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PARTE 1






I. Demanda e Custos de
Transportes no Brasil

1.1 — Introducio

Este volume contém as recomendagbes sObre investimentos e
politica de transportes. Est4 baseado em estudos s6bre a locacgdo efi-
ciente de recursos e em analises de demanda e custos que foram de-
senvolvidos nos outros trés volumes, a saber, o Diagnoéstico do EPEA
sObre o setor transportes, publicado separadamente, e os dois volu-
mes anexos ao presente: “Politica de Transportes” e “Transporte e o
Crescimento da Economia Brasileira”, ambos elaborados no Grupo
Executivo de Integracdo da Politica. de Transportes (GEIPOT), com
a assisténcia técnica de emprésas consultoras contratadas pelo Go-
vérno brasileiro, mediante um acdrdo de assisténcia técnica com o
Banco Mundial,

O presente volume estd dividido em duas partes. A primeira
consiste de trés capitulos: o Capitulo I resume as analises de custos
e demanda feitos anteriormente; o Capitulo II apresenta recomen-
dacdes sbbre a politica tarifiria e sobre medidas gerais relacionadas
com aspectos administrativos, institucionais, de pessoal, operacio-
nais e de investimentos; o Capitulo III lanca os principios que orien-
taram o plano de investimentos. A segunda parte contém os planos
de investimentos e algumas listas de projetos para as quatro moda-
lidades de transporte rodoviario, ferroviario, maritimo e aéreo, junto
com resumos dos métodos empregados em sua elaboracio.

1.2 — Demanda de Transportes
1.2.1 — Demanda das varias modalidades de transporte

As tendéncias recentes nos padrbes de trafego aparecem nos
Quadros 1 ¢ 2. Esses padrdes demonstram claramente o acentuado
crescimento, relativo e absoluto, do transporte rodoviario em compa-
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rag¢io com a vagarosa expansao da navegacao costeira e do transporte
ferroviario. Esses padrdes de crescimento se apresentaram, apesar
dos subsidios dados as ferrovias e & navegacio costeira (especial-
mente as primeiras) terem sido proporcionalmente maiores do que
aquéles recebidos pelos transportadores rodovidrios. O subsidio fer-
roviario, variando entre 50 e 70% dos custos totais nos anos recentes,
permitiu aos usuirios das ferrovias a movimentacio de suas cargas

a custos inferiores 3 metade dos custos rodoviarios.

As distor¢des de pre¢os resultantes dos subsidios discriminaté-
rios conduziram a distorcoes na distribuicio do trafego entre as varias
modalidades de transportes, assim como na localizacio industrial.

As distorgdes na estrutura do trafego introduzidas pelas distor-
¢Oes nos precos impedem que sejam feitas proje¢des simples de ten-
déncias passadas, para a determinac¢ido da demanda futura dos servi-
¢cos das diversas modalidades. Uma orientacfio mais segura para a

QUADRO 1
TRAFEGO INTERURBANO DE CARGA
1950-1965
a, Ton.-Km (milhées) — indice (1960 == 100) - ¢. Percentagem do Total
MODALIDADE 1050 1955 1960 1963 1965

Ferrovias

2. (1) 8.882 1) 9.337 |2) 12.078 1(3) 15.342 |(6) 18.800

b. 73 77 100 127 156

c. 30.5 21.2 17.4 16.4 17.9
Rodovias

a. 83} 10,817 [1) 23.100 [(1) 42.556 §(2) 62.086 (6} 71.600

b. 25 54 100 146 168

c. 37.4 52.5 61.2 66.6 68.0
Navegaglio Costeira

a. 1) 9.237 [(1) 11.320 (2) 14.546 |(2) 15.445 |(6) 14.000

b 84 78 100 100 96

[ 31.9 25.7 20.9 16.6 13.3
Aéreo

a. (4) 49 [(4) 70 }(4) 110 [(4) 73 |4 286

b. 44 64 100 66 260

c. 0.2 0.2 0.2 0.1 0.3
QOleoduto

a. — (1) 180 (1) 245 1(5) 370 {(5) 550

b. = 73 100 151 224

¢. — 0.4 0.4 0.4 0.5
TOTAL

a. 28.931 44.007 69.535 93.288 105.256

b. 42 65 100 134 152

. 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

(1) CONSULTEC, Transporte Rodovilrio, vol, I. p. 1-4.
(2) MVOP, Programa de A¢iio Imediata, p. 9. .
(3) Foi feita uma corregio necessiria no dado fornecido pela EFCB; reduzindo-se o total de tou-km em trés

) Inclui carga; bagagens e encomendas.
(5) Estimado.
(6) GEIPOT.



QUADRO 2
TRAFEGO INTERURBANO DE PASSAGEIROS

1950-1965
a. Passageiros-Quildmetros (milhdes) b. indice (1960 — 100) ¢. Percentagem do Total

MODALIDADE 1950 1955 1960 1963 1965
Ferrovia
a. (1) 5.507 (D) 7.533 (D) 8.000 |(2) 8.199 |(6) 8.500
b. 69 75 100 102 104
c. 63.0 52.2 39.0 34.6 31.5
Rodovia
(Sdmente dnibus)
a. (1 1.586 (1) 4812 1) 9.174 {(5) 13.000 |(5) 15.500
b. 17 52 100 142 169
c. 18.3 : 33.3 44.8 54.9 57.5
Navegagio Costeira
a. (1) 476 () 412 (1) 340 (1) 350 |(1) 350
b. 140 121 100 103 103
¢. 5.5 2.8 1.6 1.5 1.3
Aéreo ’
a. (1) 1.154 [(1) 1.685 |(3) 2.986 1(4) 2.113 |(4) 2.595
b. 39 56 100 71 87
e 13.2 11.7 146 8.9 9.6
TOTAL .
a. 8.733 14,442 20.500 23.682 26.495
b. 43 70 100 116 131
c. 100.0 160.0 100.0 100.0 100.0

(1) CONSULTEC, Transporte Rodovirio, pg. 1-15.

(2) DNEF, Estatistica-Resumo, 1961-1963, Tabela 7.

(3) IBGE, Anufirio Estatistico, 1962, p. 122,

(4) DAC, Anilise da Ind{stria, 1963, pp. 5-6;

(5) Estimativa & base de tendéncias;

(6) Estimativa baseada na taxa de crescimento verificada na RFFSA,

distribui¢do do trafego, na hipétese de uma subvencdo nio discrimi-
natoria, isto ¢, em que as relagdes precos/custos sio idénticas em
t6das as modalidades de transporte, pode ser baseada na estrutura
de carga registrada em 1963, levando em conta as exigéncias tecnol6-
gicas dos transportes. Isso é demonstrado no Quadro 3.

QUADRO 3

VOLUME ESTIMADO DOS PRINCIPAIS TIPOS DE TRAFEGO
INTERURBANO DE CARGA — 1963

Bilhdies de ton-km. Percentagem
1— Carga Geral....................... D N 69.8 76.9
2 ~ “Trafego terrestre denso” (*).. 11.3 12.4
3 - Trifego costeiro de produwl petroleeros 8.7 7.4
4 — Tréfego costeiro de carga séea s granel.......... ... . ... 3.0 3.3
TOT AL, e 90.8 100.0

{*) Ver definigho no texto.
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Nas estimativas constantes do Quadro 3 adotou-se a hipotese
dos caminhdes transportarem somente carga geral (62 bilhdes de
ton/km) . Tendo em vista o critério usado pelas ferrovias, proporcio-
nando tarifas baixas para o transporte de carga (ver Capitulo II),
é razoavel a hipotese de que as ferrovias absorveram téda a movi-
mentacio de “carga densa” dos caminhdes através de reducdes ta-
rifirias. Portanto, a movimentacio de carga por caminhbes ndo é
do tipo densa. A carga geral nio transportada por caminhdes e mais
as cargas a granel consistem a movimentacio da navegacgdo costeira.
O critério para a classificacio dos embarques ferroviirios em carga
geral ou de “trafego denso” foi o do volume; para ser considerado
como denso, o fluxo de frafego de qualquer mercadoria deve superar
50.000 toneladas por ano em qualquer linha.

Evidentemente, o maior fluxo de trafego no Brasil é o de carga
geral, para a maior parte da qual o transporte rodovidrio é o mais
aconselhavel, visto que ésse trafego é composto de varios pontos de
origem e destino e os carregamentos sio feitos, geralmente, em pe-
quenos lotes. Além disso, a maior velocidade e seguranca do trans-
porte rodoviirio sdo especialmente desejaveis para essa espécie de
trafego, visto que as perdas, se ocorrerem, resultardo em prejuizos
financeiros maiores do que os resultantes na movimentacio de outras
cargas. As ferrovias e a cabotagem participam de uma parte déste
trafego, cérca de 10%. Os navios de cabotagem poderiam trans-
portar consideravelmente mais se o servigo fésse melhorado, pois o
seu custo continuaria a ser bem malis baixo do que o do cami-
nhao, mesmo continuando o atual padrio discriminatério de subsi-
dios, e bem malis baixo se féor adotada a politica dos custos reais
totais traduzidos em tarifas. Por outro lado, as ferrovias dificilmente
atrairiam carga geral, caso essa politica fosse adotada.

Considerando que ha relativamente poucos pontos de origem e
destino no chamado “trafego denso”, a maior parte désse trafego ¢
mais adequada ao transporte ferroviario (ou oleoduto, que cobre
3,5% désse trafego enquanto que outros 39 transportados pelas fer-
rovias consistem de produtos de petréleo) cuja unidade de transporte,
o trem, oferece importantes vantagens econdémicas, quando compa-
rado aos caminhdes.

No entanto, a maior parte do “trafego denso” é limitada a umas
poucas linhas. Cérca de 40% sio movimentados pela Vitéria—Minas
e 27% pela Central do Brasil. Outra grande parte désse trafego —
entre cinco e dez por cento, compostos de cimento, calcirio e madeira
— ou no se teria desenvolvido ou teria sido transportada por cami-
nhoes, se os fretes ferroviarios nio fossem fixados tdo baixos, com-
parados com a despesa das ferrovias e as tarifas dos caminhdes.
Todas essas parcelas de trafego somam mais de 80% do trafego de
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carga total, enquanto que as linhas da Vitéria—Minas e da Central
constituem apenas 109 da extensao total da réde ferroviaria. Assim,
apenas 2,25 bilhdes de toneladas/quilémetro, 20% do “trafego denso”
mas apenas 15% do trafego de carga de fato registrado pelas estradas
de ferro em 1963, teriam sido movimentados nos 31.000 quildmetros
que compreendem os outros 909% do sistema ferroviario, se tarifas
realisticamente mais elevadas estivessem em vigor.

O trafego total de mercadorias, medido em toneladas/quilome-
tros, tem crescido de 9,1% a.a., desde 1950. Além disso, éste cresci-
mento tem sido extremamente regular (*) e ha motivo para se es-
perar que continue no futuro, nio obstante as variacbes nos pregos
dos transportes ao nivel do usuério, em sua maior parte reduzidas,
requeridas pela politica tarifaria realista. A estrutura do trafego, no
entanto, variari com o transporte de cabotagem assumindo um pa-
pel mais importante.

Os comentarios até agora se restringiram ao trifego de carga.
E igualmente claro que, com a adocido da politica tarifaria realista,
o trafego interurbano de passageiros seria reorientado para ¢ 6nibus,
visto que as tarifas ferrovidrias seriam aproximadamente 200% mais
caras que as de Onibus e o tempo de viagem por trem é muito
maior (**).

1.2.2 — Aspectos regionais da demanda de transporte

Para o trafego de passageiros e da maior parte das mercadorias
os principais determinantes da demanda de transporte sdo as den-
sidades demograficas e o nivel de renda. Os dados basicos sobre dis-
tribuicio de renda e populagcio estdo resumidos no Quadro 4.

1.2.2.1 — Populacio

Em 1960 os estados litorineos situados ao leste e ao sul do Ma-
ranhio, incluindo Minas Gerais, em namero de dezessete, possuiam
quase 64,7 milhdes de habitantes, 92% da populagio do Brasil,
naquele ano, como aparece no Quadro 4. Em 1980, quando se es-
pera que a populagdo atinja 123 milhGes de habitantes, calcula-se
que a proporgio désses estados caia apenas ligeiramente, a 91%.
Em outras palavras, a grande maloria da populagdo continuara

* A linha de regressio dos minimos quadrados ajustada ao logaritmo dos
ton-kms totals é: log Y == 1,46674 4 0.03796 t; t 1950 = 0; r? = ,992.

** Como serd explicitado adiante, a adoglio de tarifas realistas para ferrovias
deve ser acompanhada de um aumento de eficiéncia para redugfio dos custos.
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QUADRO 4
PADROES REGIONAIS DE POPULACAO E DE RENDA — 1960(*)

POPULACAO RENDA
Milkares de Porcentagem Bilhoes Porcentagem
habitantes do total de Cr$ do total
Norte e Centro—Oeste e 5.480,6 7.8 91,0 47
Nordeste. . .. O 22.640,2 32,3 308,5 15,9
Sudeste...... FR N 30.491,5 43,5 1.187,0 61,2
11.528,9 16,4 353,6 18,2
70.141,2 100,0 1.940,0 100,0

FONTE: Populagio - - EPEA, Betor de Demografia.
Renda ~ - Fundagio Getilio Vargas.
(*) As regides se compem das seguintes unidades politicas: Norte e Centro-Oeste: Acre, Amapé, Amazonas
Distrito Federal, Goi4s, Mato Grosso, Pari, Rondénia, Roraima.
Nordeste: Alagoas Bahia, Ceari, Maranhﬁo Parmba, Pernambuco, Piauf, Rio Grande do Norte.
Sudeste: Espirito Santo, Gunnabara Minas Getans, Rio de Janeiro, Pnrs.né Szo Paulo.
Sul: Rio Grande do Sul, Santa Ca.tarina.

situando-se nos estados do leste. Além disso, uma grande parte da
populacido interior est4 e permanecerd nas grandes cidades como
Manaus e Belém, as quais j& estio ligadas por agua com as regides
do leste. Estes fatos sugerem que a maior atencio no desenvolvimento
do setor de transporte do Brasil deve ser dada as regides tradicionais.
Isso nio impede que sejam examinados casos especiais de colonizacio
e integracio. Além disso, prevé-se que quase 90% da populacio
estarda localizada dentro de uma larga faixa costeira de 550 quildo-
metros, desde o Rio Grande do Sul até o Maranhio, o que inclui
quase o total dos dezessete estados mencionados. Isto sugere que o
transporte de cabotagem tera um papel importante na distribuicdo
da carga geral, como j& teve no passado.

E interessante, também, examinar os padrOes de urbanizaciio.
Assim, de acérdo com projecoes do EPEA, em 1980 quase 2/3 da po-
pulacio nacional estardo localizados em cidades, em comparagio com
os 46% de 1960. O crescimento de centros de grandes den-
sidades de populagido sugere que o sistema rodoviirio interurbano
deve ser projetado para padrdes mais altos, no futuro, pelo menos
nos eixos principais, pésto que o trifego seri mais pesado. Este pa-
drao de urbanizacdo conduzird, também, ao desenvolvimento do
transporte de cabotagem, pois os estados litorineos participario do
crescimento acelerado da populacdo urbana e porque, no momento,
ja contam com grande proporgcdo de habitantes urbanos; por exem-
plo, em 1960, 25% das maliores cidades estavam localizadas na
costa (incluindo Manaus, no Amazonas, acessivel por navios cos-
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teiros, e Sdo Paulo e Curitiba, a pouca distancia da costa e muito
bem ligadas a suas cidades portuérias). As 25 cidades consideradas
representavam 37% da populacio urbana total em 1960 (*).

1.2.2.2 — Renda

Quando se considera a renda, a situacio é semelhante. Em 1960,
a propor¢io da renda nacional gerada nos 17 estados incluidos na
faixa costeira de 550 quilometros foi de 95%. N&Ao se acredita
que essa situacdo venha a se alterar substancialmente nos préximos
quinze anos. Além disso, considerando o fato de que uma grande
parte da renda do Norte e do Centro-Oeste se origina nas cidades de
Belém, Manaus e Brasilia, a parcela da renda originada em 4areas
que nao dispéem de transporte adequado € substancialmente menor
que 5%. Isto reforca a principal conclusio sugerida pela distribuicdo
de populacdo acima descrita, ou seja, que os investimentos em trans-
portes devem se concentrar nas regioes tradicionais.

1.2.2.3 — Colonizacao

Podera ser observado que aguardar primejramente um surto de
desenvolvimento regional para depois determinar as necessidades
de transporte, significa ver as coisas de modo errado. A corrente de
causa e efeito, seria argumentado, é inversa; a atividade econémica
seguir-se-4 a penetragio de uma nova regido por algum meio de
transporte. Como seriam tratadas entdo as possibilidades de coloni-
zaca0 ao se elaborar um plano de desenvolvimento?

