1951, 5 aumento do orcamento federal teria sido con-
sideravelmente contido, o que, por sua vez, poderia ter influenciado no
contréle da taxa de aumento da inflagio. Assim, até 1955, eliminando
apenas o deficit ferrovidrio, o orcamento federal teria obtido um superavit
ou o equilibrio, e uma politica semelhante em fins da década de 1950
teria reduzido consideravelmente a expansdo do deficit. Examinando a
questio de um ponto de vista um pouco diferente, o deficit federal au-
mentou em 60 bilhdes de cruzeiros entre 1960 e 1961, enquanto o deficit
ferrovidrio aumentava de 17 bilhGes. Se tivessem sido adotadas politicas
que mantivessem sob contengio o deficit ferrovidrio, naqueles dois anos
ou, tivesse o deficit sido eliminado, o aumento do deficit federal poderia
ter sido reduzido para 43 bilhdes ou 24 bilhdes de cruzeiros, provavel-
mente cortando a taxa de aumento da inflagio entre aquéles dois anos,
em proporgdes substanciais.

QUADRO 3

ORCAMENTO FERROVIARIO BRASILEIRO CONSOLIDADO
+EM MILHOES DE CRS$)

| A @ B C ) D
Ano i Receitas ’| Despesas Saldo ; A:B
i ; |
| | |
1951 3 218 4 167 --949 ! 7
1952 ‘ 3 137 5 064 —1927 | 62
1953 3279 6 771 —3 491 | 48
1954 ' 3 693 7 963 —4 270 | 46
1955 i 5 513 10 953 —5 441 | 50
1956 1 7 505 16 807 —9 303 | 45
1957 ! 8 863 18 808 —9 945 ! 47
1958 | 9 435 19 968 —10 533 | 47
1959 i 11 269 25 785 —14 516 | 44
1960 | 13 495 32 750 —19 265 | 41
1961 | 20 042 56 465 --36 424 | 35
1962* : ‘ —84 424 |
| i |

* O dado para 1962 é uma estimativa oficial preliminar.
Fonte: Anudrio Esiatistico da R. F. F. S. A.
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RAZOES DO DEFICIT FERROVIARIO

Supondo que os leitores se tenham convencido com os dados acima
apresentados, mostrando que as subvengdes dos transportes no Brasil
tém contribuido substancialmente para o tipo excessivo de inflacio ex-
perimentada na ultima década, gostariamos de examinar como ésses de-
ficits surgiram e se, na hipétese de terem sido evitados, teriam causado
redugio drdstica no bem-estar social de certos grupos no pais. Como as
ferrovias constituemn a parcela mais alta das subvenc¢des dadas pelo go-
vérno aos transportes, e como os dados a elas relativos sdo ficeis de obter,
vamos concentrar nelas a nossa atencio. Temos certeza de que a andlise
de outros sistemas de transporte seria muito parecida com esta.

QUADRO ¢

DECOMPOSICAO DAS RECEITAS DAS FERROVIAS BRASILEIRAS
(MILHOES DE CRS$)

' |
i | i
Ano [Passageiro Bagagem ,' Animalis ; Mercadorias | Outros | Total
H ! .
| I ! X i |
19561 | 766 (24) | 151 (5) 87 (3) { 1 953 (62) | 260 ( 8) 3 128
1952 44249 | 13 90 (3) | 1931 (62) | 23T (D 3 137
1953 T3 (24) ; 133 (© 99 (3) | 2045 (62) ! 229 (D 3 279
1954 898 (24) | 169 (5) 97 (2) | 2 253 (61) 21 (D 3 693
1955 1162 21) | 227 4) 141 (3) | 3433 (62) 549 (10) | 5 513
1956 15422 | 270 4) 218 (3) | 4 632 (62) 843 (10) 7 505
1957 184 | 279 3 299 (3) [ 5 382 (61) 1019 (11) 8 863
1958 | 2 095 (22) | 271 (3) 347 (4) | 5362 (57) 1 361 (14) 9 435
1959 2 368 (21) | 259 (2) 367 (3) | 6 221 (55) 2 054 (18) 11 269
1960 | 2 939 (22) | 294 (2) 393 (3 | 7635 BD 2 233 (16) 13 495
1861 | 4 239(21) ! 419 (2) | 887 (4) ! 11 097 (55) 3399 D 20 042
| | l |

* Numero entre parénteses representam a proporcio da receita total.
Fonte: Anuério Estatistico da R. F. F. S. A.