A penetracio de terras virgens é geralmente motivada pela exis-
téncia de recursos naturais, como depdsitos minerais, forea hidrelé-
trica ou terras agricolas. Dois pontos de vista sfbre as necessidades
de investimentos em transporte sdo possiveis. O primeiro, sabendo-se
que nada, a nio ser um recurso especifico, sera explorado na regiao,
o investimento de transporte seria considerado como parte do inves-
timento total no projeto de aproveitamento. Seu custo é parte do
custo total a ser considerado na analise da viabilidade do aproveita-
mento, como parte integrante do projeto. Caso haja intenc@o de
ampliar, eventualmente, o escopo do projeto para explorar outros
recursos, nio deveria ser considerado no projeto inicial o total do
investimento em transportes, embora a parcela deva ser malor que
a freqiientemente aceita pelos proponentes de tais programas de ex-

ploracgio.
{*} Sinopse Preliminar do Censo Demografico, Rio de Janeiro, 1862, p. 21
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1.3 — Custos de Transportes

Para o transporte de certos produtos, incluindo a maior parte da
carga a granel, ha pouca divida acérca da melhor distribui¢do in-
termodal de trafego; para produtos como sal, carvio e outros mi-
nerais sélidos, petréleo e derivados, a navegacido costeira deve de-
sempenhar um papel preponderante, em virtude dos seus custos serem
extremamente baixos para transportes dessa espécie. Naturalmente
ocorrem exceg¢bes, como por exemplo, o transporte de minério de
ferro procedente de Minas Gerais por ferrovia, ou gasolina por oleo-
duto para S4o Paulo. Para a maioria dos produtos, contudo, a dis-
tribuicfo o6tima de trafego entre as diferentes modalidades nio é
tdo Obvia. A escolha exige o calculo dos custos reais totais nas varias
modalidades sob duas condicoes: atuais e de expansdo ou renova-
¢do. Os custos na primeira situacio podem ser designados como
“custos variaveis de prazo intermediirio”, ou mais simplesmente,
“custos varigveis”, enquanto aquéles em condicbes de renovacgido ou
expansao do sistema, serdo denominados “custos unitarios do siste-
ma ampliado”,

1.3.1 — Custos variaveis de prazo intermediario

Entende-se cqmo custo unitério varidvel numa modalidade de
transporte, o custo por unidade de producdo dos componentes varia-
veis, dadas as instalagbes fixas. Esses componentes variaveis com-
preendem combustivel, mao-de-obra na operacdo dos veiculos, pecas
sobressalentes e materiais, veiculos automdveis, locomotivas e mate~
rial rodante, mio-de-obra e materials para administracio e manu-
tencido das instalacbes fixas e outros itens. Os custos varidveis de
prazo intermediirio nfo incluem as instalac¢des fixas principais, como
os leitos de linha, a rodovia, ou obras basicas dos portos. Com a den-
sidade de trifego experimentada no Brasil nestes (ltimos anos, acre-
dita-se que os custos unitarios variaveis sio aproximadamente cons-
tantes dentro de um intervalo relativamente amplo.

A unidade comum de medida em transportes é a tonelada-quils-
metro. No entanto, os servigos das diversas modalidades si@o com-
pletamente diferentes — em velocidade ou comodidade, por exemplo
— € as comparacbes de custo por tonelada/quilometro deixam de
refletir essas diferencas. Uma diferenca importante que pode ser
ajustada, porém, é a distincia de transporte. Por exemplo, numa
selecdo representativa de vias, a extensio média de uma viagem por
ferrovia foi estimada como sendo 309% mais longa do que por ro-
dovia, enquanto as distdncias por mar e pelo ar se apresentam, res-
pectivamente, de 12% e 26% menores. Se forem ajustados os custos
unitarios varidveis diretos por ésses fatéres de distancia, havera
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uma relacio de um-para-um entre os custos resultantes e os custos
do transporte da viagem total (ainda assim os custos de manter
estoques durante a viagem e os roubos nio sdo refletidos) . Esses
custos ajustados sio mostrados no Quadro 5. Mais detalhes, além
dos constantes da nota ao pé da tabela relativamente a derivacdo
désses custos, poderdo ser encontrados no Diagndstico de Transportes.

QUADRO 5

CUSTOS VARIAVEIS DE PRAZO INTERMEDIARIO EQUIVALENTES
EM DISTANCIA, DE TRANSPORTE INTERURBANO DE PASSAGEI-
ROS E CARGAS NAS VARIAS MODALIDADES COMPETITIVAS(*)

(em cruzeiros — out, 1965)

. : Navegagiio
Rodovia Ferrovia Costoita Aéreo
Carga..........ooiii 48.6 4.5 10.6 136.0
Passageiro,........... R 16.4 49.8 — 90.2

(*) A npavegagdo costeira ndo é considerada competitiva no transporte de passageiros.

1. Rodovia.

a) Carga — os custos foram calculados nas seguintes hipoteses:
—~ custos (inclusive lucro) de caminhoes de 10 toneladas de
capacidade e mais, operando em condicdes médias de perfil
e revestimento das estradas na réde brasileira interurbana
de transportes; — com indices médios de carga; — alocaciao
de 80% do custo de manutencio e administracio das rodo-
vias para caminhdes médios e pesados;

b) Passageiros — baseado nos custos (inclusive lucros) de Oni-
bus interurbanos, em rodovias de condi¢des médias, e na
alocacdo de 10% do custo de manutencio e administracéo
das estradas.

2. Ferrovia.

a) Passageiros — baseado nos custos histéricos de operacio e
investimentos das linhas relevantes no transporte de pas-
sageiros interurbanos.

‘b) Carga — baseado nos custos histéricos de operacio e inves-

- timentos das linhas relevantes (exclusio principal, a Vité-
ria—Minas) no transporte de carga, Os custos incluem sub-
sidios cambiais.
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3. Navegacgdo Costeira.

Baseado em informacgobes historicas fornecidas pela CMM.

4. Transporte Aéreo.

Baseado em informacdes histéricas fornecidas pela DAC.

Como o Quadro 5 mostra, o transporte por é6nibus tem uma van-
tagem decisiva sObre as outras modalidades de transportes de pas-
sageiros; se 0s subsidios féssem eliminados e o0s servicos fossem
cobrados conforme o Quadro 5, é certo que grande parte do trafego
de passageiros das estradas de ferro seria desviado para as rodovias.

Ainda uma certa porgé,oAdo trafego de passageiros por via aérea
provavelmente também se deslocaria para o 6nibus.

Para carga geral os custos por estrada de ferro sio 84%
malis baixos do que por caminhfo, enquanto os da navegacio costeira
sdo ainda mais reduzidos. Quando sdo adicionados os custos indire-
tos de estoques, seguro e bhaldeacgdes de ferrovia para caminhoes, os
caminhdes gozam de certa vantagem de custo sébre as ferrovias, No
entanto, ésses custos sio médios para a multiplicidade de cargas de
cada modalidade; em muitos fluxos individuais de mercadorias, nos
quais se apresentam densidades relativamente elevadas, especial-
mente em certos produtos agricolas, como o arroz ou o feijdo, a fer-
rovia apresenta vantagens de custo.

1.3.2 — Custos unitarios do sistema ampliado

Tem sido muitas vézes observado que a razio dos elevados custos
de operacdo das ferrovias brasileiras é o resultado do alto compo-
nente de méao-de-obra, resultante, por sua vez, das condicbes pre-
carias do capital basico.

A conclusido dessa observacdo é que os investimentos em melho-
ramento e reconstrucio das ferrovias levariam a custos unitarios,
mais baixos. Para determinar se tal acdo seria justificavel, tornar-
-se-ia necessario estimar os custos de reconstrucdo e os de operagéo
nas novas condicdes. O custo resultante por ton/km é denominado
“custo unitario do sistema ampliado”. Esse, juntamente com os custos
comparaveis do transporte rodovidrio e da navegacio costeira, é
mostrado no Quadro 6. Como antes, os custos sdo ajustados para um
“equivalente de distincia”, embora sob as condicbes do sistema am-
pliado um fator ferroviirio mais baixo seja utilizado, considerando-
-se que o sistema ferroviario reconstruido tera somente 9% a mals
das distancias rodoviarias, ao invés de 30% atualis.
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QUADRO 6

CUSTOS UNITARIOS DO SISTEMA AMPLIADO, CORRIGIDOS PELO
FATOR DE EQUIVALENCIA DE DISTANCIAS, PARA TRAFEGO
INTERURBANO DE PASSAGEIROS E CARGA, EM MODALIDADES

COMPETITIVAS DE TRANSPORTE

(Cr$ Out, 65)

Rodovia Ferrovia Navegagio Costeira

.............................. 40.1 66.9 15.9

.............................. 17.5 55.0 ™

™
1.

a)

b)

a)

b)

A navegagfio costeira ndo & considerada competitiva no servigo de passageiros,

Rodovia.

Carga — baseado nos atuais custos varidveis de prazo in-
termediario de caminhGes, com capacidade de 15 tons. ou
mais em estradas pavimentadas, em condi¢des médias de
perfil, e na hipétese de que 809% do custo estimado
da expansio da réde interurbana brasileira de estradas de
rodagem para oferecer um sistema completo e substituto da
estrada de ferro é alocado aos caminhdes;

Passageiros — baseado nos atuais custos variaveis de prazo
intermediirio dos 6nibus em estradas pavimentadas, em
condigbes médias de perfil, e na hipdétese de que 10%
do referido custo necessario para substituir as estradas de
ferro é alocado aos 6nibus.

Ferrovia.

Carga — baseado num custo de renovacio, estimado em
Cr$ 404 milhdes por quilémetro, para aquela parte da réde
atualmente considerada “econémica” (isto é, com trafego
julgado adequado). Considerando que as linhas “antieco-
nomicas” serio eliminadas, os custos variaveis de prazo
intermediario sdo estimados em Cr$§ 252 por ton/km com
a demanda projetada nas novas condigdes.

Passageiros — baseado nos custos de renovag¢do acima ex-

~ plicados, para a demanda maxima de passageiros projetada

e custos de operacdo estimados na nova situagéo.
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3. Navegacdo Costeira.

Baseado nas necessidades estimadas de reequipamento de por-
tos, nos custos de operacido projetados nas novas condigdes
e provavel crescimento do trafego.

Os custos unitirios do sistema ampliado representam o custo
médio total por unidade de trafego resultante da expansio ou mo-
dernizacdo de cada sistema mencionado, mais os custos de operacio
estimados nas novas condi¢ées. Os custos de construcio ferroviaria
e rodovidria sio mostrados no Quadro 7.

QUADRO 7

CUSTOS MEDIOS DE CONSTRUCAO POR QUILOMETRO
DE FERROVIA E RODOVIA

Cr$ milhdes U8$ milhares
FERROVIA
Custodogreide................................ ... ... 499,4 227,0
Custo doleitodaestrada. ............. ............... ... 154,0 70,0
TOTAL....oooo 653,4 297,0
RODOVIA
Custodogreide. .........ooiivu i . 148,0 66,4
Custo da base e pavimentagiio asfdltica..................... 129,0 58,6
TOTAL......... PP 295,0 125,0
NOTA: 8o custos médios estimados com base em vérias fontes indicadas no diagnéstico de transportes
do EPEA.

A extensio das linhas consideradas para reconstrugdo foi de
30.000 quilémetros, cérca de 85% da réde atual (o restante
é considerado “antiecondomico” pelas autoridades ferroviarias). O
volume do trafego ferroviario, sobre o qual os custos de renovagéo
teriam que ser distribuidos, fol estimado em 50 bilhdes de ton/km.
Para determinar o custo unitirio comparivel do sistema ampliado
com o transporte por veiculo automével, estimou-se o custo da ex-
pansio da réde rodovidria necessiria para substituir totalmente o
sistema ferroviario. Para a navegacio costeira, calculou-se o custo
médio do porto em condicdes modernizadas, combinado com os
custos operacionais dos barcos. Foi considerado ainda o custo médio
mais elevado da ton/km resultante da distribuicdo de gastos fixos
portuarios sobre os transportes a curtas distincias de mercadorias
que seriam atraidas para o transporte costeiro.
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Dados os custos unitarios do sistema ampliado do Quadro 6, é
claro que nio devem ser realizados investimentos macicos na recons-
trucio da réde ferrovidria (no calculo do custo de reconstrucio foi
estimado que 50% da réde exigiria reconstrucio total, a um
custo de Cr$ 653 milhGes por quilometro e 50% exigiria névo
leito e via permanente a um custo de Cr$ 154 milhdes por quilometro).

Até aqui se considerou a reconstrucdo de tdda a réde. Para de-
terminar se seria racional a reconstrucio de trechos da: réde, organi-
zou-se o Quadro 8. Esse quadro mostra as densidades de diversos
trafegos de mercadorias que deverdio ser alcancadas antes que os
varios custos de reconstrugdo possam ser justificados. Por exemplo,
quando o custo total da reconstrucdo é de Cr$ 132 milhdes por qui-
lI6metro e a composicio do trafego é similar & provavel média nacio-
nal, sua execucdo se justificaria a partir de uma densidade de 1,65
milhdes de ton/km, nivel em que o custo unitario total (constituido
do custo varidvel de prazo intermedidrio mais o custo médio fixo)
reduzir-se-ia a menos de Cr$ 40,1 que é o custo unitario por rodovia
do sistema ampliado. Para o mesmo custo de capital, uma compo-
sicio de trafego consistindo de partes iguais de minerais e produtos
florestais (composicio de Carga V do Quadro 8), exigiria metade da
densidade de trifego anterior isto é, 840,000 ton/km. Com um custo
médio de construcgio de Cr$ 528 milhdes (1/6 inferior ao estimado de
Cr$ 653 milhOes, necessarios & reconstrucio da metade do sistema
de hoje), exigem-se, respectivamente, densidades de 6,6 milhdes e
3,35 de -ton/km para essas duas composicdes de trafego.

As densidades criticas mostradas no Quadro 8 sio baseadas em
um custo unitirio rodoviario do sistema ampliado de Cr$ 40,1, que é
o custo relevante aquela parte da réde rodovidria que pode ser con-
siderada como substitutiva do sistema ferroviirio. Se fér necessaria
uma comparacio entre umsa ferrovia e uma rodovia onde nenhuma
das duas existe no momento, a comparacio sera entre o custo médio
de longo prazo do transporte por caminhfo em estrada pavimentada
e o custo similar por estrada de ferro. Utilizando-se os custos de
construcio do Quadro 7, calcula-se que uma densidade superior a 5
milhdes de toneladas do trafego Tipo I (ver Quadro 8) seria necessa-
ria antes de ser a estrada de ferro a escolha apropriada nessas con-
dicoes. Densidades entre 3 e 4 milhdes de toneladas seriam necessa-
rias para justificar a construcio de ferrovias para os trafegos Tipos
11, III e IV e para o Tipo V (metade de minerais e metade de produ-
tos florestais) entre 2 e 3 milhdes de toneladas.
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(AS DENSIDADES' ENUMERADAS SAQ

QUADRO 8

DENSIDADES CRITICAS PARA DIFERENTES COMPOSICOES DE
TRAFEGO E CUSTOS DE RECONSTRUCAO DAS FERROVIAS

AQUELAS EM QUE O

CUSTO MEDIO TOTAL £ MENOR QUE 0 DO SISTEMA RODOVIA-
RIO AMPLIADO)

(Milhdes de ton.-Em por Km)

Custo Médio por km de Construgfo e de
Renovagio

COMPOSICA0 DE TRAFEGO

1
Provivel

11 P m P v
odutos odutos
Produtos agricolas ¢ | agricolas e

v

N feolas e
composiggio | 25 manufaturas | manufeturas [ Minersi
a. Total média  |"SVTSTSS (300, cada) | (105 cada) | ‘produtes
. . nacional produtos | Minerais e | minerais e | florustais
b. Anual {depreciagiio s juros) CVPICY— | florestais produtos produtos | (5607 cada)
Cr$§ 30,50 (25% cads) florestais florestais
° (30%, cada) | (40% cada)
A, a. USS$ 60,000— Cr$ 132,0 milhBes
1.65 1.18 1.09 .95 .84
b. UB$ 7,200 — Cr$ 15,8 milhbes
B.> a. US8$120,000— Cr$ 264,0 milhdes .
3.30 2.36 2.18 1.90 1.68
b. US$ 14,400 — Cr$ 31,7 milhdes
C. a. UB$ 180,000 — Cr$ 396,0 milhdes
4.95 3.55 3.28 2.85 2.51
b. USS$ 21,600 — Cr$ 47,5 milhdes
D. a. US$ 240,000 — Cr$ 528,0 milhGes
. 6.60 4.73 4.37 3.79 3.35
b. US$ 28,800 — Cr$ 63,4 milhdes .
E. a. USS$ 300,000~ Cr$ 660,0 milhdes
8.25 5.01 5.46 4.74 4.19
b. - US$ 36,000 — Cr$ 79,2 milhdes

{*) CVPI — Custo Varidvel de Prazo Intermedifrio.
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II. Politica Nacional de
Transportes

II.1 — Introducio

Os servigos de transportes, como os produtos agricolas e indus-
triais, sio bens econdmicos e, portanto, tém custo e preco. Sio ser-
vicos de uso intermedidrio e difundidos por t6da a economia. Assim,
0s desequilibrios e distor¢bes no setor transportes se transmitem, com
major ou menor intensidade, a tddas as atividades econdmicas.

A parte operacional das varias modalidades de transporte esté,
em grande parte, sob a responsabilidade do setor privado. O setor
publico, além de ser o responsavel pela operacio de determinados ser-
vicos, orienta simplesmente, ou entdo, o que é mais freqgiiente, cons-
tréi e mantém a infra-estrutura de tédas as modalidades de trans-
portes. Rste fato determina uma influéncia extremamente acentua-
da do setor publico sbbre a oferta nos servigos de transportes, tendo-
-se em vista que a operacio do veiculo estd4 condicionada & infra-es-
trutura. A evolucdo da infra-estrutura das varias modalidades de
transportes condiciona a evolucdo da oferta dos servicos e dai a es-
trutura da prépria demanda.

Num pais onde nio se constroem grandes troncos rodoviarios, a
parcela correspondente ao transporte interurbano de carga por rodo-
vias, como é 6bvio, se reduz. Se as condicdes de acesso aos portos e
as operagdes nesses terminals sio técnicas e econdmicamente defici-
entes, é evidente que o papel da navegacio maritima também serd
reduzido.

A influéncia do setor publico na evolugdo dos servigos de trans-
porte nio se limita & oferta; atinge a demanda diretamente atra-
vés de regulamentos e da politica tarifaria.
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Em suma, os servigos de transporte sofrem profundamente a in-
fluéncia do setor publico, de modo direto e indireto. Por outro lado,
destinando-se a tda e qualquer atividade econémica que se desen-
volve no Pais e sendo fator determinante, em muitos casos, na loca-
lizagdo das unidades produtoras, a sua estrutura e operacio devem
ser estabelecidas segundo critérios racionais com os objetivos mais
amplos da sociedade.

I1.2 — Pontos Basicos da Politica Nacional de Transportes

Os pontos bdsicos da Politica Nacional de Transportes devem ser
a garantia de livre escolha do usudrio e a fixacdo de tarifas a base
de custos reais.

I1.2.1 — Liberdade de escolha do usuario

O usuario deve ter liberdade de escolher o servico mais adequa-
do para atender suas necessidades de transportes. No Brasil, onde as
atividades econémicas sdo descentralizadas, delas participando deze-
nas de milhares de unidades de decisGes, seria econémicamente invia-
vel definir, a priori, qual a modalidade ou servigo de transportes a
serem utilizados nessas atividades. Em paises subdesenvolvidos, onde
fatéres imprevisivels influem de maneira exagerada na organizagio
da producio, deve-se deixar o empresario livre para escolher o ser-
vico de transporte que melhor atenda suas necessidades.

I1.2.2 — Precos iguais aos custos reais totais

.Os pregos ou tarifas dos varios servigos de transporte, em prin-
cipio, devem traduzir os custos reais totais para prestd-los. Déste
modo, evitam-se distor¢cdes no uso dos servi¢os e na localizacdo da
atividade econdémica.

Num pais onde as subvencdes aos servicos de transporte sio am-
plas, como no caso brasileiro, estio presentes normalmente dois ti-
pos de distorcao:

a) A subvenc¢ido ao setor de transportes em conjunto, ainda que
neutra em relacio &s varias modalidades conduz a uma lo-
~calizacdo ineficiente das unidades produtivas. Dependendo
do grau de incidéncia dos custos de transportes das matérias-
-primas e do produto final sébre os custos totais de pro-
dugdo e distribui¢éo, a subvencéo leva, inevitavelmente, a uma
centralizacio ou descentralizagio econdmicamente injustifi-
cavel,
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b) As subvencOes discriminatdrias isto é, proporcionalmente
maiores para certas modalidades, sio responsaveis, além da
distorcdo anterior, por uma estruturacdo ineficaz da de-
manda,.

" Alguns servi¢os de transportes, os quais utilizam mais recur-
sos reais que outros que lhe sio substitutivos, sio utilizados
mais acentuadamente por serem subvencionados,

Entretanto, nem liberdade de escolha do usuéario, nem tarifas
que cubram os custos reais totais. Por isso garantem que a estrutu-
racdo e a operacio do sistema de transportes sejam feitas segundo
padrdes otimos de eficiéncia. £ imprescindivel que os componentes
dos custos tenham sido reduzidos ao minimo possivel, sem sacrificio
da liberdade do usudrio. Tanto a expansio das varias modalidades e
servicos de transportes como sua opera¢io devem levar em conta a
evolucio tecnolégica e os aspectos competitivos e complementares,
procurando minimizar os custos reais totais para a sociedade, sem
reducido de eficiéncia no resto da economia.

A Coordenacio dos transportes seri o resultado da livre opcéo
do usudrio face a uma constelagio de servicos que lhe sdo ofertados.
Considerando-se que os precos désses servicos traduzem os custos reais
e considerando, ainda, que ésses custos estdo minimizados, a livre
opcdo do usuario, que busca atender suas necessidades da forma
mais eficiente, conduz a uma 6tima estruturacio e operacio dos ser-
vicos de transportes.

Em suma, liberdade de escolha do usuario e pregos iguais aos
custos reais totais, precedidos por uma racionalizagdo, tanto no que
diz respeito ¢ operacdo dos servigos como 4 sua expansdo, devem ser
0s pontos basicos da Politica Nacional de Transportes. Em principio,
0s encargos dos usuarios deverdo ser fixados de modo a recuperar
os gastos de infra-estrutura e deverio, ainda, se distribuir de forma
adequada, segundo os varios servigos.

I1.3 —~ Politica Tarifaria
IX.3.1 - Critérios usados na fixacio de tarifas
A maioria dos sistemas de fixacio de tarifas atualmente utili-
zados sio baseados em um ou mais dos seguintes critérios: custo
médio, custo marginal, incentivo a indistrias nascentes ou apoio a

determinadas regides e, finalmente, valor do servigo.
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I1.3.1.1 — Custo médio

Segundo éste critério, o custo real total da prestacdo de servigos
de transportes, isto é, 0s custos de operacdo mais os de infra-es-
trutura, sdo cobrados aos usuarios. Em principio, cada classe de
usuarios deveria pagar pelos custos médios dos servicos que lhe
foram prestados. Como exemplos de classes de usuédrios citam-se
os embarcadores de minério pela RFFSA e os caminhfes pesados
nas rodovias.

Esse critério apresenta alguns problemas pelo fato de que clas-
ses distintas de usuédrios sio responsiveis por componentes dife-
rentes dos custos da infra-etrutura. Por exemplo, uma rodovia pro-
jetada para atender um certo volume de transito de automéveis
requer caracteristicas técnicas distintas daquelas necessarias para
atender um trafego adicional de caminhdes pesados. Se na ausén-
cia de caminhées, necessita-se de qualquer forma da rodovia para
os automoveis, uma forma razoavel de distribuir os custos da infra-
-estrutura é alocar aos caminhfes o incremento de custos necessé-
rios para coloca-la em condicGes para receber o trafego pesado. No
entanto, se o trafego de caminhdes é o principal, como no Brasil,
a malor parte dos custos da rodovia devem lhes ser alocada de
acdrdo com ésse critério.

Essa parcela seria distribuida entre as varias classes de cami-
nhdes em funcido do péso do veiculo e das distdncias percorridas ou
segundo outro critério semelhante,

A maneira 6bvia de implantar um tal sistema de fixacio de
tarifas para meios de transporte, quando a posse da via estd divor-
ciada da posse do veiculo que sdbre ela transita, deveri se efetuar
por intermédio de “pedagio” ou de taxas. Por exemplo, a taxa para
uso de aeroportos deverad refletir o péso dos avides e o nimero de
passageiros (ja que a existéncia de passageiros determina a neces-
sidade de construgio dos varios prédios que compdem o terminal);
no transporte maritimo seria cobrada uma taxa diaria por metro
de cais usado; e para um sistema ideal haveria a coleta de pedégio
para veiculos, em propor¢ido ao uso que fizessem da via. Por outro
lado, para estradas de ferro, cujos usuarios sio também proprieta-
rios da via permanente, o custo médio das instalacoes seria sim-
plesmente um componente da estrutura tarifaria, a qual se distin-
gue entre as classes de usudrios.

Ora, o sistema de pedagio ou de taxas poderia ser aplicado sem
maiores dificuldades no transporte aéreo ou na cobotagem. No se-
tor rodoviario, no entanto, tendo-se em vista as caracteristicas da
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réde rodovidria brasileira, o sistema de pedégio seria econdmica e
administrativamente de dificil viabilidade. Isso ndo implica no
abandono do pedigio em certas rodovias nacionais de caracteristi-
cas técnicas semelhantes aquelas que justificam ésse sistema em
outros paises. Porém seu uso no Brasil nos anos futuros sera limi-
tado. O meio mais conveniente de recuperar os gastos de infra-
-estrutura rodovidria parece ser a combinacio da tributacio sdbre
0s combustiveis com um sistema de licenciamento baseado no péso
do veiculo e na distancia percorrida.

Cobrando dos usuérios o custo total do servigo, o critério do
custo médio evita as distorcbes de precos que poderiam ser intro-
duzidas pela concessio de subvencdes e, em conseqiiéncia, a mé
distribuicio do trafego entre os varios meios de transporte.

11.3.1.2 —- Custo marginal

Industrias como a de energia elétrica, transporte, e outras de
utilidade publica, sio geralmente de custos decrescentes dentro de
um intervalo amplo de volume de producio. Dentro désse intervalo,
a curva marginal de longo prazo permanece abaixo da curva- de
custo médio de longo prazo. Considerando que as necessidades de
capital sdo elevadas, essas indistrias gozam de monopélio local ou
regional, para que as economias de escala possam ser aproveitadas.

Essas indastrias tém de enfrentar o problema criado pela curva
da demanda, ou seja: para cobrir os custos totais, a produgio deve
ser restringida ao nivel em que 0 prego é igual ao custo médio, que
nesse caso é superior ao custo marginal; caso amplie a produgio até
0 nivel em que o preco é igual ao custo marginal, ésse wltimo sera
inferior ao custo médio, nio cobrindo os custos totais. Para resol-
ver ésse problema muitas vézes recomenda-se que a produgdo seja
ampliada até o nivel em que 0 preco seja igual ao custo marginal
e que o deficil resultante seja coberto pelo Govérno.

Haveria mérito na fixac¢io de tarifas a4 base do custo marginal
em condicdes estatisticas, onde nio se registrariam investimentos
em outros setores, e quando a elasticidade cruzada entre os servi-
¢os em questdo e outros servigos fosse zero. Nessas condicdes, o
aumento de consumo dos servigos néo é acompanhado de custos mais
elevados das atividades complementares. Na pratica, essas condi-
¢des nido se verificam. A curva de demanda, que a pregos menores
absorve maior volume de produgdo, deve-se em parte ao efeito de
substituicio dos servigos e em parte a investimentos que se reali-
zardao se os pregos dos servicos se reduzirem.
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Considera-se, por exemplo, que o custo de produc¢io de certos
produtos na regidao A é menor do que o custo na regido B, sendo
a diferenca igual a “d”. Considere-se ainda que o custo marginal de
longo prazo de transporte de A para B é “t”, menor que “d”, ainda
que o custo médio de longo prazo de transporte seja.superior a
“d”. Na hipotese de fixacdo de tarifas & base de custo marginal de
longo prazo, a regido A tem condigbes de exportar os produtos con-
siderados para a regiio B. A producio se concentrari na regiio A, a
um custo real total superior por unidade (custo de producfio mais o
custo de transporte), aumentando a demanda de servicos de trans-
porte. Além disso, se a fixacdo de tarifas se orientar pelo custo mar-
ginal de longo prazo, podera haver desvio de trafego de uma modali-
dade para outra, cuja expansdo esti sendo considerada pelo fato de
que o custo marginal de longo prazo nessa Gltima modalidade é infe-
rior ao da primeira. Por sua vez, o custo médio de longo prazo na
modalidade que perdeu o trafego pode ser inferior o que justificaria
sua expansio, em lugar de se proceder ao desvio de trafego para outras
modalidades com custos médios superiores.

‘As considerag¢bes acima, baseadas em custos de longo prazo,
sao apropriadas principalmente para rodovias que ainda necessitam
ser construidas e nio para rodovias existentes ou servicos ferrovia-
rios. Em relacao as ferrovias brasileiras, a op¢io é entre a fixagao
de tarifas & base dos chamados “custos variaveis de prazo inter-
mediario (custo médio)”, discutidos no Capitulo I, ou & base do
custo marginal de curto prazo (0os componentes de custo que va-
riam a curto prazo sido principalmente combustivel e determina-
dos itens de mao-de-obra e manutenc¢io). Aqui, novamente, o prin-
cipio do custo médio deve prevalecer. Somente em caso de dese-
quilibrio direcional de carga nas linhas ferrovidrias se justificaria
a tarifa baseada no custo marginal.

11.3.1.3 — Apoio a industria nascente ou a determinadas regides

Argumenta-se, as vézes, que nfio haverd trafego suficiente para
pagar o custo médio unitirio de um ou malis projetos sem que ha-
jam decorrido alguns anos apés sua conclusdo. Porém, apés éste
periodo, o trifego terd aumentado a tal ponto que os custos totais
podem ser recuperados sem acréscimo das tarifas as quais com o
trafego inicial possuam subsidios. A rodovia Belém-Brasilia, com
pouco trafego, onde ndo se cobra peddgio de modo a compensar a
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baixa contribuicio do usuéario (via impdsto Gnico sdbre combusti-
veis), poderia ser apresentada como exemplo de apoio a determi-
nadas regides.

Outra solugio seria encorajar o uso da via (nova ou antiga)
com g concessio de tarifas baixas enquanto as inddstrias se desen-
volvem. E a justificativa apresentada pelas ferrovias para as bai-
xas tarifas cobradas pelo transporte de cimento e certas distaneias.

A impossibilidade de limitar a aplicacdo désse critério torna-o
impraticavel, conduzindo a sérias distor¢des na localizacdo da ati-
vidade econdémica do Pais. Se a indidstria do cimento, do aco, ou
outra qualquer, deve ser favorecida por razdes varias, diretamente ou
através de subsidios, mas nio através de tarifacio baixa dos ser-
vicos de transportes cujos efeitos nio podem ser limitados a essa
ou aquela industria. Se uma determinada regido deve ser coloniza-
da ou recursos potenciais inaproveitiveis por falta de acesso de-
vem ser alcancados, o projeto de transportes deve ser examinado
em conjunto com os outros objetivos.

11.3.1.4 — Valor do servico

Provavelmente, éste é o critério mais usado. Como exemplo, po-
de ser citado o caso dos automdéveis que pagam proporcionalmente
maijs pelo uso da réde rodoviaria interurbana que os caminhdges.
A RFFSA cobra uma tarifa mais elevada para mercadorias do que
pelo transporte de certos minerais a granel, muito além do que a
diferenca de custos justificaria. O critério de fixacio de tarifas pelo
valor do servico conduz a distor¢bes, principalmente quando per-
mite que as tarifas sejam inferiores aos custos varidveis somente
para atrair trafego adicional. Também é dificil justifica-lo, na si-
tuagdo mais comum, em que as tarifas sido muito mais altas que
0s custos varidveis pois conduz a subutilizacio das instalagdes. No
caso dos automéveis, no entanto, j4 que a propriedade e as carac-
teristicas do veiculo sio funcdes do nivel de renda, e o consumo de
combustivel estd relacionado a seu uso e caracteristicas, o exce-
dente de tributacio sébre a gasolina pode ser considerado como
um impdsto de consumo suntuirio. Além disso, nao existem estu-
dos medindo os gastos efetuados nas cidades a fim de atender o
trafego de automdveis. Sem contar os efeltos negativos da polui-
¢do do ar, do ruido e das tensOes que o automoével cria nos centros
urbanos, é bem possivel que o tributo sbbre os carros de passagei-
ros deva ser elevado substancialmente no futuro.
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Foram apresentados quatro critérios de fixacio de tarifas, sen-
do o custo médio o mais recomendéivel por conduzir 4s menores
distor¢bes na alocacio de trafego entre as varias modalidades e
na localizacio da atividade econdmica., Segundo ésse critério, os
usuarios devem pagar por todos os custos de transportes, inclusive
0s de infra-estrutura. Somente se as tarifas traduzirem os custos
reais totais, a selecio livre dos usuarios do servico mais adequado

Y

conduzirda a minimiza¢io do custo real total.

11.3.2 — Tarifas iguais aos custos reais totais

Cabe definir em seguida o que é custo real total de um servico
de transporte para a economia do Pais. O custo real é a soma dos
custos de oportunidade de todos os recursos utilizados na producio
de um servico, seja na infra-estrutura, seja na operacio. O custo
de oportunidade de um fator é a perda de producio resultante de
seu deslocamento de usos alternativos menos produtivos. Portanto,
num pais onde existe desemprégo de miao-de-obra nido especializa-
da, o custo de oportunidade dessa mao-de-obra é& nulo. Se existe
escassez de capital, ou melhor, os rendimentos do capital nos seto-
res menos produtivos sdo elevados, o custo de oportunidade do ca-
pital sera igual ao rendimento que teria no emprégo menos pro-
dutivo. A necessidade de ser definido o custo de oportunidade do
capital se prende ao simples fato que os recursos reais disponiveis
para investimentos sfo escassos e, portanto, devem ser racionados
através de um préco. No caso brasileiro, o custo de oportunidade
do capital ndo deve ser inferior a 10% ao ano. A taxa de cambio
que vigora no mercado, dependendo da politica econdémica seguida
pelo Govérno, pode ou nao revelar o custo real da moeda estran-
geira. Normalmente, essa taxa de cambio estd sujeita & influéncia
de fatéres conjunturais. Somente apés uma analise mais demo-
rada, poder-se-a chegar & conclusio de se ela representa realmente
o custo de oportunidade da moeda estrangeira. Definidos os custos
de oportunidade da moeda estrangeira e dos fatdres trabalho e ca-
pital, ficam direta ou indiretamente estabelecidos os custos de opor-
tunidade dos demalis recursos utilizados no setor de transportes.

Conhecidos os custos reais totais dos servicos de transportes em
fungéo do custos de oportunidade dos fatéres, conforme se mencio-
nou acima, cabe ao Govérno estabelecer uma politica de estrutu-
racdo e operag¢do désses servicos que atenda a demanda com um
custo minimo para a economia em conjunto.
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11.3.2.1 — Rodovias

Os custos reais de transporte no setor rodoviario se compdem de
duas partes:

1. Uma parte sob a responsabilidade do setor privado que
opera 0s veiculos automotores, constituida dos seguintes
itens: deprecia¢do e juros do capital investido em veiculos
e outras instalacdes complementares; Pneus; Combustiveis
¢ Lubrificantes; Salarios e Contribui¢des Sociais; Manuten-
c&0 e Reparacdes, Licencas, Seguros e Despesas diversas.

2. A outra parte de responsabilidade do setor publico, consti-
tuida pelos gastos na construcio e manutencio das rodo-
vias,

No caso brasileiro, os produtos tributados especialmente para
recuperar os gastos rodoviarios de infra-estrutura sdo: gasolina,
6leos lubrificantes e dleo diesel.

O Fundo Rodoviario Nacional incorpora receita de tributos, sobre
derivados de petrdleo ndo utilizados pelos veiculos automotores, po-
rém somente os tributos sébre os trés produtos mencionados, acima
devem ser considerados como encargos aos usudrios das rodovias. A
atual tributacio sébre 6leo diesel é baixa. No presente, o tributo sébre
o litro de gasolina é de Cr$ 95 e sdbre o de 6leo diesel é de Cr$ 74.