O Quadro 4 mostra uma decomposi¢io das principais categorias de
receitas das ferroviais. Uma alta propor¢io vem do transporte de mer-
cadorias, embora tenha havido um acentuado declinio nos ltimos anos,
¢ a segunda parcela maior vem do servico de passageiros. Como estas
duas constituem grande parte da receita, nossa andlise serd concentrada
nelas. periodo de 1951-61 o numero de passageiros transportados pelas
ferrovias aumentou de 389, enquanto o volume de mercadorias trans-
portadas aumentava de 209, em térmos fisicos. Isso mostra que as ferro-
vias se colocaram em posicio bastante desfavoravel em relagio a outros
meios de transporte, particularmente dnibus e caminhdes, se considerar-
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mos que no mesmo periodo a produgio real da indistria aumentou em
1489, e a producido agricola em 649,. Isso se justifica em grande parie
pela ineficiéncia geral do sistema ferrovidrio e pelo fato de que os in-
vestimentos nas ferrovius nio acompanharam as necessidades dos cres-
centes centros industriais. O aumento no transporte de passageiros foi
aproximadamente equivalente ao aumento de populagio durante o pe-
riodo estudado, embora se possa supor que, com um crescimento mais
ripido da populagio urbana, o uso do transporte aumentasse mais de-
pressa que o crescimento da populagio e grande parte désse aumento
tenha sido absorvido pelos servicos de dnibus suburbanos e interurbanos

QUADRO 5

ESTIMATIVAS DAS TARIFAS DAS FERROVIAS BRASILEIRAS
(EM CRUZEIROS)

Passageiro/ | Toneladas/km Toneladas/km : Toneladas/km

Variaciao Percentual :

Ano quilometro : para bagagem para animais | para
' *  mercadorias
1951 ! 0,10 ! 1,26 : 0,30 ! 0,41
1952 . 0,10 : 1,22 0,32 ! 0,43
1953 | 0,09 | 1,21 i 0,30 ! 0,44
1954 ! 0,10 | 1,28 0,34 ! 0,43
1955 i 0,13 i 1.60 : 0,50 i 0,66
1956 ‘ 0,16 | 1,92 [ 0,72 ! 0,87
1957 0,19 ! 2,01 ! 091 j 0,95
1958 | 0,18 | 2,32 i 0,85 i 0,84
1955 ‘ 0,19 | 243 : 1,01 ! 0,87
1960 ; 023 | 323 ' 1,28 I 1,03
1961 i 0,30 | 4,86 | 3.01 ! 1,48
| :
| |
I !
1951-61 ’ 200 % ! 286°; 9039 ; 261%
1948-61 ! 11% | 4 25% l 17%
Modificacdes no custo de vida (Rio): 1948-51: 29¢°% ; 1951-61: 677%
Modificacoes nos precos de atacado:
Com café 1948-51: 49°¢; 1951-61: 599%
Sem café 1948-51: 31%; 1951-61: T14%

Fontes: Computado do Anudrio Estatistico da R.F.F.S.A.; Conjuntura Econémica.

No Quadro 5 reproduzimos as tarifas dos diferentes servicos ferro-
viarios. 2 Ao pé do quadro, comparamos também as variagdes estimadas
nas tarifas com as variagées no custo de vida e nos precos de atacado

2) Como as ferrovias nido mantém registros anuais das tarifas cobradas, tivemos
de usar um método indireto para as tarifas adotadas e especialmente para
as modificagdes destas. Para os pregos das passagens dividimos a receita total
do servico de passageiros pelo namero de passageiros/quildmetro de cada ano.
Para tarifas de transporte de mercadorias, dividimos a reita total désse
servico pelo total anual de toneladas/quilémetro.
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no periodo de 1951-61. As diferengas sio surpreendentes. Enquanto o
custo de vida aumento de 6779, as tarifas ferrovidrias aumentaram ape-
nas em 2009, e enquanto os precos de atacado se elevaram de 714%, as
tarifas de mercadorias das ferrovias aumentaram em apenas 261%,. Te-
mos também dados que mostram que mesmo antes da década de 1950,
as tarifas de transportes se atrasaram substancialmente em relagio aos
aumentos do nivel geral de precos.

POSSIVEIS EFEITOS DAS VARIAS MEDIDAS DE CORRECAQ

Calculamos agora o Onus que recairia sébre os vdrios grupos da
economia brasileira, se fossem tomadas medidas para corrigir a politica
pouco realista de tarifas da década que analisamos. Comegaremos com
a hipdtese extrema de que as tarifas seriam modificadas em 1961 de
forma a eliminar todo o déficit ferrovidrio. Isso ¢ feito no Quadro 6.
Tomando o dado relativo a despesa em 1961, Cr§ 56.465 milhoes, su-
pomos que as receitas para cobrir ésse total seriam distribuidas propor-
cionalmente pelos vdrios servicos ferroviarios, segundo a receita -efeti-
vamente recolhida naquele ano. Assim, por exemplo como em 1961 a
receita de passageiros foi 219, da renda total, e como o objetivo da re-
ceita total é Cr$ 56.465 milhdes ao invés de Cr$ 20.042 milhdes, a re-
ceita desejada para o transporte de passageiros seria de Cr$ 11.858 mi-
Ihées. Divindindo esta dltima pelo numero total de passageiros/quilo-
metro de 1961, teremos a tarifa de passagens que contribuiria para o
equilibrio do or¢amento ferrovidrio. Essa tarifa seria de Cr$ 0,85 por
passageiro/quiléometro, ao invés dos Cr$ 0,30 atualmente cobrados. Assim,
o aumento proporcional dos precos das passagens de 1951 a 1961, ne-
cessario para equilibrar o or¢amento, é de 7509;, em comparagio com
o aumento efetivo, que foi de 2009, ¢ o aumento de 6779, no custo
de vida. Se levarmos em consideragio que os precos das passagens tam-
bém nio acompanharam as modifica¢des no custo de vida nos anos an-
teriores a 1951, o aumento desejado nos precos das passagens nio estaria
em desacbrdo com os aumentos de precos dos outros itens do orcamento
do consumidor.

Uma andlise semelhante foi feita para se obter as modificaces ne-
cessarias das tarifas de cargas, para equilibrar o orcamento ferrovidrio.
Tudo isto estd resumido no Quadro 6.

Outro método, menos dréstico do que o de equilibrar o orgamento
ferroviitrio, seria planejar os aumentos de tarifas de modo a restabelecer
a razio entre receita e despesa observada no inicio do periodo exami-
nado, ou seja, uma modificagiio nas tarifas se faria de modo que a receita
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voltasse a constituir 779;,, ao invés de 359;, do total das despesas. Isso
também foi feito no Quadro 6 e os resultados mostram que os aumentos
proporcionais necessarios seriam inferiores aos aumentos do custo de
vida no periodo de 1951-61, para os precos das passagens, e inferiores
ao aumento no indice dos precos de atacado, no que concerne as tarifas
de carga.