Varios estudos feitos mostram que os usuarios das rodovias nio
estdo pagando os gastos de infra-estrutura (manutencéo, restauracao,
juro e depreciacdo da réde interurbana atual). Considerando que a
major parte do trafego interurbano é de caminhdes e considerando
ainda que o consumo de combustivel ndio varia proporcionalmente ao
tamanho do veiculo, a tributacio atual é discriminatéria e favorece
os veiculos automotores pesados.

Somente, apés terem sido corrigidas as distor¢des acima mencio-
nadas, através de uma tributacio adequada, que necessiriamente in-
cluird outros tributos especiais além dos atuais que incidem soébre a
gasolina, o 6leo diesel e Oleos lubrificantes, estario sendo atingidos
os objetivos basicos da politica nacional de transportes.

Assegurado que os encargos aos usuarios das rodovias recuperam
os gastos de infra-estrutura e, ainda, que a sua distribui¢io entre os
varios tipos de usuérios é adequada, é necessario que se examine o
custo dos servigos no setor privado.

Se os custos operacionais dos veiculos ndo incorporarem todos os
custos reais, devido & auséncia de contabilidade de custos e & con-
corréncia desenfreada dos transportadores, novamente as tarifas fi-
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xadas nio revelam os custos reais totais dos servigos para a economia
do Pais. Tal situacdo implica em subvencio continua do setor privado
aos transportes rodoviirios. Porém, a presenca de tarifas que néo
cobrem custos em determinadas emprésas rodoviarias, também pode
ser o indicio de uma transformacio tecnolégica no setor e nio uma
subvencao generalizada ao transporte rodoviario.

Tendo em vista que sdmente hi alguns anos o Brasil passou a
dispor de uma réde rodoviaria interurbana adequada, ainda que inci-
piente, e considerando ainda, que sdmente nos tltimos anos se insta-
lou uma induastria de veiculos automotores no Pais, é bem provavel
que o setor rodoviario esteja passando por uma transformacio tecno-
légica acentuada. As tarifas que ndo cobrem os custos devidamente
contabilizados em determinadas emprésas, organizadas e operadas de
acordo com padrdes obsoletos, sio suficientes para proporcionar uma
taxa de lucro de incentivo & expansio das emprésas mais modernas.

A interferéncia do Govérno na fixacdo de tarifas de transporte
rodovidrio deve se limitar a tributacio adequada dos usuarios, além
dos regulamentos correntes em todos os paises quanto ao uso das ro-
dovias e & seguranca do trafego. Em resumo, a tributacio sobre os
usuirios das rodovias, no Brasil, parece inadequada e subvenciona os
veiculos pesados.

11.3.2.2 — Ferrovias

Os custos reais totais da prestacio de servicos de transporte fer-
roviario sdo constituidos pelo juro e depreciaciio das instalacdes fixas
e dos equipamentos e pelos gastos correntes em combustivel, mio-de-
-obra, materiais, reparacao, manutencio e outros.

A distribuicio dos gastos fixos entre os varios servicos ferrovia-
rios, assim como no caso da distribuicao dos gastos da rodovia entre os
varios veiculos automotores, é extremamente complexa e exige a pre-
senca de uma moderna contabilidade de custos, atualmente inexis-
tente no Brasil.

No estabelecimento de tarifas deve-se levar em conta alguns as-
pectos especiais relativos a determinadas linhas. Em principio, a re-
ceita total da venda dos varios servicos de transporte ferrovidrio deve
ser igual ao custo real total da sua prestacio. Subentende-se que ésses
custos sio os minimos necessarios & prestacio dos servicos. Porém,
nas linhas consideradas nio-econdmicas, isto é, que a curto e longo
prazos nio tém condicbes de serem operadas econdmicamente pela
auséncia de trafego adequado, as tarifas devem ser estabelecidas sem
considerar o juro e a depreciacdo dos investimentos feitos na infra-

_-estutura. Os usuarios dessas linhas devem ser alertados, no entanto,
que o8 servicos poderio ser suspensos no momeno em que a receita
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nao for suficiente para cobrir os gastos normais de manutencio da
linha e operacdo dos trens, incluidos os juros e a depreciagio do ma-
terial rodante e de tragdo. Nas linhas onde a operacio é econdmica
a longo prazo, ainda que a curto prazo o trafego nio seja adequado,
as tarifas podem deixar de incluir os custos relacionados com o juro
€ a depreciacdo da infra-estrutura durante um certo periodo. Nova-
mente, os usudarios dos servicos prestados nessas linhas devem ser
alertados do carater transitorio dessa medida. Pois, desde que a longo
prazo esteja previsto que a capacidade ociosa desaparecera, a partir
de um dado momento as tarifas deverao cobrir os custos reais totais,
incluidos aquéles de infra-estrutura.

A tabela de tarifas ferroviarias no Brasil parece inadequada e
necessita ser refeita dentro dos principios aqui expostos. Considerando
que as operacoes sdo ineficientes, tornando elevados os custos atuais
dos servicos, o estabelecimento de tarifas a4 base dos custos reais
atualmente nio corrigiria as deficiéncias existentes. As correcées nas
tabelas tarifdrias terdo de ser feitas em jfuncdo dos custos reais a
longo prazo, quando o sistema ferrovidrio brasileiro estiver sendo ope-
rado de forma eficiente. A auséncia de informacdes precisas sobre
gquais serdo ésses custos niao impede que sejam corrigidas as distorcoes
mais graves em funcio da experiéncia de outros paises, adaptada as
condigdes brasileiras, principalmente no que diz respeito ao custo da
mao-de-obra e do capital. Desta forma, as tarifas de transporte inte-
rurbano de passageiros teriam de ser elevadas, conduzindo a uma
retracdo da demanda. No que diz respeito & tarifa de carga, ha uma
série de corregles que podem ser feitas de imediato, independentemen-
te de um conhecimento preciso dos custos reais a longo prazo. O
transporte de certos produtos a longa distancia esta sendo fortemente
subvencionado como é o caso do pinho e do cimento.

Em resumo, a estrutura de tarifas ferroviarias no Brasil necessita
de revisbes. Somente apds ter sido organizada uma moderna con-
tabilidade de custos e, ainda, apds terem sido melhoradas as condicoes
operacionais das ferrovias, sera possivel a fixacao de tarifas que eli-
minem totalmente as distorcoes atuais. No entanto, é possivel a cor-
recio de certos erros evidentes com base na experiéncia de outros
paises, adaptada as condicdes especificas do Brasil.

11.3.2.3 — Setor maritimo

As tarifas dos servicos de transportes de navegacio costeira e dos
servigos portuarios necessarios a essa navegacio, devem obedecer 20s
mesmos critérios estabelecidos para os setores ferroviario e rodoviario.

As condices das operacOes portuirias afetam profundamente os
servicos de transporte maritimo. Os custos reais da operacio dos na-
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vios estdo intimamente relacionados com as condicdes portuarias re~
lativas & localizacdio, ao acesso e as instalagbes e equipamentos de
manipulacgio de carga.

Enquanto os servicos portuarios ndo forem: eficientes, o estabele-
cimento de tarifas & base dos custos reais atuais, poderd conduzir a
distorcoes, principalmente em relacio a determinados servicos que
nio dispbem de instala¢bes e de organizacdo adequados. O problema
da distribuicio dos custos fixos entre os varios servigos, também no
setor portudrio, é complexo, principalmente se considerado o fato de
gue muitas instalacdes portuarias tém de ser operadas com capacidade
ociosa durante varios anos.

Tanto as tarifas portuarias como as de transporte maritimo cos-
teiro devem ser suficientes para recuperar os juros e a depreciacio
das instalacdes, equipamentos e demais obras do porto, assim como
o investimento feito no navio.

No que concerne a navegacio de longo curso, a politica tarifaria
pode seguir critérios distintos daqueles anteriormente mencionados,
quando o conjunto de beneficios relativos ao comércio internacional
e a outros fatores a justificarem. A coordenacdo das varias modali-
dades de transportes internos nido é prejudicada por ésse fato.

11.3.2.4 — Setor aéreo

No caso do transporte aéreo, salvo em determinadas linhas do-
mésticas que nio dispdem de meios alternativos de transporte terres-
tre e que devem ser mantidas para atender objetivos nio-econdmicos,
o critério de fixagdo de tarifas deve ser o mesmo seguido pelas demais
modalidades.

Os custos reais totais incluem o juro e a depreciagao dos equi-
pamentos de voo além dos gastos normais de manutencio e operacio
das aeronaves e dos gastos fixos de administracio das emprésas.

Além disso, a operagdo dos aeroportos também representa um
custo real ao Pais que deve se refletir sbbre as tarifas de transporte
aéreo. A recuperacio désses gastos de infra-estrutura nos aeroportos
e em seguranca do voo deve ser assegurada, pois, caso contririo, esta-
ria sendo adotada uma politica discriminatéria em favor dos trans-
portes aéreos. E’ necessario, no entanto, que sejam deduzidos dos
gastos de infra-estrutura os relativos as necessidades de cariter mi-
litar.

Além da receita proveniente dos avides que utilizam os aeroporfos,
hé uma receita adicional proveniente do uso de outras instalacGes
utilizadas em varios servicos aeroportuarios. Atualmente, tanto uma
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como outra sdo irrisdrias e necessitam ser revistas com urgéncia, nio
havendo nenhuma justificativa valida para que o transporte aéreo
seja subvencionado.

As linhas internacionais, de um modo geral, recebem subvencdes
governamentais em quase todos os paises do mundo. E’ necessario, no
entanto, que sejam claramente definidos os objetivos que se busca
atingir através da manutencio désses servicos. Os investimentos fei-
tos nas linhas internacionais sio recursos reais que tém uso alterna-
tivo em outros setores da economia. Definidos os objetivos, deve-se
minimizar o deficit na operacio das linhas internacionais através
de uma programacio adequada de linhas e de vdos.

11.3.2.5 — Impésto inico sobre combustiveis e lubrificantes

Conforme consta do Artigo 22 da Constituicdo do Brasil, compete
4 Unido decretar impostos sébre a producio, importacio, circulacéo,
distribuicio ou consumo de lubrificantes e combustiveis liquidos e
gasosos, O Impésto Unico sbbre Combustiveis e Lubrificantes que
engloba a receita dos varios tributos que incidem sobre os derivados
de petroéleo, é constituido, em grande parte, pela contribuicio dos vei-
culos de transporte. O grau de incidéncia désses tributos, os préprios
produtos sobre os quais os impostos incidem, a participacdo do Fundo
Rodoviario Nacional no Impodsto Unico e, finalmente, a distribuicio
da receita entre os varios beneficiarios nio sio adequados e neces-
sitam de revisio a fim de se ajustarem a politica tarifaria realista.

O Decreto-lei n.© 61, de 1966, fixa os niveis de tributagiao sobre os
varios derivados de petréleo. Conforme j& se observou anteriormente,
a tributacio sdbre o dleo diesel é insuficiente do ponto de vista da
contribuicio dos usudrios das rodovias. Por outro lado, o Fundo Ro-
doviario Nacional ao invés de se manter somente através da receita
dos tributos que incidem sdbre a gasolina automotiva, o 6leo diesel e
parte dos oleos lubrificantes consumidos no transporte rodoviario, é
mantido por 76,2% do total do Impo6sto Unico que engloba, por sua vez,
impostos sobre derivados de petréleo de uso doméstico (GLP e quero-
sene) e outros ndo utilizados parcial ou totalmente pelo setor rodo-
viario (Diesel, Fuel, etc.). Além disso, da percentagem de 76,2%, os
aeroportos participam com 2,81%, apesar das emprésas comerciais de
transporte aéreo estarem isentas dos impostos sobre gasolina e que-
rosene de avido. O setor maritimo, que contribui com aproximada-
mente 2% do total da receita do Impésto Unico, nio recebe nenhuma
contribuicio. Por sua vez, as ferrovias recebem uma parcela de 9,4%,
bem acima das contribuicdes que fazem.
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A industria do petroleo recebe 14,4% do Impodsto Unico a fim de
atender suas necessidades de investimento.

A fim de que a tributacio sobre os derivados de petroleo se ajuste
a politica tarifaria realista teria que ser estudada a introducio das
seguintes modificacoes:

1. Somente devera fazer parte do Fundo Rodoviario Nacional a
receita da tributacio sobre as gasolinas automotivas A e B e
sdbre o 6leo diesel consumidos pelo transporte rodoviario. No
que diz respeito aos consumidores de é6leo diesel e lubrifican-
tes ndo-usuarios das rodovias (navegacdo, indastrias, ferro-
vias, etc...) deve ser estudada uma forma de devolugdo dos
impostos arrecadados, deduzida uma parcela equivalente ao
impdsto de circulacio, que se incorporaria a receita geral da
Unido ou ao fundo de financiamento citado no item (3)
abaixo.

2. O impodsto sobre a Circulacdo que incide sObre as gasolinas A
e B, o 6leo diesel e os 6leos lubrificantes consumidos pelos
veiculos rodoviarios, ndo deve ser considerado como encargo
do usuério, ainda que a receita seja aplicada em despesas ro-
dovidrias pois se trata de um impodsto que incide sébre quase
todas as mercadorias.

3. Quanto aos demalis derivados de petréleo, uma taxa uniforme
equivalente ao imposto de circulacdo seria o suficiente. A
receita correspondente nao deveria ser destinada a nenhum
fundo especifico, podendo se constituir num fundo para fi-
nanciamento de projetos de transportes em geral.

4. Os consumidores de derivados de petrdleo no setor transportes
nio deverdo ser isentos do imposto de circulagio a que estdo
sujeitos quase todas as mercadorias.

5. Com as modificacdes acima, nenhum outro setor, além do
rodoviario, deveria receber recursos do Fundo Rodoviario
Nacional.

6. Finalmente, os impostos sObre a gasolina e o 6leo diesel nao
devem estar vinculados & taxa de cAmbio. A Fundacao Getilio
Vargas, com a colaboragio do DNER, definiria um indice de
correcio monetaria periddica dos tributos em funcdo da evo-
lucdio dos indices de precos de construcio, manutencio ¢ ad-
ministragio das rodovias.

As modificacbes sugeridas acima devem ser estudadas com toda
atencgio, cuidando-se também do exame das etapas através das quais
viriam a ser introduzidas.
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1I.4 — Politica de Pessoal, Operacio e Investimentes
I1.4.1 — Politica de pessoal

Quanto ao pessoal, varias afirmativas aplicam-se a todas as mo-
dalidades. Nos quadros existentes no servico publico, o acesso, ha
longo tempo, vem ocorrendo em funcdo de atendimento a clientelas
politicas e assisténcia social, sem qualquer processo racional de se-
lecdo.

Das circunstincias, decorre o excesso quantitativo e a deficiéncia
qualitativa.

De outra parte, praticamente inexiste treinamento para melhoria
dos quadros existentes, ou mesmo, estimulo salarial e ocupacional
para os componentes que, por esférgo proprio, desenvolvem aptiddes.
A rigidez do regime de promocoes, a mé estruturacio salarial e a len-
tidio dos procedimentos burocraticos eliminam qualquer estimulo
eventualmente concedido para a melhoria do pessoal.

Afinal, a inoperdancia da pratica salarial continua estimulando o
éxodo de elementos capazes e a retencio de menos capazes, com 0
minimo de renovacio.

Nas modalidades em que a operacio é de responsabilidade do Go-
vérno, a multiplicidade de regime de trabalho é outro fator negativo.
Durante longo tempo, as tentativas de unificacio de regime de tra-
balho tenderam sempre para uniformizacio dentro do regime de fun-
cionario publico, ao invés de procurar as vantagens e estimulos ofe-
recidos pela CLT.

Ha, entdo, como caracteristicas marcantes e gerais no campo de
pessoal, a baixa produtividade, a grande quantidade, a pequena espe-
cializagdo e a auséncia de treinamento.

Tendo-se em vista o futuro, sob o aspecto de EDUCACAO, nio se
delineia ainda panorama tranquilizador, em quantidade e qualidade,
que assegure condi¢bes de melhoria substancial a curto prazo. O De-
creto-lei n.0 5, ainda em regulamentacio possibilitarda o re-maneja-
mento do pessoal e seu enquadramento opcional sob regime traba-
lhista.

Como perspectiva futura, as solucdes para os problemas referen-
tes a pessoal alinham-se sob as seguintes medidas necessarias:

Reforma Administrativa: que podera dotar o Servigo Publico de
estruturas flexiveis e eficientes, ajustaveis as necessidades de servigo.

Nova Politica Salarial: em que se torne atrativa a carreira para
os profissionais de graus médio e superior, através de uma selegio
criteriosa. ImpoOe-se valorizar as funcdes de chefia e estimular as
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promoc¢bes. Convém combater o permanente estreitamento entre as
faixas salariais, de modo a valorizar a luta honesta pelo sucesso na
carreira,

Treinamento Intensivo: aos remanescentes dos quadros atuais e
aos futuros elementos a serem aliciados para servir o Govérno, impoe-
se ministrar treinamento intensivo e especializaciio setorial. Em ni-
veis malis altos, é indispensavel o treinamento para trabalho em
equipe.

Recrutameto racional: o provimento de cargos publicos na Admi-
nistraciio deve efetivar-se por concursos adequados, desde os niveis
mais modestos até os superiores. A ado¢io de exames psicotécnicos,
psicolégicos e o recurso de entrevistas sio indicados para candidatos
de formacdo superior que, além da experiéncia profissional, devem
apresentar capacidade potencial para se desenvolverem ao longo do
seu tempo de servico.

Uso da CLT: Sempre que vidvel e obrigatoriamente em servicos
de operacdo de transportes, os empregados devem ser regidos pela
legislacdo trabalhista. Os quadros devem ser flexiveis, acomodando-se
econdémicamente as necessidades de servico.