QUADRO 6

DUAS HIPOTESES PARA ADOGCAO DE TARIFAS REALISTAS DE
PASSAGEIROS E FRETES, EM 1961

I — Hipétese e Orgamento Equilibrado

a) Servigco de .Passageiros

Receita total efetiva ............... ..., Cr$ 4.239 milhédes
Receita total planejada (219 da despesa) .......... Cr$ 11.858 milhées
Tarifas em -vigor (passageiro/quilémetro) .......... Ccrs 0,30 p/km
Tarifas planejadas segundo a receita total planejada Cr$ 0,85 p/km
Aumento proporcional real das tarifas desde 1951 .. 280%
Aumento proporcional planejado, desde 1951 ....... 750%
Aumento do indice de custo de vida (1951-61) ...... 677%
b) Servigco de Cargas

Receita total efetiva ........... ... ... ... . ... Cr$ 11.097 milhoes
Receita total planejada (55% da despesa) .......... Cr$ 31.056 "
Tarifas em vigor (tonelada/quilémetro) ........... Crs$ 148
Tarifas planejadas segundo a receita total planejada Cr$ 4,15
Aumento proporcional efetivo das tarifas desde 1951 261%
Aumento proporcional planejado, desde 1951 ....... 9129
Aumento no indice de pregos do atacado 1951-61,

exclusive o café ...... ... ... ... i T14%

I1 — Hipotese da Relacdo de Deficit

a) Servigo de Passageiros

Renda total planejada (21% da despesa) ........... Cr$ 9.130 milhoes
Tarifas planejadas (passageiro/km) ............... Cr$ 0,63
Aumento proporcional planejado das tarifas, desde

1961 e e 430%

b) Servico de Cargas

Renda total planejada (55% da despesa) ........... Cr$ 23.913 milhdes
Tarifas planejadas (toneladas/km) ................ Cr$ 3,20
Aumento proporcicnal planejado das tarifas desde

1051 e 680%

Fonte: Calculado com base em dados do Anudrio Estatistico da R.F.F.S.A.
e de Conjuntura Economica.

Se a essa interpretacio a acrescentassemos suposicio do que ocorreria
se as ferrovias féssem administradas com mais cficiéncia, tanto em suas
operacles correntes como na sua politica de invesumentos, atraindo com
isso uma propor¢ao maior do aumento do transporte, o 6nus necessirio
do aumento d¢ receitas poderia recair menos nos aumentos de tarifa,
(fazemos, neste trabalhc, a suposicio de que um wumento na utilizac¢io
ndo provoca aumento nos custos, ja que € grande a capacidade ociosa do
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atual sistema ferrovidrio do Brasil) . Assim, por exemplo, se devido &
melhor administracio o trifego de cargas fésse aumentado numa base
quantitativa de 1009, ao invés de apenas 579, (usamos como medida a
tonelada/quilémetro), o que nio ¢ absurdo considerando-se que a pro-
ducdo real da industria aumentou em mais de 1489, a receita de cargas
em 1961, pelo preco atualmente cobrado, teria sido de Cr$ 14,2 ao invés
de Cr§ 11,0 bilhoes; e usando o preco predominante para a relagio de
deficit de 1951, as receitas de cargas teriam sido de Cr$ 30,4 bilhdes.
Como nos interessamos mais, neste trabalho, pela fixacio de tarifas do
que por uma analise completa do sistema ferroviirio, nio prosseguiremos
neste aspecto.

O ONUS DE UMA FORMULACAO RACIONAL DE TARIFAS

Examinaremos agora que 6nus representaria para os vdrios grupos
da economia brasileira um reajustamento realista das tarifas. Em pri-
meiro lugar, se nos referirmos novamente ao Quadro 6 e examinarmos
as modificagées no indice do custo de vida, veremos que nos periodo
examinado éle aumentou de 6779, 20 passo que as tarifas de passageiros
aumentaram apenas em 2009,. O aumento de tarifas, numa das hipoteses,
¢ inferior ao custo de vida e na hipétese de um orcamento equilibrado,
seria apenas pouco mais alto; e considerando que as tarifas de transportes
em 1951 ja nao correspondiam a realidade, o 6nus das tarifas ferroviarios
nio teria, na verdade, aumentado muito. Em segundo lugar, exami-
nando os pesos usados para o indice dos precos do consumidor, verifica-
mos que os servicos publicos representam até 10,59, dos quais 2,39, vio
para os servigos de 6nibus urbanos, 1,39, para os bondes, e 1,39, para
o servigo de lotacio. O péso do transporte ferroviario ¢ tio pequeno que
ésse item ndo ¢ nem mesmo utilizado pelo centro de estatistica da Fun-
da¢io Getulio Vargas, na elaborac¢io do indice do custo de vida do Brasil.
Como isso ocorria em 1951, parece que mesmo que as tarifas de passa-
geiros aumentassem na propor¢io do custo de vida, desde aquela €poca,
continuariam sendo um péso muito pequeno para ser incluido no fndice
do custo de vida.

3) Conjuntura Econémica, janeiro de 1963, p. 84.

4) Um indicio mais concreto do baixo péso das tarifas de passageiros € o exem-
plo dos trabalhadores suburbanos do Rio de Janeiro, que usam os frens
suburbanos para irem para o trabalho. A passagem, para uma viagem de
30 a 46 minutos, é ainda de Cr$ 2. Assim, o trabalhador paga Cr$ 4 por
dia, e supondo-se um més de trabalho de 25 dias, gasta Cr$ 100 por més
de transporte. O salario minimo mensal désses trabalhadores € hoje de mais
de Cr$ 20.000. Duas semanas ap6s a conclusdo déste trabalho, as tarifas
de transporte suburbano de passageiros no Rio de Janeiro foram aumentadas
pela primeira vez nos ultimos vinte anos. Este aumento foi, entretanto, bas-
tante inferior aquele proposto na presente anélise.
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Uma terceira evidéncia, embora nio totalmente satisfatéria, do que
seria o 6nus do aumento dos pregos das passagens, ¢ a comparagio com
as modificagdes na legislagdo do saldrio minimo.® De janeiro de 1952 a
outubro de 1961 o aumento do salirio minimo foi de 1.02097, aumento
ésse consideravelmente superior at¢ mesmo a taxa de aumento da hipéd-
tese do orcamento equilibrado. E interessante mencionar, de passagem,
que de 1951 a 1961 o saldrio médio dos empregados das ferrovias aumen-
tou de 1.326%,. Embora nio haja duvidas de que tais aumentos também
refletiram modificagées de produtividade e uma necessaria distribuicio
de parcelas mais justas para a classe trabalhadora, servem, mesmo assim,
para mostrar que os aumentos realistas de tarifas seriam relativamente
pouco onerosos para o publico.

A questdo se complica quando procuramos estimar o aumento do
custo para as firmas, em resultado dos aumentos dos fretes. Como dados
completos do Censo de 1960 ainda ndo foram publicados, sé poderemos
comparar os dados do Censo de 1950 com as estimativas para os Estados
Unidos com base na tabela de “input-output” de 1947. Como se vér pelo
Quadro 7, o custo do transporte em 1949 foi, para a maioria das indus-
trias brasileiras, substancialmente menor do que em outros paises. Mas
como a desproporgao entre as tarifas ferrovidrios e o nivel geral de precos
somente se acentuou na década de 1950, podemos provavelmente supoi
que ésses coeficientes do custo de transporte eram consideravelmente me-
nores em principios de 1960.

QUADRO 7

EXEMPLO DE COEFICIENTE DE TRANSPORTE PARA O BRASIL
ESTADOS UNIDOS

Industrias: Brasil Estados Unidos
Transformaciio de minerais nao-metalicos 3,0 417
MecCANiCa ........oviiiiii i 10 16
Mobilidrio .............. .. ool 2,0 33
Produto de papel ...... ................ 30 43
Borracha ............cco0 ciiiiiiiaiiaann. 05 15
Quimica e farmacéutica ................ 2,0 3,0;6,7
Produtos alimentares .. ................ 20 28
B Q3 3 ¢ Vo T 0,6 1,5
Editorial e grafica ...... ................ 038 14

Fonte: Censo Industrial do Brasil, 1950; tabela de “Input-Output” dos Estados
Unidos, 1947.