O Servico Publico deve perder as caraceristicas de empreguismo e
assisténcia social e os transportes nao podem suportar a herancga de
desmandos anteriores, em que se oneram com inconvenientes admis-
soes de pessoal, ainda que se reconheca a necessidade urgente da eco-
nomia do Pais desenvolver-se de modo a absorver a mio-de-obra
ociosa e 0os novos ingressos no mercado de trabalho.

I1.4.2 — Politica de operacio

Do ponto de vista operacional é comum a t6das as modalidades o
seguinte:

— tarifas irrealistas;

— ineficiéncia nas operacdes e custos elevados;

— auséncia de contabilidade de custos;

— falta de tino empresarial nas emprésas publicas.

Além das deficiéncias gerais registram-se especificamente as se-
guintes:

Ferrovias: Desconhecimento do mercado;
Falta de padronizacio do material rodante e de
tracio;
Servigos em linhas antieconémicas,
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Rodovias:
Portos:

Navegacéo:

Aviacdo:

Superposicio do DNER com os DER;
Conservacido inadequada da réde;

Inadequacio de equipamento;
Intermiténcia dos servigos.

Irregularidade nos servicos;

Frota obsoleta;

Roubos e avarias de cargas;

Baixa participacio no transporte internacional.

Baixa coordenac¢do entre emprésas;
Trafego estagnado.

No campo operacional, sio necessarias as seguintes medidas

gerais:

— Continuacio dos estudos do GEIPOT;
— Reducdo de custos e implantacio do sistema de contabilidade

de custos;

- Tarifacio a base de custos reais;
- Administracio das emprésas com critérios empresariais.

Ferrovias:

Rodovias:

Portos:
Navegacgio:

Aviacio:

Continuacido da extingio dos ramais antiecond-
micos;

Padronizacio do material rodante e de tracio.
Reforma administrativa.

Delegaciao gradual do DNER a0s DER;
Treinamento intensivo para a administracio.
Aumento da participacio no transporte nacional
e internacional.

Operacio integrada;

Aumento de trafego.

11.4.3 — Politica de investimentos

No que se refere a investimentos, é comum a tédas as modalidades

0 seguinte:

— custos elevados;
- falta de planejamento setorial e integral;
- auséncia de programacio na execucio.

Além disso,
ciéncias:

Coordenacgao:

Ferrovias:

especificamente, registram-se as seguintes defi-

Continua distorcdo da infra-estrutura devido a
ma estruturacio dos investimentos.

Execucdo de obras sem justificativa econdmica;
Execucdo desordenada de obras estratégicas.
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Rodovias: Construcdo intermitente;
Desorientacio das emprésas construtoras.

Portos: Aplicacdo inadequada em equipamentos;
Execucdao de obras sem justificativa econdémica.

Navegacao: Aplicacdo em navios antiecondémicos.

Aviacao: Desajuste infra-estrutura — Avido;
Diversificacdo excessiva da frota.

No ambito dos investimentos, sio necessarias as seguintes me-
didas:

— Inicio da execucgdo dos Planos Diretores estudados pelo GEIPOT
em todos os niveis de Govérno;

— Programacao da execucdo de projetos;
— Continuacdo dos estudos do GEIPOT;

— Definicdo de programas a curto prazo (2 anss) nos setores e
areas onde ainda nio existem planos diretores;

I1.5 — Politica de Integracio das Modalidades de Transportes
11.5.1 — Evolucido dos sistemas de transportes

£ imprescindivel que se tenha uma visdo histérica da evolugdo dos
transportes a fim de se compreender o problema da integracéo das va-
rias modalidades no presente. A estrutura dos sistemas de transpor-
tes resulta da acdio mutua que exercem entre si os fatores geograficos,
econdmicos, politico-sociais, estratégicos e, especialmente, a tecnologia
dos transportes. Com excecdo dos fatéres geograficos, que podem ser
considerados fixos, ainda que em alguns paises ja se pense modificar
as condicdes de relévo e de clima através do uso da energia atdomica,
sdo os outros fatéres mencionados e a tecnologia de transporte, face
a condicdes fisicas diversas, que determinam a estrutura dos transpor-
tes num dado momento histérico. Em conseqiiéncia, as caracteristicas
dos sistemas de transportes nos paises desenvolvidos nao podem ser to-
madas como modélo para a estruturacido dos sistemas de transportes
nos paises subdesenvolvidos. Muito menos, pode-se pensar em repe-
tir a experiéncia histérica désses paises.

Abstraindo-se todas as variaveis citadas, com excecio da tecnolo-
gia, é o suficiente para se compreender que as solucoes atualmente in-
dicadas aos problemas de transportes serio necessariamente distintas
das empregadas no passado. Porém, é necessario que se tenha em
mente também a evolucido dos fluxos de intercimbio internos e exter-
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nos que determinam as necessidades de transporte. Esses fluxos va-
riam no tempo e no espaco. Nos paises subdesenvolvidos, cujas ati-
vidades econdmicas sao incipientes, seu grau de mutabilidade é ele-
vado.

No caso brasileiro, basta um estudo rapido da localizacio das ati-
vidades de mineracdo, agricolas e industriais e do processo de urbani-
zacio no ultimo quartel para se ter uma idéia suficientemente clara do
elevado grau de crescimento diferenciado e do deslocamento espacial
dos fluxos de intercambio.

A industrializacio do poOs-guerra criou novas necessidades de
transportes ligadas ao abastecimento das fabricas e distribuicdo do
produto final. As modificacdes que foram introduzidas no sistema de
transporte brasileiro para atender essa nova demanda, nem sempre
foram as mais indicadas. A estrutura do atual sistema de transporte
brasileiro necessita ser expandida e modificada, tendo em vista o ple-
no aproveitamento da tecnologia disponivel e a necessidade de aten-
der a demanda de forma mais eficiente, isto é, minimizar os custos de
transporte sem sacrificio do resto da economia.

Em suma, os sistemas de transporte resultam da interacéo dos fa-
toéres geograficos, econémicos, politico-sociais, estratégicos e, princi-
palmente, da tecnologia do transporte disponivel. A experiéncia histo-
rica dos paises desenvolvidos nao deve servir de modélo para a evolu-
¢do dos sistemas de transportes nos paises subdesenvolvidos. Além
disso, caso os paises desenvolvidos tivessem maior grau de liberdade
para estruturar os seus sistemas de transportes no presente, isto é,
néo tivessem que aceitar, como um dado, a estrutura atual, heranca
do passado, as solugdes adotadas seriam outras. Apesar dos paises sub-
desenvolvidos também contarem com uma heranca do passado, os seus
sistemas de transportes sio incipientes e podem ser organizados, a
partir do presente segundo modelos mais racionais.

I1.5.2 - As caracteristicas das modalidades de transportes

As relacOes entre as diferentes modalidades de transportes nos
seus aspectos complementares e competitivos variam no tempo com a
evolucdo da tecnologia e dos fatores que criam as necessidades de
transportes (producio agricola, urbanizacio, etc.) .

O desconhecimento dessa evolucio impede que as solugdes aos pro-
blemas de transportes sejam racionalmente equacionadas.

H4 uma tendéncia incorreta de se fixarem as relacdes entre as
varias modalidades de transportes através de coeficientes e parame-
tros fixos, conduzindo a afirmacdes dos seguintes tipos:

o) as ferrovias sio para grande volume de carga a grandes dis-
tancias (X toneladas e Y km);
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b) Os indices dos custos de transportes: maritimo, ferroviario, ro-
doviario e aéreo sio A, B,C e D;

¢) O transporte aéreo é extremamente caro;

d) Os transportes ferrovidrio e maritimo sio mais baratos, por-
tanto deve-se limitar o transporte rodoviario para reduzir os
custos de transportes, em favor da economia nacional.

Poderiam ser citadas outras afirmacdes que sOmente sdo validas
para situacdes individuais, No entanto, sio muitas vézes usadas para
justificar solucdes totalmente contrarias ao proprio objetivo que bus-
cam atingir, isto é, reduzir os custos de transportes em favor da eco-
nomia nacional.

Pelo fato da ferrovia exigir normalmente a complementacao do
transporte rodoviario, os gastos de carga e descarga sdo fixos. A curtas
distancias, ainda que os fretes ferroviarios sejam mais baixos que os
rodoviarios, o custo total do transporte rodoviario é mais baixo pela
eliminacdo dos gastos fixos, considerando-se, ainda, as conveniéncias
administrativas, reducio de tempo e de avarias que resultam da eli-
minag¢io do transbdérdo de carga. Porém modernamente o uso de “con-
tainers” e outros processos, quando econémicamente justificaveis, re-
duz a influéncia dos gastos fixos, aumentando o grau de complemen-
tariedade das virias modalidades. Bste é um exemplo de inovacao tec-
nolégica ignorada na afirmacio constante no item (a) acima. Ainda
em casos especiais, onde niao ha necessidade do transporte rodoviario
complementar, as ferrovias podem apresentar condi¢des econdmicas
de transporte em distincias relativamente curtas.

Em relacdo ao item (b), basta citar o fato corriqueiro da teoria
econdmica, afirmando que o custo varia com o volume da producdo.

Os indices dos custos fixados se apresentam sdomente para um cer-
to volume de um determinado tipo de trafego.

O transporte aéreo, ainda que o mais caro de todos, em térmos de
custo por ton/km, ou passageiro/km, pode ser o mais barato em deter-
minadas circunstancias, onde as distancias sejam longas e o volume
a ser transportado relativamente pequeno. Construir uma rodovia
para um triafego muito baixo implica em distribuir os gastos de ma-
nutencio e o juro e a depreciagio sébre uma quantidade reduzida de
ton/km e pasageiros/km. Em conseqiiéncia, o custo para a economia
por ton/km e por passageiro/km transportados, nas rodovias, sera
superior ao do transporte aéreo que exige relativamente pequenos gas-
tos de infra-estrutura.

A afirmacfo de que os transportes ferroviario e maritimo sdo mais
baratos do que o transporte rodovidrio tem validez mais ou menos am-
pla, porém deve ser examinada em funcfo de certas caracteristicas es-
pecificas. No caso brasileiro e em relacio as atividades localizadas ao
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longo da faixa litorinea, o transporte maritimo apresenta realmente
condigdes vantajosas sObre as demais modalidades. Porém, no que diz
respeito as ferrovias, ainda que os custos por ton/km sejam mais bai-
¥0s que os do transporte rodoviario, as condicdes inadequadas, no que
diz respeito a tracado e operacio, tornam ésse transporte muitas vézes
mais oneroso que o rodoviario. Por um lado, se for considerada a com-
posicao do trafego e a dispersido das unidades produtoras e dos cen-
tros de consumo, e, por outro lado, a réde ferroviaria brasileira, estru-
turada para atender as necessidades de transporte do Pais na fase
pré-industrial e em funcio da tecnologia disponivel naquela época,
chega-se & conclusio de que as vantagens das ferrovias sébre as rodo-
vias nido sdo tdo generalizadas.

Essas observacles bastam para demonstrar que a racionalizacio
do sistema de transporte no Pais nido pode ser conseguida se forem
desconhecidos os fatores que criam as necessidades de transporte e a
forma de atendé-las, levando em conta as tecnologias disponiveis mais
recentes, ajustadas as condigGes especificas do Pais.

A construciio de rodovias por etapas proporciona flexibilidade as
suas caracteristicas técnicas, permitindo seu melhor ajustamento eco-
némico 3 evolugio do trafego. Reduz-se, dessa forma, as necessidades
de investimentos iniciais sem prejuizo da melhoria dos padroes técni-
cos no futuro, através de investimentos adicionais. Isso representa um
avanco tecnolégico na construcdo rodoviaria de elevada significacdo
para os paises subdesenvolvidos. O uso dos “containers” do “piggy-
back”, da paletizacdo e outros processos modernos de coordenacio in-
termodal, aumentaram o grau de complementariedade entre as varias
modalidades de transporte, permitindo que se explorem mais racional-
mente as vantagens intrinsecas de cada uma delas. No entanto, con-
forme se observou anteriormente, os processos adotados nos paises de-
senvolvidos ndo devem ser utilizados sem adaptacdes. E necessirio que
sejam levadas em conta as caracteristicas do pais e do sistema de
transportes aos quais deverao ser aplicados.

Muitos dos processos utilizados nos paises desenvolvidos buscam
poupar o componente do custo relativo 4 mao-de-obra, ainda que se-
jam necessarios investimentos elevados. Nos paises subdesenvolvidos,
onde a relativa escassez dos fatores de producdo é distinta daqueles
paises, é evidente que aquelas solucbes devem-se ajustar a essa si-
tuagdo.

Em resumo, as caracteristicas técnicas e econémicas das diversas
modalidades de transportes nao sdo fixas e variam em funcéo do vo-
lume e composicdo do trafego, da distribui¢io das unidades de pro-
ducéo e centros de consumo da propria estruturacio dessas modali-
dades num dado momento. As afirmacdes de carater geral das vanta-
gens e desvantagens das modalidades e servicos de transporte devem
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ser analisadas com cautela e verificadas se as hipdteses sébre as quais
se baselam, se aplicam ao problema especifico em questio. Essa cau-
tela deve ser maior, quando se sabe que h4 um desconhecimento gene-
ralizado dos fatdres que geram a demanda dos transportes, das ca-
racteristicas técnicas e econémicas das modalidades que atendem essa
demanda e da evolugio da tecnologia disponivel, ajustada as condi-
coes especificas do Pais.

I1.5.3 — Integracio das modalidades de transportes

E necessario inicialmente que se defina com clareza o objetivo que
se busca atingir através da integracio das modalidades de transpor-
te. Sem ignorar os objetivos nao-econdmicos, o nicleo central da po-
litica de integracio dos transportes diz respeito 4 minimizacdo dos
custos reais totais dos servigos sem sacrificio da eficiéncia dos demais
setores econdmicos. Portanto, a politica nacional de transportes, que
busca essa integracdo, deve estabelecer condigdes para que a deman-
da seja atendida eficientemente através de uma combinacdo 6tima
dos servicos das varias modalidades.

Essa politica leva implicita a racionalizacdo dos investimentos na
infra-estrutura dos transportes e da operagdao do sistema em conjun-
to. Tendo-se em vista que a infra-estrutura condiciona a operagao, os
investimentos ptiblicos em transporte sao os elementos-chave de uma
politica nacional de transportes e devem obedecer a um plano a longo
prazo que objetive atender a demanda de transportes, presente e fu-
tura, com o custo real minimo para téda a economia do Pais.

Estabelecido o plano de modificacido da infra-estrutura de trans-
portes, resta ao Govérno determinar as regras do jogo a serem segui-
das pelos operadores das varias modalidades de servicos de forma a
que, buscando atingir seus objetivos individuais, atinjam ao mesmo
tempo o objetivo central da politica nacional de transportes: mini-
mizar os custos reais totais atendendo ao mesmo tempo, de forma efi-
ciente, a demanda dos usuéarios.

No que diz respeito & racionalizacdo da operacio das diversas mo-
dalidades de maneira a garantir a sua coordenacio e integracio efe-
tivas, a viga mestra da politica nacional de transportes é a politica
tarifaria.

A integracdo e a coordenacio das diferentes modalidades e servi-
¢os de transporte resultardo do confronto entre a oferta e a demanda
dos servicos. A primeira, orientada pelo Govérno através dos investi-
mentos na infra-estrutura, racionalmente estabelecidos, e a deman-
da, resultante da livre escolha dos servicos pelo usudario, cujos precos
refletem os custos reais totais para a economia, em decorréncia da
politica tarifaria fixada pelo Govérno.

48 —



Na elaboraciio do plano de investimentos, na fixacdo da politica
tarifaria, na regulamentacio dos servicos, enfim, em todas as inter-
vencoes no setor de transportes, o Govérno devera ter claro o objetivo
central que persegue dentro da politica nacional de transportes: mi-
nimizar os custos reais dos transportes atendendo eficientemente a
demanda dos usudrios. Este objetivo estd em harmonia com os objeti-
vos mals amplos de um pais subdesenvolvido, ou seja, a melhoria
acentuada do nivel de vida e a maxima liberdade individual compa-
tivel com o direito dos demais membros da sociedade.
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III. Determinacdo das
Necessidades de
Investimentos (*)

III.1 — Introducio

Da mesma forma que investimentos insuficientes no setor trans-
portes podem atrasar o desenvolvimento do Pais, o excesso ou a mé
distribuicdo désses investimentos pode privar outros setores dos re-
cursos indispensaveis que poderiam contribuir para acelerar o cresci-
mento nacional. E a 1ultima possibilidade — se ndo pelo excesso de
investimentos, pelo menos pela escolha incorreta de projetos de trans-
portes — que representa o maior perigo. Numerosos fatbres concor-
rem neste sentido. Em primeiro lugar, existe uma crenca muito gene-
ralizada na acgio catalitica do transporte sobre o desenvolvimento eco-
némico, que nio raro conduz i aceitacio indiscriminada de propostas
de investimento. Em seguida, mesmo quando os projetos sdo reconhe-
cidamente anti-econémicos, sio freqitentemente justificados por con-
sideracdes politicas, humanitarias, ou estratégicas. A analise mais
profunda demonstra freqiientemente que a consecucdo déstes objeti-
vos nio-econdmicos, ainda que validos, através de investimentos em
transportes nio é g forma mais adequada. Em terceiro lugar, existe
a crenca que o transporte ocupa uma situacfio Unica no processo pro-
dutivo; que é indispensavel, e que as necessidades de investimentos
nio precisam ser julgadas pelos mesmos critérios dos outfros setores.
Crenca esta, reforcada pelo habito de considerar os transportes jun-
to com o abastecimento de 4gua, a educacdo e a safdde publica, como
sendo capital social bésico, o que implica em que qualquer investi-
mento neste setor é desejavel. No entanto, uma coisa é reconhecer a

(*) Os precos no texto sfio de outubro de 1965, referindo-se as cifras entre
parénteses a junho de 1966,
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existéncia dessa propensio ao excesso de investimentos, e outra, mui-
to diferente, é estabelecer os critérios adequados para disciplinar os
investimentos no setor transportes. Qual deveria ser, entdo, o critério
nas decisdes sobre investimento em transportes? Quanto deveria ser
investido em transportes e como deveria éste investimento ser distri-
buido dentro do setor?

A resposta & questdo da distribui¢cio dos investimentos estd im-
plicita na discussio da Politica Nacional de Transportes (Capitulo II) :
os préprios usuarios devem decidir o volume e a distribuigdo espacial
dos investimentos que desejam nos diversos tipos de transporte. Além
disso, os precos dos varios servicos devem traduzir os custos dos in-
vestimentos, Esta conclusio é conseqiiéncia direta do principio que
foi apresentado como o mais coerente com a alocacio eficiente dos re-
cursos — a fixacdo de custos médios que reflitam os custos de opera-
cdo e os investimentos de capital necessarios em instalagdes e equi-
pamentos bésicos. A determinagio da demanda de transporte, na
base das forcas do mercado, e a liberdade dada aos usuirios de esco-
lherem, objetivamente, a tecnologia de transportes mais adequada as
suas necessidades, permitirdo que sejam evitados erros onerosos na
distribuicdo dos investimentos de transportes.

O trafego ferrovidrio nos sublrbios do Rio de Janeiro é conside-
rado, no momento, uma possivel excecio ao principio de auto-sufi-
ciéncia financeira. Podera ser mais econdmico subvencionar éste tra-
fego, de cérca de 6 bilhdes de passageiros-quilometros em 1965, que
ampliar a réde rodovidria para evitar o congestionamento que resul-
taria do desvio de passageiros, provocado por uma elevacido das tari-
fas ferroviarias, e que significaria um aumento de 6.000 a 10.000 6ni-
bus por hora durante as horas do rush. Por outro lado, o aumento das
tarifas poderia obrigar os moradores dos subdrbios a se mudarem para
a cidade, que significaria novos encargos para as ja sobrecarregadas
instalacoes que caracterizam a maior parte da infra-estrutura urbana.

Os custos médios para os diferentes meios de transporte foram
apresentados no Capitulo I, na hipétese de haver ou ndo expansio do
capital basico.

Na primeira hipétese, os custos da expansic do capital basico, por
unidade de trafego, foram baseados em projegdes que previam o me-
lhoramento ou a expansio do equipamento basico e a elevacio dos en-
cargos exigida pelo principio de auto-suficiéncia. Por exemplo, o custo
de uma reforma em profundidade da réde ferroviaria foi avaliado e os
custos anuais correspondentes foram distribuidos soébre o trafego ma-
ximo que se pode esperar. O custo unitario resultante para o sistema
ampliado, Cr$ 66,9, resultou ser 38% mais caro que o atual custo ro-
doviario e 50% mais alto que o presente custo ferroviario, o que eli-
mina qualquer possibilidade futura de reforma profunda do sistema
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ferroviario brasileiro. Isso ndo impede que certas linhas ou partes
do sistema no futuro possam sofrer renovac¢des econdmicamente jus-
tificaveis.

Os planos de investimentos apresentados nos Apéndices A, B, C
e D tendem a aumentar a capacidade dos diferentes tipos de trans-
portes, de acoérdo com as necessidades demonstraveis, medidas pela
concordancia presumida dos usudrios de transporte pagarem o custo
real das instalacdes e equipamentos basicos que constituem a infra-es-
trutura. Embora nio se tente financiar o investimento anual com a
renda das operacdes, uma parcela do custo do capital devera ser in-
cluida na estrutura de tarifas das varias modalidades de transporte.
Se néo for feito um esférgo sério neste sentido, por médo de uma pre-
sumivel perda de trafego numa determinada modalidade, o programa
de investimentos nessa modalidade de transportes devera ser reduzido.

HI.2 — Investimentos por Medalidade
I11.2.1 — Rodovias

Para o transporte rodoviario, o custo unitario do sistema amplia-
do, foi baseado nas tendéncias dos investimentos e das despesas regis-
tradas no periodo 1961-65, atribuindo-se as despesas as classes de
usuarios, de acordo com critério de incremento de custos, exposto no
Capitulo I. O aumento dos encargos dos usudrios das rodovias até o
nivel de auto-suficiéncia, por exemplo, pelo aumento do impdsto s6-
bre o 6leo diesel, aumentaria os custos totais do transporte rodoviad-
rio em quantidades inferiores a 25%, varidveis com o tamanho do ca-
minhdo. Esse aumento nio devera afetar sensivelmente a demanda de
transporte rodoviario. Se, com ésse aumento, o trafego e as despesas
com rodovias continuarem a aumentar como no passado, o transpor-
te por caminhdes e dnibus estara operando numa base completamen-
te isenta de subvencdes. Se o trafego aumentar mais depressa, no en-
tanto, os investimentos rodoviarios deverdo ser acelerados (ou os im-
postos sobre combustiveis diminuidos) .

O plano de investimentos rodoviarios do Anexo A, prevé uma des-
pesa de 7 trilhGes de cruzeiros nos préximos cinco anos, e de 16,8 tri-
Indes nos préximos dez anos, para as rédes rodovidrias estaduais e
federais.

Como a classificacdo das rodovias em estaduais e federais nfo esta
relacionada com a prioridade de execucdo, nio tem sentido projetar a
distribuicdo da despesa entre federal e estadual. De preferéncia, a
despesa total deve ser distribuida entre os Estados, de acordo com as
suas necessidades econdmicamente medidas. A classificacdo das rodo-
vias nao deverad ter qualquer influéncia no estabelecimento das listas
de prioridade e dos planos diretores dos Estados.

Os planos diretores estabelecidos para quatro Estados (Rio Gran-
de do Sul, Santa Catarina, Parani, Minas Gerais) basearam-se em
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estudos profundos realizados no GEIPOT. Na auséncia de planos di-
retores para os outrcs Estados, o plano decenal de despesas rodovid-
rias, para o Pais em conjunto, foi estabelecido através da extrapola-
cao das necessidades de investimentos dos quatro Estados para o resto
do Pais. Os planos diretores para os Estados do Norte e do Nordeste

serao preparados na Fase II dos Estudos do GEIPOT e deverdo estar
concluidos em 1968.

O aumento dos gastos rodoviarios no periodo 1967-1971 devera ser
mais constante de ano para ano que durante o gilingiiénio 1961-1965.
A taxa de crescimento, porém, serd na realidade inferior & do primei-
ro periodo (aumento de 58% nas despesas anuais entre 1961 e 1965
contra 31% esperado no periodo 1967-71) .

1.2.2 — Ferrpvias

A implementacdo do plano de investimentos ferroviarios ora apre-
sentado deve ser condicionada & reorganizacio das ferrovias e & me-
lhoria, da eficiéncia de operacbes recomendadas pelos consultores do
GEIPOT, assim como a uma politica tarifaria realista.

Os pontos essenciais do plano de reorganizacio incluem:

1. Consolidacdo das ferrovias federais com as do Estado de Sao
Paulo.

2. Divisao do sistema, Gnico, consolidado em 5 subsistemas re-
gionais, de preferéncia & permanéncia das divisdes em mais
de vinte linhas individuais.

3. Eliminacdo do DNEF.

4. Eliminacdo de diversos outrcs 6rgaos, como por exemplo, a
Contadoria Geral dos Transportes, cujas funcdes sio ou se
tornardo desnecessarias com a consolidacio.

A malior eficiéncia operacional recomendada pelos consultores, €
constante do relatério do GEIPOT, implica em medidas como o fecha-
mento e a consolidacio de oficinas, melhorias do trafego mutuo e da
organiza¢io da mio-de-obra, entre outros.

Os aumentos de tarifas necessarios sio, em média, de 100 a 125%.
Certas tarifas deverdo sofrer aumentos maiores. Um esforco deve ser
feito para determinar os custos reais dog diversos tipos de servicos, a
fim de estabelecer tarifas compativeis. Se o aumento das tarifas pro-
vocar uma reducio do trifego, isto deve ser aceito como sendo um si-
nal de que os usuarios nao desejam utilizar as ferrovias e o programa
de investimentos deve ser reduzido.

Um investimento de Cr$ 163 bilhdes (Cr$ 211,9 bilhdes) é necessa-~
rio para terminar a via permanente dos projetos do DNEF, cuja con-
clusdo foi considerada econdémicamente desejavel pelos estudos do
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GEIPOT, e para iniciar varios melhoramentos recomendados da via
permanente, como por exemplo, um programa de substituicdo de dor-
mentes. Além disso, um investimento de Cr$ 56 bilhoes (Cr$ 72,8 bi-
Ihoes) sera feito pela CVRD durante o periodo de 1967-71, para cons~
truir uma linha de 110 km que ligard as duas grandes bacias ferrife-
ras de Minas Gerais. Isto permitira exportar o minério de outras
companhias através de Vitéria e da EFVM em condi¢Ses mais econdmi-
cas do que através da EFCB e Rio, como se faz presentemente. Destar-
te, foi previsto um total de Cr$ 219 bilhdes (Cr$ 285 bilhdes) para a
infra-estrutura.

Um programa de reequipamento, num total de Cr$ 376,6 bilhdes
(Cr$ 490 bilhdes) é necessario para o sistema RFFSA-Sao Paulo, a fim
de substituir vagoes e lccomotivas obsoletos e para melhorar as linhas
de suburbios. Em aditamento, a CVRD vai precisar de Cr$ 71 bilhoes
(Cr$ 92,3 bilhoes) para equipamentos novos destinados a movimentar
quantidades crescentes de minérios e alguns outros tipos de trafego.

O investimento ferroviario total no qiiingiiénio ascende a C$ 667
bilhbes (Cr$ 867 bilhdes), ou seja, uma média de Cr$ 133 bilhoes
(Cr$ 173 bilhdes) por ano. Isto representa uma diminuicio de 28%
nos investimentos ferroviarios anuais observados no periodo de .....
1960-65.

Deve-se enfatizar que o programa de reequipamento recomendado
depende de que o trafego se mantenha em niveis comparaveis com os
do passado. Se, com o aumento das tarifas, apds a racionalizacio de
custos, houver uma diminuicio do frafego, o programa de reequipa~
mento devera ser revisto, de maneira a somente acrescentar e substi-
tuir equipamentos para aquelas mercadorias que continuardo sendo
transportadas por ferrovia. Para facilitar ajustes no plano de inves-
timentos um programa equilibrado de compras deverd ser seguido, a
fim de evitar o perigo de investimentos excessivos em equipamentos
destinados a mercadorias, cuja demanda de transporte esteja dimi-
nuindo em virtude da politica realista de tarifas.

I1I.2.3 — Transporte Maritimo

111.2.3.1 — Portos

As necessidades de equipamentos e obras portuarias foram estu-
dadas em detalhe pelo GEIPOT para trés portos: Recife, Rio de Ja-
neiro e Santos. A despesa média em equipamento e obras civis por to-
nelada de carga adicional prevista, internacijonal e nacional, calculada
para éstes trés portos, foi usada para estimar o investimento total de
portos, igual a Cr$ 485 bilhGes nos préximos cinco anos. Este total de-
verid ser dividido na proporcio 70-30% entre construcdes e equipa-
mentos. .
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E interessante notar que, de todos os investimentos em transpor-
tes, a construgio de portos tem o menor custo direto relativo a capi-
tal e materials — 55% comparados com mais de 70% para equipa-
mentos ferroviarios e 80% para rodovias. Desta forma, o programa de
desenvolvimento dos portos proporcionari maiores oportunidades de
emprégo.

1I1.2.3.2 — Navios

As necessidades de investimentos em navios para a PETROBRAS
e a CVRD foram estimadas a partir das tendéncias passadas e dos
planos de expansdo futura. O outro investimento importante para
trafego costeiro se refere a graneleiros secos para o transporte de
sal. Nenhuma capacidade adicional para carga geral séca é neces-
saria na navegacdo costeira. No entanto, foi projetado um aumento
da participacdo dos transportadores brasileiros no coméreio interna-
cional., O investimento total em navios para tédas estas finalidades,
no periodo de 5 anos, é de Cr$ 631 bilhdes, distribuidos da seguinte
maneira:

1. Servico Internacional Bilhdes de Cr§ (out. 65)
Carga geral ................cccouuvuuurin. 286,0
Navios de minério ......................... 91,0
Navios-tanques ........................... 199,5
Total — Servigo internacional ............ 576,5
2, BServico de Cabotagem
Navios de carga geral .................... 30,5
Navios para transporte de sal ............. 24,0
Total — Servigo de Cabotagem ............ 54,5
TOTAL GERAL ..., 631,0

I1IX.2.4 — Aviacio civil

Na falta de um plano coordenado de desenvolvimento de aero-
portos, as projegbes de investimentos na aviacfo civil foram baseadas
nas tendéncias passadas das despesas e das receitas prove-
nientes do impésto sdbre combustiveis, Nestas condicdes pode-se
prever um investimento total de Cr$ 149,2 bilhdes. Conforme foi dito
no Capitulo II, a indistria do transporte aéreo deve comegar a pagar
o custo dos aeroportos, parte através do impdsto sébre combustiveis
e, principalmente, de maiores taxas de utilizagio dos aeroportos.
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III.2.5 — Investimentos totais em transportes

O programa fotal de investimentos em transportes para o pe-
riodo 1967-71 consta do Quadro 9. fste programa inclui despesas
com rodovias federais, estaduais e municipais (investimentos, admi-
nistracdo e conservacio), investimentos em ferrovias federais e
estaduais, em portos e navegacdo e em aeroportos. As duas ultimas
linhas indicam as proporcdes nos periodos 1961-65 e 1967-T1.

E também interessante comparar as tendéncias futuras com as
dos anos passados. A comparacdo das despesas totais anuais para
os dois periodos aparece no Quadro 10.

QUADRO 9
INVESTIMENTOS PUBLICOS EM TRANSPORTES
1967-1971
TRAN 3
FERROVIAS (2) T Lr
Rodovias Aviagi
ANOS ) T oo civil () | Total
Exg:rlfz:. lagses | Total | Navios | Portos | Total
fixas

1967 a. | 1.2858] 66,6 61,6 1282 1120 48,0 1580 26,6 1.598,8

b.| 1.67,6| 866 80,0 1666 | 1456] 59,0 | 2046 34,61 20774
1068 arf 1.874,6] 1249 650| 189,9| 186 | 840 2026 28,9 | 1.796,0

b:| 1.787,0) 1624| 845| 2469 1541 1000 | 2631 37,6 | 2.334,6
1969 ar] L4711 1487 431] 191,8] 1258 102,01 2978 314 | 1.9221

b:| 1.912,4) 1933 | 56,1 240,4| 1636 133,0| 2066 40,8 | 2.499,2
1670 a:| 1731 539 336 875 133,3] 1250 2583 34,21 1.053,1

b:| 2.0450| 70,1| 43,6| 1137] 1733 1830/ 3363 4,51 2.530.5
1971 a| 168271 534] 159 693 141,3] 1280 2603 37,2 2.0585

b:| 2.187,5| 69,4] 207| 90,1 1837 1660 | 349,7 48,4 2.6757
TOTAL 1967/71 a: | 7.387,3| 4475 219,2| 666,7 | 631,0| 4850 ]1.118,0 158,3 | 0.328,3

b:| 9.603,5] 58,8 | 2849 8667 | 8203 630,01.450,3 205,9 | 12.126,4
% DO TOTAL 79,2 4,8 2,3 7,1 6,8 52! 120 1,7 100,0
TOTAL 1961/65 a: | 3.731,1 | 6485 ! 3103 | 068,8]| 8381 1374 4755 1023 | 5.267,7

b:| 4.850,4| 843,0 403,4 |1.2464 ] 4395 1786 6181 133,0 | 6.847,9
% DO TOTAL 70,9 12,9 5,9 18,2 6,4 2,6 9,0 1,9 100,0
TOTAL 1967/71 1980 690 706]| 69,5] 1866 3527 2347 154,8 1771
TOTAL 1961/65

(1) Inclui investimentos federais, estaduais e municipais, conservagio e administrago.
(2) Inclui investimentos no sistema RFFSA — 8o ?au}‘q e na CVRD.

(3) Inclui portos, autarquias de navegag#o, invest, tos por companhias mistas (CVRD ¢ PETRO-
BRAS), ¢ transferfncias para construgSes navais em estaleiro particular,
') Sdmente investimentos em tos. ”

ji:3 P
a. Cr$ bilhBes — outupro 1965,
b. Cr$ bilhdes — junho 19686,
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QUADRO 10

INVESTIMENTO TOTAL ANUAL EM TRANSPORTES (INCLU-

SIVE DESPESAS, COM A CONSERVACAO E ADMINISTRACAQO

DE RODOVIAS) PELOS GOVERNOS FEDERAL, ESTADUAIS E
MUNICIPAIS (INCLUINDO AS COMPANHIAS MISTAS)

. Cr$ bilkaes Cr$ hilhes
A. REALIZADO outubro 1965 juaho 1966
1966 ... .. 015.9 1.150.7
1962. .. 1.001.5 1.301.9
1963. .. 1.060.8 1.301.1
1084 oo 1.020.8 1.338 7
1965, o o 1.319.7 1.715.5
TOTAL DOS 8 ANOS.. ..o oo, 5.267.7 6.847.9
MEDIA ANUAL (I861-1965).... .. .................. 1.053.5 1.369.6
B. PLANEJADO '
1967, e 1.598.6 2.077.4
B9B8. .t 1.796.0 2.334.6
1969, ... ......... TR, 1.922.1 24092
1970, .o o 1.953.1 2.539.5
1970 oo e 2.058.5 2.675.7
TOTAL DOS 5 ANOS.............. ... ....... .. 9.328.3 12.126.4
MEDIA ANUAL (1967-1971)... ... ... 1.865.7 2.425.2
II1.3 -— Financiamento do Plano de Investimentos

O programa. de investimentos publicos em transportes e a despesa
rodoviiria para o periodo 1967-71 importardo em Cr$ 9,2 trilhdes. A
principal fonte de recursos sera o Impodsto Unico sébre Combustiveis,
cuja receita total durante o periodo foi estimada pelo GEIPOT, de
acordo com as leis vigentes, em Cr$ 6.6 trilhdes (junho de 1966) (*).
Considerando que 15% desta receita provém de usos nédo ligados a
transporte, como sejam a producdo industrial e o uso domséstico,
conclui-se que o setor transportes contribuira com Cr$ 4,3 trilhoes
ou pouco menos que 50% dos investimentos (incluindo os gastos de
administracdo e manutencio de rodovias) .