5) A razfio para o considerarmos como indicio insatisfatério € a inexisténcia
de dados s6bre os salarios médios e nenhum indicio quanto aos trabalha-
dores que realmente sao abrangidos pela legislagdo do salario minimo.
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Sumdrio Tedrico

Os dados apresentados neste trabalho indicam que uma politica tari-
[4ria mais realista para o sistema de transporte, especialmente as ferrovias,
poderia ter um efeito substancial na limitagio da taxa de inflagio que
vem ocorrendo no Brasil. Mostramos também que o 6nus das tarifas de
transporte de passageiros mais altas seria extremamente pequeno, enquan-
to o aumento de custo para a industria provavelmente contribuiria para
colocar a estrutura désses custos em niveis mais normais, resultando pos-
sivelmente em certos aumentos de precos, embora éstes fossem feitos ape-
nas uma vez. Vamos ilustrar melhor éste ultimo aspecto.

A eliminacio das subvencdes, tal como o aumento dos impostos indi-
retos, habitualmente resulta num aumento imediato do nivel de precos,
que, a curto prazo, nio ocorreria se tais subvenc¢bes fOssem mantidas.
Esse stbito aumento do nivel de pre¢o pode ser chamado de “inflagdo
corretiva”, pois é seguido de uma reducio substancial das despesas publi-
cas com subvengdes, que resultard numa redugio perceptivel da taxa de
inflacio subseqiiente. O grifico seguinte resume ésse processo, claramente,
mostrando que depois de um curto periodo de tempo, o aumento do nivel
de pregos serd muito menor, sem a continua¢io da subven¢iao governa-
mental das tarifas dos servigos publicos, do que com ela.

‘ I Aumento de precos
7/ supondo mcnutencdo
V; de subsidios

NIVEL DE

PRECOS Avmento de pregos

supondo eliminagdo
de subsidios
no ponto A

TEMPO

o A—
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Que a eliminagio das subvengdes (ou aumento dos impostos indi-
retos) resultarda numa eleva¢do imediata do nivel dos precos (uma ele-
vagio corretiva AB, como mostra o grifico), é evidente e nio necessita
explicagio. A reagio natural dos produtores ¢é transferir para os consu-
midores o aumento dos custo. Seu éxito nessa medida depende, natural-
mente, das condi¢ses da procura serem de molde a absorver a totalidade
da producdo vendida antes a precos mais altos. Sera necessirio algum
tempo, porém, até que os produtores possam resolver se novas modifica-
¢Oes de precos serdo convenientes. A rea¢io imediata, entretanto, ¢ trans-
ferir para os compradores a carga dos cortes das subvencdes.

Finalmente, € bastante evidente que uma taxa de inflagio mais lenta
a longo prazo, resultante dos cortes das subvengoes, sera mais vantajosa
para a massa do publico. O aumento direto dos custos de transporte,
constitui um Onus pequeno para o publico. Por outro lado, como a massa
dos trabalhadores tem, em geral, sofrido com a inflagdo, ou seja, durante
d maior parte da experiéncia inflacionaria do Brasil, essa massa nio tem
conseguido éxito na luta para acompanhar os aumentos de precos, uma
taxa mais lenta de infla¢do s6 podera beneficid-la.

ORIGENS DA POLITICA IRRACIONAL

Embora o mecanismo para corrigir a inflagio seja evidente ao econo-
mista experimentado, a maioria da populagio e seus lideres, em paises
como o Brasil, tém revelado total falta de compreensio désse mecanismo.
Geralmente, a unica coisa que percebe é que os cortes de subvengdes, como
os aumentos nos impostos indiretos, elevam os pregos e sio, por isso, in-
flaciondrios. A falta de compreensdo se deve a trés razées:

1. O povo, e muitos de seus representantes, desconhecendo os prin-
cipios elementares da teoria econdmica, tem dificuldade de identificar as
relagdes de causa, a longo prazo, o que ¢ necessirio para compreender o
efeito deflacionario da eliminagio de subvencdes.