Ha ainda varias distorcées na distribuicio de fundos dentro do
setor de transportes: o transporte maritimo contribui com 3%
da receita e nada recebe; a aviacio civil nada contribui e recebe
2,82%; as estradas de ferro contribuem com 2% e recebem 9,4%;
o transporte interestadual de &nibus e caminhdes recebe trés vézes
mais do que contribui e os automdveis e outros consumidores de
(*) A projegio do GEIPOT, que difere ligeiramente da realizada pelo Setor Pe-

troleo do EPEA, foi feita na hipétese de que a taxa de cAmbio de Cr$ 2.200 por
US$ 1,00 correspondia & estrutura de precos relativos de junho de 1966.
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gasolina pagam muitas vézes mais do que lhes possa ser atribuido
do custo da construgio e conservacdo das rodovias.

Um dos objetivos da politica nacional de transportes é que todos
os custos de cada modalidade de transporte, incluindo o custo do
capital basico, sejam pagos pelos usuarios daquela modalidade.

Para a implementacio dessa politica tanto os usuarios como os
servicos devem ser particularizados ao mdaximo. Por exemplo, cami-
nhoes pesados, e ndo todos os veiculos automoveis sdo considerados
como constituindo uma classe particular de usuarios.

Para essa classe o capital basico consiste da parte da réde
rodoviaria construida e operada particularmente para caminhdes
pesados, a qual se estimou incluir 80% do custo rodoviario total.

Nos anos iniciais de um programa de investimentos, a depre-
ciagio e juros sbbre o capital basico existente nfo sfo suficientes
para cobrir os investimentos anuais. Em tais casos, parte dos inves-
timentos devera ser financiada por empréstimos e nio por financia-
mento através da receita corrente da operacio das modalidades de
transportes.

Conforme ja foi observado no Capitulo II somente a tributacdo
sObre o 6leo diesel, a gasolina e os éleos lubrificantes consumidos
pelos veiculos automéveis corresponde ao pagamento dos usuirios
das rodovias. Essa tributacio deve ser revista, a fim de que néo 86 o
volume de recursos seja compativel com os custos rodoviarios
(manutencdo, administracdo, juros e depreciacio da réde troncal
existente), como também sejam eliminadas certas distorcoes -~
por exemplo, a tributagio sbbre o ¢leo diesel, que é insuficiente e
conduz a uma elevada subvencdo dos caminhdes pesados.

Como praticamente tédas as mercadorias pagam impdsto de
circulacio, os derivados de petrdleo nio devem ser isentos désse
tributo e a receita correspondente ndo deve ser considerada como
encargo especial dos usuéarios da infra-estrutura de transportes. Foi
recomendado ainda no Capitulo II que os tributos sdbre o 6leo diesel
e oGleos lubrificantes consumidos por ndo-usudrios das rodovias
(ferrovias, navegacio, indastria, producio e energia elétrica, etc.)
fossem devolvidos, conforme permitam as possibilidades adminis-
trativas. Porém, devers ficar retida a parcela equivalente ao impdsto
de circulaciio. Somente o excedente dessa parcela seria devolvido.

As parcelas equivalentes ao impésto de circulacéo que incidiria
sébre o 6leo diesel e a gasolina consumidos pelos ndo-usuarios das
rodovias (de acordo com a nova Constituicdo, os usudrios das rodo-
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vias vao pagar ésse impdsto diretamente aos Estados) e sobre a
gasolina e querosene de aviagdo (pelo menos nas linhas domésticas)
adicionadas a receita dos outros tributos que incidem sébre os demalis
derivados de petrdleo poderiam se constituir num fundo de desen-
volvimento dos transportes.

fsse fundo nio teria destinacio especifica pela razao obvia dos
tributos que o constituem nao serem considerados um encargo aos
usuarios dos transportes.

A receita désse Fundo se destinaria ao financiamento de projetos
de transporte econOmicamente justificiveis, atendendo parte das
necessidades de recursos dos setores maritimo, ferroviario, aéreo e
fluvial (ndo considerado neste plano, por sua pequena expressao
econdmica) . '

O Fundo Rodoviadrio Nacional se destinaria somente a rodovias
e se constituiria dos tributos sébre o 6leo diesel, a gasolina e dleos
lubrificantes consumidos pelo transporte rodoviario, complementados
por taxas de licenciamento e outros tributos especiais. As demais
modalidades de transporte deverio recuperar os gastos de infra-es-
trutura através das tarifas (ferrovias e portos) e pela cobranga de
taxas de utilizacdo da infra-estrutura (aviacdo civil).

Se o principio dos custos de infra-estrutura se traduzissem
nas tarifas, estaria comprometido caso se utilizasse somente a tribu-
tacdo sObre combustiveis e lubrificantes, No caso do transporte
rodoviario ha uma relacdo aceitivel entre o uso da rodovia e o
consumo de combustivel (necessitando, porém, de taxas de licencia-
mento e outros impostos complementares para evitar distorcoes entre
as varias classes de usuarios). No concernente aos avides e navios,
como é 6bvio, 0 consumo de combustivel ndo esta relacionado com
o uso da infra-estrutura aercportuiria e portuiria. No caso ferro-
vidrio a infra-estrutura e a operagdo sdo integradas, cabendo a
estrutura de tarifas traduzir todos os custos de capital, além dos
operacionais.

A revisio da tributacio dos derivados de petréleo, conforme os
principios aqui expostos, permitird que sejam aumentados os recursos
disponiveis para o financiamento do plano de transportes, ao mes-
mo tempo que se corrigem varias distorgdes atuais. Essa revisdo tem
de ser acompanhada pela criacio de taxas e tributos especiais nos
setores rodoviario e aéreo. Da mesma forma, as tarifas ferroviarias
e portuarias devem traduzir os gastos de infra-estrutura, incluidos
os gastos de manutencio, juros e depreciacio das instalacdes em

60 —



uso. A soma do Fundo Rodovidrio Nacional, do Fundo de Desenvol-
vimento de Transportes, da receita de taxas e tributos a serem
criados e dos fundos correspondentes ao juro e depreciacdo das ins-
talacbes ferroviarias e portuirias em uso, constituem as fontes de
financiamento em moeda nacional. Nos primeiros anos, enquanto
se procedem as modificacdes recomendadas, hi necessidade de certo
apoio financeiro dos orcamentos federal e estaduais. Dai a necessi~
dade de serem coordenados os planos de investimentos rodoviarios
nos Estados a fim de que se garanta que as aplicacbes orcamentarias
dos Estados complementem os recursos da Unifio na execugdo désses
planos. Acredita-se que a partir de 1971 o setor transporte gerara
recursos internos suficientes para as expansodes posteriores, ndo mais
necessitando de contribuicdes do setor publico.

Em relacdo ao financiamento em moeda estrangeira, caso seja
implementada a politica nacional de transportes apresentada no
Capitulo II, ndo havera dificuldades. As importacbes para atender
diretamente as necessidades do plano sio baixas e podem ser finan-
ciadas pelos proprios fornecedores dos equipamentos.
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ANEXO A

Rodovias

I. Programa Rodoviario 1967-1971 (%)

1 — Previsdo das despesas rodovidrias estaduais e federais

Os Planos Rodoviirios Nacional e Estaduais nido contém infor-
macdes suficientes que permitam uma ordenacio dos projetos segundo
escala de prioridades. O periodo de execucio previsto é excessiva-
mente longo — no caso do plano rodoviario nacional de 25 anos —
envolvendo um volume de recursos ainda desconhecido por auséncia
de estudos de engenharia. Quanto aos beneficios que decorreriam
de sua execucdo, é surpreendente a falta de informacdes, sendo im-
possivel a avaliagio econdémica dos projetos contidos nos referidos
planos. Somente nos Estados do extremo sul (Parang, Santa Cata-
rina e Rio Grande do Sul) e de Minas Gerais, ha Planos Diretores
para o periodo de 1967-1976. Rsses Planos foram elaborados pelo
GEIPOT com a assisténcia técnica de consultores estrangeiros que
empregaram as mais recentes metodologias, chegando & quantificacio
de Beneficios e Custos que permitiram uma racional distribuicéo

(*) Cabe assinalar:

a) Consisténcia Interna dos Tabelas - Apds ter sido terminado o
presente trabalho, foram anotadas certas discrepincias entre os dados
de despesas rodoviarias (estadual e federal) Que aparecem nas varias
tabelas. Face & exiglidade de tempo néo fol possivel a cor-
recio que teria um aspecto puramente formal, pols as diferencas séo
pequenas,

b) Realismo dos Dados Estatisticos — A auséncia de Iinformagdes basicas
mais seguras sObre os montantes e a estrutura das receitas e despesas
rodoviarias estaduais e federais, deve servir de cautela para que as cl-
fras apresentadas sejam encaradas sdmente como ordem de grandeza em
relagio aos anos passados.
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dos projetos no espago e no tempo. Portanto, o nivel de gastos rodo~-
viarios previstos nesses quatro Estados ndo resulta de extrapolacdes
baseadas em experiéncias historicas. Os gastos totais representam
necessidades econdmicas definidas pela anilise beneficio/custo. Em
alguns désses quatro Estados haverad radical modificacdo na estru-
tura e no volume dos recursos nos préximos anos.

Com base nos estudos do GEIPOT, determinou-se os gastos rodo-
vidrios totais no Pais, englobando as rédes federal e estaduais. A
hip6otese adotada foi a da proporcionalidade entre os gastos e a
extensio da réde, isto é, a relagio encontrada entre os gastos totais
previstos e a extensdo total da réde (estadual e federal) nos quatro
Estados seria a mesma para o resto do Pais.

Na Tabela 1 aparecem o0s gastos previstos nos quatre Estados e
a extensdo da réde.

De acordo com a hipdtese acima, e considerando que a extensio
da réde estadual e federal no Pais é de 135.000 quilometros, os gastos
totais nos quatro Estados estudados pelo GEIPOT deverio ser
multiplicados por 2.96, isto é, serdo aproximadamente trés vézes mais.

Tomou-se a cifra de Cr$ 16.8 trilhdes (2.96 x Cr$ 5.67 trilhdes)
a pregos de outubro de 1965 como sendo os gastos rodoviarios totais
estaduais e federais nos préximos dez anos, que representam as
necessidades econdmicas do Pais, e adotou-se a hipdtese que ésses
gastos cresceriam & raz8o de 7% a.a.. As cifras correspondentes
aparecem na Tabela 2.

O critério acima exposto nio substitui, é evidente, a necessidade
de estudos detalhados nos Estados onde nio ha planos diretores.
Além disso, foi utilizado sdomente para a determinacio de uma cifra
global de gastog rodoviarios em todo o Pals nos préximos cinco anos.
Tanto a distribuicdo anual dos gastos como a taxa de crescimento
(7% a.a.) deverdo se ajustar as condi¢des financeiras, administra-
tivas e técnicas dos 6rgaos executivos. O que se buscou evitar pela
utilizacio désse critério foram as projecdes de gastos com base em
tendéncias histéricas, pura e simplesmente, ou com base em planos
fisicos sem estudos de viabilidade econdémico-financeira.

A Tabela 3 mostra a distribuicdo regional das despesas rodovia-
rias nos periodos 1961-1965 e 1967-1976. Como se pode observar, a
participacdo percentual dos quatro Estados que dispGem de Planos
Diretores no total dos gastos rodoviarios no Pais praticamente nio
se altera no futuro. Porém, haverad modificacbGes nas participacdes
individuais dos quatro estados no total dos gastos rodoviarios, indi-
cadas em seguida: o Parand e Santa Catarina passardo de 6% e
3.6%, no periodo de 1961-1965, para 11,6% e 4.9%, respectivamente,
no periodo de 1967-1976; o Rio Grande do Sul e Minas Gerais passa-
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rdo, nos mesmos periodos, de 7.7% e 14.4% para 7.1% e 10.2%,
respectivamente. Estas alteracdes nas posigdes relativas dos quatro
Estados resultam dos estudos detalhados feitos pelo GEIPOT, o que
novamente demonstra que o critério de proporcionalidade de gastos
com a extensdo da réde é precario e serviu somente para a determi-
nacdo de uma cifra global de gastos em todo o Pais para os proximos
dez anos.

Na Tabela 4 aparecem as posigdes relativas dos quatro Estados
em relacdo 4 extensio da réde rodoviaria, a frota de veiculos, a
Populagio e a renda. As percentagens ali observadas confirmam que
a distribuicdo 1/3 (quatro estados) e 2/3 (restante do Pais) é valida
para essas novas grandezas.

A adog¢do da taxa de crescimento de 7% a.a. resulta dos seguin-
tes fatores:

a) necessidade de evitar um aumento brusco no total de gastos
rodovidrios nos préximos anos, enquanto nio se dispde de Planos
Diretores para todo o Pais;

b) adotar um ritmo de crescimento compativel com o cresci-
mento da renda nacional e com as disponibilidades do Fundo Rodo-
vidrio Nacional (FRN).

Na Tabela 5 aparecem as despesas totais (estadual e federal)
realizadas no periodo 1950-1966 e previstas para os proximos
cinco anos, conforme os critérios acima expostos. Observa-se que
no periodo 1966-1971 havera uma diminuicio na taxa de cresci-
mento verificada no periodo 1964-1966, ajustando-se melhor &
tendéncia observada no passado. Nio havera salto brusco entre os
anos 1966-1967, sendo o crescimento previsto de, aproximadamente,
seis por cento.

As despesas rodoviarias totais nos quatro Estados que possuem
Planos Diretores serdo proporcionalmente mais elevadas, nos proxi-
mos cinco anos. A participaciio dos quatro Estados sobre o total se
elevard de 33.8% (ver Tabela 3) para 47.5% nos préximos anos,
conforme aparece na Tabela 6. Essa concentracio de investimentos
hos primeiros cinco anos dos Planos Diretores se explica pelo fato
de terem sido encontrados nesses Estados trechos rodoviarios com
alta rentabilidade econdmica, apresentando razdes Beneficio/Custo
elevados, algumas vézes superiores a 3. Bsses projetos ja deveriam
ter sido executados no passado, porém, nio o foram.

A auséncia de planos diretores no passado deu ensejo a que as
prioridades de execucio dos projetos rodoviarios se estabelecessem
segundo critérios pessoais, procurando atender interésses varios, com
sacrificio dos interésses econdmicos e sociais do Palis.
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Além disso, os programas rodovidrios eram fixados de acérdo
com a disponibilidade financeira de cada Estado, constituida de
recurso do Fundo Rodoviario Nacional, dos Orcamentos Federal e
Estadual e de empréstimos internos e externos.

Apesar da distribuicio do Fundo Rodoviario Nacional se fazer
segundo variaveis econdmicas, nenhuma das fontes de recursos acima
mencionadas definem as necessidades de investimentos rodoviarios
nos Estados.

O resultado é o adiamento de projetos rentiveis, e a execucdo de
projetos de duvidosa justificativa econdmica.

2 — Financiamento do programa rodovidrio

Os projetos contidos nos Planos Diretores dos quatro Estados
foram submetidos 4 analise Beneficio/Custo. Somente os projetos
que asseguram uma remunerac¢io do capital investido igual ou supe-
rior a dez por cento estéo ali incluidos. Como a taxa de 10% repre-
senta o custo de oportunidade do capital, a execucdo dos Planos
Diretores, teoricamente, nio deve estar condicionada as disponibi-
lidades financeiras do Fundo Rodoviario Nacional ou dos or¢amentos
estaduais e federal. Devera haver recursos financeiros suficientes
para a execugio dos projetos rentaveis, isto é, para aquéles cuja
taxa de retérno é igual ou superior a dez por cento. A longo prazo,
a receita resultante das tributacles especificas s6bre o usuario das
rodovias devera cobrir o juro e a amortizacdo dos empréstimos feitos
para a expansio da réde, além de atender as necessidades correntes
de administracdo e manutencdo do sistema. Com o objetivo de
avaliar o deficit financeiro global, estimou-se o total do Fundo
Rodoviario Nacional destinado aos Estados e a0 DNER. Nas Tabelas
7, 8 e 9, aparecem os dados relativos ao Impdsto Unico e ao Fundo
Rodoviario Nacional. Como se pode observar espera-se um incre-
mento substancial no total do Impdsto Unico que nioc se refletird
sobre o Fundo Rodovidrio Nacional pela diminuicio de sua par-
ticipacdo nesse total. As revisGes necessirias no Fundo Rodo-
viario Nacional néo alterardo substancialmente as cifras correspon-
dentes ao total a ser destinado ao DNER e aos Estados, pois os
aumentos da participacdo de certos itens (Diesel e Gasolina) serdo
compensados pela diminui¢o ou extincdo de outros (GLP, Fuel, etc.) .

Na previsio do FRN considerou-se que a taxa de Cr$ 2.200/US$
corresponde ao nivel de precos de junho de 1966, ainda que nos
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estudos do GEIPOT, para efeito de anilise Beneficio/Custo, ela cor-
responda aos precos de outubro de 1965.