2.  Muitas pessoas explicam a inflagio de um ponto de vista erroneo.
Podem identificar facilmente as causas de uma elevagio de pregos, quando
estas se transmitirem de baixo para cima, através de aumentos de custos.
Mas ficam totalmente perplexas quando os pregos se elevam, do alto,
através do excesso de procura. Atribuem, habitualmente, éssse fendmeno
& especulagdo e 4 ganincia dos comerciantes. Tais pessoas naturalmente
acreditam que o corte dos subsidios ¢ intlaciondrio.

3. A experiéncia brasileira nio ajuda o leigo a compreender o me-
canismo da corre¢io da inflagio. Na realidade, os cortes de subsidios
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(e os aumentos nos impostos indiretos) que ocorreram nos ultimos anos
provavelmente ajudaram a impedir que a inflagdo se tornasse ainda maior
do que ¢ efetivamente. Mas como a maioria das subven¢Ses mais im-
portantes eontinuou e como outros fatéres da economia brasileira tam-
bém contribuiram para a inflagdo, jamais ocorreu uma situa¢io bastante
delineada para esclarecer os resultados nio-inflaciondrios da eliminagiao
das subvencdes. Assim, o homem médio continua convencido de que essa
eliminacio ¢ inflacionaria.

A dificuldade que o leigo tem em compreender as relagdes acima
discutidas parece ser a principal razio da falta de uma politica racional
da parte do govérno brasileiro, em relagio as subvengbes. A politica do
govérno nio se limitou as ferrovias e outros meios de transporte, mas es-
tendeu-se a vdrias outras dreas onde os precos estio mais ou menos su-
jeitos ao controle governamental (como a subvenc¢io cambial de certa
importagbes) . Muitas pessoas responsaveis por essa politica ainda nio
compreenderam a relacio entre o corte de subveng¢des e a reducio da taxa
de inflagio, e outras que a compreendem; receiam que o eleitorado por
sua vez nao a entenda.

APENDICE

Exemplo de Inflagio Corretiva
Suponhamos que:

Yt = Produto interno bruto a precos correntes de mercado na época t
(neste exemplo, um periodo de tempo signitica o intervalo entre
o ganho e o gasto) .

D, = Despesa bruta exante na €poca t.
G, = Despesa governamental na época t (exceto subvencoes).
(d) : :
T "," = Impostos diretos pagos durante a €poca t.
o (D o - .
I' " = lmpostos indiretos menos subvengdes no periodo t.
C, = Expansio do crédito no setor privado no periodo t.
: N I (. ,
B, = G, — T, — T = deficit governamental durante o periodo t.
(i)

R, = Y, — T '/ = renda bruta durante o periodo t.
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As suposi¢oes do exemplo sio:

a)

b)

d)

tratamos com uma economia fechada. Nao haveria dificuldade
em abrir a economia, mas isso ndo afetaria os resultados.

nio hd venda de titulos governamentais para cobrir um deficit,
nao haveria, também, dificuldade em introduzir essa variavel no
exemplo, mas isso o complicaria desnecessiriamente; e também,
porque essa suposicio se aproxima mais do caso brasileiro.

em periodo, o setor privado dispende 16da a renda do periodo
anterior, menos os impostos indiretos pagos, mais os recursos obti-
dos através da expansio do crédito; aumentando o dispéndio
governamental, isso significara que:

o D) :
D, = R—, = ¢ — T4 — G, ().
Essa hipotese tipo SAy parece bastante adequada ao caso do
Brasil. Para um pais que sofre de uma taxa extremamente alta
de inflacio e cujo potencal de investimento ¢ muito grande,
seria correto supor que o setor privado dispende todos os recursos
financeiros de que dispoe. Implicitamente, a equagio acima su-
pde que a procura de dinheiro se limita as necessidades de tran-
sacio. Ndo haveria, porém, dificuldade em introduzir uma fun-
¢do de procura, como precaugio, de dinheiro sem modificar a
significacio do exemplo.

em cada periodo, a expansio de crédito para o setor privado
¢ uma certa proporc¢io do deficit governamental do periodo an-
terior. Isso ¢ aumentado por uma parte do crédito autébnomo,
uma funcio da politica de redesconto.

C.= mB.—, - A, (2

Essa hipdtese corresponde ao mecanismo habitual de expansao
dos meios de pagamentos pelo sistema bancirio. Os deficits for-
¢am o govérno a emitir papel-moeda. Esse papel moeda flui
através do sistema bancirio na forma de depositos; os bancos,
tendo excesso de reservas, expandem o crédito pelo sistema ban-
cirio.

a oferta e a procura do mercado para o produto nacional bruto
sdo as mesmas em todos os periodos; numa base “ex-ante:”

D, =Y, (3
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Sdo essas as suposiches do exemplos. Com algumas transformagoes,
podemos afirmar que:

Yo=Y, & B+ mB, + A + 1O — W% g

Fssa equagio torna possivel determinar a evolugio do produto in-
terno bruto a precos correntes. Suponhamos, que ¢ perfeitamente realista
no caso do Brasil, que o valor nominal do produto bruto aumenta numa
taxa consideravelmente maior do que a taxa de crescimento do produto
real. Suponhamos também que a capacidade produtiva do pais é plena-
mente uitilzada, e que a curto prazo o produto real de cada periodo é co-
nhecido. Nessas condigdes, a redugio da taxa de crescimento do produto
bruto a pregos correntes terd de ser interpretada como uma redugio da
taxa de inflagdo, e vice versa.

Dada a equagio (4), e supondo que o deficit governamental, a ex-
pansio do crédito autonomo ao setor privado, e os impostos diretos menos
os subsidios correspondem, respectivamente, as fracbes b, a e t; do produto
bruto a precos correntes, temos:

B, = by, (3)

A, = aY, (6)

T (:) LY @)

Y, (m+1)b+a

- — 1= ———— (8)
Y.=, 1— (b+a+tt,)

A ultima equagdo mostra que, ceteris paribus, a taxa de inflagio ¢
funcio da razio do déficit governamental/produto nacional. E uma con-
clusdo dbvia.®

Podemos ver agora o que ocorre quando os impostos indiretos sio
aumentados ou as subvengées cortadas. Supondo que a propor¢io dos
impostos indiretos se eleva de t; para t; + A t e resulta numa redugao
do déficit de b para b — A t, o efeito {inal désse aumento de impostos
indiretos (ou corte de subvengdes) seri uma redug¢io na taxa de inflacio,

6) Menos evidente é a conclusio que, dada a mesma proporgdo de deficit go-
vernamental, a taxa de inflagdo sera major com uma major propor¢io de
impostos indiretos. Isso, porém, nada tem a ver com nosso exemplo, pois
supomos que a propor¢dc da despesa governamental ndo se modifica. Assim,
quando a proporgio dos impostos indiretos aumenta, supomos que a pro-
porcao do deficit aumenta em volume igual.
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que se pode deduzir facilmente da equagio (8) . Existe, porém, um pro-
blema de atraso temporal. Se o corte das subvengdes passa a vigorar no
inicio do periodo t,, durante ésse periodo a procura global de bens e
servi¢os crescera exatamente na mesma proporcio dos subsidios que nio
foram eliminados.” A partir do periodo t, a taxa de espansdo da procura
diminui. A essa conclusdo se podera chegar facilmente pela equacio (4).
O efeito deflaciondrio dos cortes de subvencdes (ou aumento dos impostos
indiretos) so serd sentido, porém, depois de certo tempo.

O mecanismo acima também pode ser graficamente descrito. No gra-
fico abaixo, as 4reas retangulares representam a procura global em cada
periodo (a ordenada medida em escala logaritmica, segundo a suposicio
feita) . Descontando o aumento do produto real, a linha cheia representa
o curso do nivel de precos compativel com nosso exemplo.
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