Como o nivel de tributacio dos derivados de petrdleo varia com
a taxa de cimbio, o comportamento do FRN, a curto prazo, inde-
pende do nivel interno de precos. Essa situacdo ¢ inadequada sob
todos os aspectos. Nio permite aos 6rgaos rodoviarios uma adequada
previsdo de recursos e impede que o tributo s6bre os usuarios das
rodovias exerca seu papel econdémico, isto é, recuperar os gastos da
administracdo e da manutencio da réde somados & sua depreciacdo
e aos juros do capital investido. A contribuicido do usuirio da rodovia
que deve ser uma funcido do custo da administracio, da manutencio
e da construcdo rodoviaria, da taxa de juros e da depreciacdo da
réde, atualmente é uma variivel dependente do comportamento da
taxa de cambio.

A fim de se ter uma idéia da disponibilidade financeira para a
execucdo do Programa Rodoviario 1967-1971, estimou-se a contribui-
¢do financeira dos Estados, incluidos os empréstimos externos feitos
diretamente aos DER estaduais (ver Tabela 10) a qual foi adicionado
o total do Fundo Rodoviirio Nacional destinado ao DNER e aos
Estados. A soma dessas duas parcelas (ver Tabela 11) corresponde
a provavel receita estadual mais a arrecadacio do Fundo Rodoviirio
Nacional (DNER e Estados) . A diferenca entre essa soma e a despesa
rodoviaria total (ver Tabela 12) constitui a contribuicio da Unido
e os empréstimos externos no periodo 1961-1966. Para o periodo
1967-1971, adotou-se a hipé6tese de que a contribuicdo dos Estados
crescia & razéo de 7% a.a.. Somando ésses valdres & provavel receita
do Fundo Rodoviario (DNER e Estados), determinou-se a disponibi-
lidade financeira para a execucgio do Programa Rodoviario 1967-1971.
A diferenca entre a despesa total e essa receita provavel (ver Tabe~
la 12) seria coberta por empréstimos internos e externos ou pela
contribuicdo da Unido.

Considerou-se que a provavel receita estadual do impodsto de
circulagdo de mercadorias (ICM) sObre a gasolina e o diesel nao
aumentaria a participacido dos Estados além do crescimento de 7%
a.a., Essa receita do ICM, estimada grosseiramente em Cr$ 150
bilhdes anuais a precos de junho de 1966, somada a receita de outros
encargos sObre os usuarios das rodovia, (licenca e registro de
veiculos, etc.) a serem criados no futuro, e estimada grosseiramente
em Cr$ 400 bilhdes a precos de junho de 1966, deverdo substituir
gradativamente a contribuicdo estadual liberando recursos finan-
ceiros para outros fins.
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EXECUCAO DO PROGRAMA
A. Estados que possuem Planos Diretores

Nos Estados de Minas Gerais, Parana, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul, os gastos rodoviarios estaduais e federais podem ser
disciplinados pelos Planos Diretores.

Na elaboracio dos Planos Diretores foi utilizada a andalise Bene-
ficio/Custo, permitindo a determinacio de uma escala de prioridades
e uma distribuicdo no tempo, 6timas para os varios projetos rodo-
viarios. Nas Tabelas 13, 14, 15 e 16, aparecem os trechos rodoviarios
a serem executados nos proximos cinco anos e os correspondentes
investimentos. Com excecdo dos trechos rodovidrios constantes da
Tabela 17, ndo hi estudos de viabilidade para os demalis trechos,
Porém, tendo em vista que os projetos mais rentaveis apresentam
uma razdo Beneficio/Custo bem superior & unidade, dando uma
grande margem de segurancga para cobrir os provaveis erros nas
estimativas feitas, ndo ha davida que devem ser executados. O fato
de ndo haver ddvidas quanto & viabilidade e & execugiio de tais
projetos, isto néo exclui a necessidade de estudos econdmicos prévios
a0os de engenharia final. Bsses estudos terdo de ser feitos para a
selecdo de tracados e das caracteristicas técnicas das obras. Devem
ser o suficientemente detalhados para garantirem a maximizacdo da
razio Beneficio/Custo, dando especial atencdo & reducdo dos custos
que nio seja anulada por reducdes equivalentes de beneficios. Todas
as modificacdes no projeto que impliquem em oscila¢ées nos custos
(=A% e nos beneficios (+=AF®) favordveis ao aumento da razido
Beneficio/Custo devem ser feitas. Dal a necessidade de estudos eco-
ndémicos, nio para a decisdo sdbre a prioridade de execucdo, mas
para a selecio da solucio técnica mais adequada. Nos quatro Estados
onde h4 Planos Diretores é urgente que o DNER e os DER estaduais
definam o programa de trabalho de 1967. Na Tabela 1 aparece a
distribuicdo dos gastos rodovidrios nos quatro Estados conforme o
estabelecido pelos Planos Diretores. Conforme se observa, ha uma
concentracio de projetos de alta rentabilidade nos primeiros anos de
execucdo dos Planos Diretores.

B. Estados que ndo possuem Planos Diretores

2

Considerando que é irrealista a hip6tese de serem paralizados
os investimentos nos Estados que nfo dispoem de Planos Diretores,
é urgente que se defina um programa sObre necessidades ébvias que
independem de estudos mais detalhados, postergando a execucfo de
obras duvidosas.

70 —



Nesse sentido, o programa a ser executado deveri ser a curto
prazo (1967-1968), pois a partir de 1968, havera Planos Diretores,
praticamente para todos os Estados do Brasil, com excecio da &area
amazonica, onde 0 programa rodoviario provavelmente se definira
em funcido de projetos de valorizacdo regional. A definicdo désse
programa devera ser feita com os DER e DNER em conjunto, a fim de
evitar a falta de coordenacéo dos investimentos federais e estaduais.
H4 um ntmero elevado de obras a concluir onde a produtividade
marginal dos investimentos é extremamente elevada.

C. Financiamento

O Govérno Federal dispbe de instrumentos suficientes para ga-
rantir que os Estados canalizem os seus recursos do Fundo Rodoviario
Nacional e de outras fontes para investimentos rodovidrios priori-
tarios definidos nos Planos Diretores e no Programa de Curto Prazo
(ver item B acima).

Os recursos federais e de empréstimos externos devem ser usa-
dos como catalizadores dos recursos estaduais, isto €, os investimentos
federais e os empréstimos externos devem ser condicionados & exe-
cucdo coordenada dos Planos Diretores e do Programa a Curto
Prazo.

SUPLEMENTO AO PROGRAMA RODOVIARIO 1967 — 1971
PREVISAO DO FUNDQO RODOVIARIO NACIONAL
A. Legislacdo Atual

O Decreto-lei n.° 61/1966 alterou o processo de tributagdo e o
nivel de incidéncia das taxas que compdem a receita do Imposto
Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes.

As aliquotas abaixo incidem sbObre o custo CIF médio em cru-

zeiros do petroleo bruto importade no trimestre anterior & cobranga
do impéosto.

Legislagéo Legislagdo Variagbes
anliga nove

(%) (%) (%)
Gés Liquefeito de petréleo....... 57.5 87.0 +51
Gasolina de Aviagfo............. 315.0 323.0 + 2
Querosene de Aviagfio........... 270.0 270.0 0
Gasolina Automotiva (A)........ 281.6 347.0 +23
Gasolina Automotiva (B)........ 488.8 400.0 —18
uerosene e Signal Oil.......... 207.0 144.0 -—30
Jeo Diesel..................... 180.0 271.0 +-50
Oleo Combustfvel............... 34.0 8.5 —75
Oleo Lubrificante............... 825 a 1250 825 a 1050 . 0al6
Idem, Embalados............... 963 a 1225 963 a 1225 0
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O Impdsto Unico s6bre Lubrificantes e Combustiveis, qualquer
que seja a sua procedéncia ou a do petrdleo bruto que lhes der ori-
gem, sera adicionado a preco dos derivados realizados pelas refi-
narias,

A nova Constituicado do Pais modificou a distribuicio da arreca-
dacio do Impésto Unico conforme o art. 28-I.

Em seguida sio apresentados os percentuais de distribuicdo do
Impésto Unico e do Fundo Rodovidrio Nacional, segundo a nova
legislacéo.

i. Distribuicdo da Receita do Impdsto Unico

Fundo Rodovidrio Nacional Industria
Ferrovias do Total
Rodo-  Aero-  Total Petroleo
vias portos

Petrobrés................. — — — — 14.40 14.40
RFFSA..............o... -— — - 9.40 — 9.40
DNER...........cocvvin 43.89 — 43.89 e — 43.89
Ministério da Aerondutica. — 2.81 2.81 — - 2.81
Estados e Municfpios..... 29.50 — 29.50 — . 29.50

73.39 2.81 76.20 9.40 14.40 100.00

Govérno Federal = 0.04 x 0.60 x 76.2 = 1.83
Govérno Estadual = 0.04 x 0.40 x 76.2 x 0.80 = 0.98
2.81

ii. Distribuicdo do Fundo Rodovidrio Nacional
60% DNER

FRN —____ 329 Estados
40% \<
8% Municipios

4% do total do DNER = 2.4%
Aeroportos —

T 4% do total dos Estados = 1.3%
total — 3.7% para Aeroportos

PREVISAO DA ARRECADACAO DO IMPOSTO UNICO
1967 — 1971

A estimativa apresentada baseia-se nas projeg¢bes do consumo
de combustiveis e lubrificantes, nas novas aliquotas antes mencio-
nadas e no custo “CIF” de importacio de petrdleo bruto.

72 —



O custo médio de importagdo de petréleo bruto para o ano de
1966 foi de 1.98 délares por barril, Utilizando-se a taxa cambial de
2.200 cruzeiros por US$ dolar, e considerando que 1.000 litros = 6.29
barris, tem-se o custo CIF de 27.4 cruzeiros por litro de o6leo bruto.

Os tributos por litro para os varios produtos sio os seguintes:

Em cruzeiros/litro

G4s liquefeito.................... 23.84
Gasolina..o.ovovvnieiene . 95.08
Gasolina “B”........coovvvii .. 109.60
UETOSENE. . ..\ ottt eieenennn e, 39.46
leo Diesel...................... 74.25
leo Combustfvel................ 2.33
Lubrificantes..................... 253.45

Multiplicando-se os valdres dos Tributos acima aos dados de
consumo fisico constantes da Tabela 18, obtém-se o total do Im-
posto Unico conforme aparece na Tabela 19,

B. ModificacGo Recomendada na Atual Legislacdo e Previsdo Cor-
respondente ao Fundo Rodovidrio Nacional

TABELA 1
GASTOS RODOVIARIOS NOS ESTADOS QUE POSSUEM PLANOS
DIRETORES
1967-1976
(Cr$ 10° — Outubro 1965)
TOTAL GASTOS
Obras Conser- Adminis- Extensio
ESTADO novas vagio tragio Cr$ 100 Cr$ 100 da réde
Outubro Junho (km)
1965 1968
Rio Grande do Sul........ 910 218 72 1.200 1.560 10,810
Santa Catarina............ 600 165 50 815 1.060 6,140
Parand.................... 1.550 280 120 1.950 2.535 8.370
Extremo Sul............... 3.060 [+4 663 |44+ 242 3.065 5.155 25.320
Minas Gerais.............. 963 486 1+++-4-261 1.710 2.223 20.3850
Quatro Estados............ 4.023 1.149 503 5.675 7.878 45.670

FONTE: Planos Diretores do Extremo-8ul e de Miuas Gerais.
+ - Estimaltiva da extensdo da réde estadual e federal feita pelo GEIPOT — 1966,

-4 «— Inclui Cr$ 158 bilhdes para equipamentos, . . . i
4+ — Os gastos de administragfio dos Estados do Extremo-Sul diretamente relacionados com investi«

+ e ¢
mentos estdo incluido na coluna de Obras Novas. O restante da administragéio foi estimado em aproximadamente

6% do total de gastos.
444 — Inclui Cr$ 45 bilhdes para estudos.
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PROGRAMA DE GASTOS RODOVIARIOS

TABELA 2

(ESTADUAL E FEDERAL)

1967-19%6
Cr§ 109 Cr$ 109
ANO Outubro 1965 Junko 1966 %
12141 1.578.3
1.299.1 1.688.8
1.380.0 1.807.0
1.487.3 1.933.5
1.591.4 2.068.8
6.981.9 9.076.4 41.5
9.793.1 12.729.6 58.5
16.775.0 21.806.0 100.0
TABELA 3
DISTRIBUICAO REGIONAL DAS DESPESAS RODOVIARIAS
- (ESTADUAL E FEDERAL)
Cr. 10% — Correntes
1961-1063 1964-1965 1061-1965 1967-1976 +
ESTADO o
espesa Despesa Despesa [ Despesa
total % total % total % total %
1. Parasdh...................... 180637 3.9 101.2427 6.7] 119305} 8.0 1.950 | 11.6
2. B8anta Catarina......... 17.589 | 3.8 53.412 | 3.8 71.001 | 3.6 815 ] 4.9
3. Rio Grande do Bul 35.505 1 7.6 115.358 | 7.7] 150.883 ] 7.7 1.200 ] 7.1
EXTREMO BUL................ 71157 1 15,3 270.012 | 17.9 ] 341.169 | 17.3 3.065 | 23.6
4, Minasg Gerais................. 75.983 | 16.4 | 208.634 | 13.8 | 284.617 | 14.4 1.710 | 10.2
Total 4 Estados.................. 147.140 | 1.7 478.646 | 31.7 ] 625.786 | 31.7 5.675 | 33.8
Qutres............c...coocii. 316.808 | 68.3 |1.032.967 | 68.3 11.349.865 | 68.3 11.100 | 66.2
TOTAL NACIONAL.......... .| 464.038 {100.0 [1.511.613 {100.0 }1.975.651 [100.0 18.775 [100.0

<4 Cr$ 109 — Outubro 1665,
FONTE:

1961 ~ 1965 — GEIPOT,

1967 — 1971 ~ Planos Diretores estudados pelo GEIPOT para s quatro Estados discriminados
¢ estimativa para o restante conforme explicacio no texto,

4 —



TABELA 4

POPULACAO, FROTA DE VEICULOS, EXTENSAO DA REDE RODO-
VIARIA E RENDA NACIONAL

REDE FROTA DE | POPULACAO RENDA
RODOVIARIA vefcuLOs 1965 NACIONAL
ESTADO 1966 1965 1960
(1.000 km)] % 1.000 9 {1.000 hab,| % | Cr$ 109 | %
1, Paranf...................... 18.4 | 13.6 134.1| 7.5 5.373 | 6.6 178.8 | 9.3
2. Sqnta Catarina............... 6.1 4.5 49.61 2.8 2.490 | 3.1
3. Rio Grande do Bul........... 10.81 8.0 209.3 | 11.7 6.089 1 7.5 174.7] 9.1
EXTREMO SUL............... 25.3 | 18.7 303.0 219 13.952117.1 353.5 | 18.4
4. Minas Gerais...............0. 20.4 | 15.1 166.7 | 9.3] 11.281]13.9 343.2 | 17.8
TOTAL 4 ESTADOS........... 45.7 | 33.8 559.7 1 31.2 | 25.283 ] 31.0 696.7 | 36.2
BEEOS ..\t 89.3166.1) 1.234.2]68.8 69.0 1 1.228.1163.8
TOTAL NACIONAL............ 185.0 | 100 1.793.¢ [100.0 | 81.393 {100.0 | 1.924.8 [100.0
FONTE: Estudos do GEIPOT,
TABELA 5
DESPESAS RODOVIARIAS TOTAIS
ESTADOS GOVERNO FEDERAL TOTAL
ANO .

Cr$ 109 Cr$ 109 Cr$ 109 Cr$ 109 Cr$ 109 Cr$ 109
~ Junho 1966 | correntes | Junho 1966 | correntes | Junho 1966 { correntes
50, ... ... . ... ... 184.0 2.125 112.7 1.302 206.7 3.427
1951, . 174.8 2.417 06.6 1.336 271.4 3.753
1052, . 246.1 3.747 103.5 1.576 349.6 5.323
1953, .. 285.2 4.091 117.3 2.053 402.5 7.044
1054, . 239.2 5.442 105.8 2.407 345.0 7.849
1955, .. 218.5 5.621 151.8 3.905 370.3 9.526
1956, 239.2 7.326 112.7 3.452 351.9 10.778
1957, . 381.8 13.163 202 .4 6.978 584.2 20.141
1058, 460.0 17.792 317 .4 12.276 7774 30.068
1959, 379.5 20.358 328.9 17.556 708.4 37.814
1980. .. 434.7 30.356 349.6 24.413 784.3 54.769
1961, . 422.3 40.798 340.8 32.927 763.1 73.725
1962. . 460.4 68.163 408.6 60.495 869.0 128.658
1963, 416.0 106.890 359.0 97.230 775.0 199.120
1964. . 567.4 279.354 273.3 134.561 840.7 413.015
1965, .. 807.2 597.941 400.8 296.895 1.208.0 894,836
1966........ . ......... 894.0 590.0 1.484.0
W87, . PROGRAMAS RODOVIARIOS 1.552.3 —

1.688. =

e Ver explicaghio no Texto.................... 1.807.0 -

T, 1.933.5 e

WL 2.068.8 -
TOTAL 1967-1971 9,076.4

FONTE:

1950-1960 — Relatério do Banco Mundial —~ Tabela 62.

1961-1965 — GEIPOT,

1966

- Estimativa Preliminar,

1967-1971 — Tabela 2.
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TABELA 6

DISTRIBUICAO REGIONAL DOS GASTOS RODOVIARIOS
1967-1976 — Precos Junho 1966 . 10°

1067-1971 1972-1976 1967-1976
ESTADOS
Cr$ 109 % Cr$ 109 % Cr$ 109 %
1) Parana(*).. [N 1.852,2 20;4 682,8 5;4 2.535,0 11,6
2) Santa Catarina....... [ 414,0 4,6 645,5 5,1 1.059,5 4,9
3) Rio Grande do Sul.. 832,0 9,2 728,0 5,7 1.560,0 7,1
EXTREMO SUL...........o.oovivinn 3.098,2 34,2 2.056,3 16,2 5,154.5 23,6
4) Minas Gerais.. .. .. .......ooovuenns 1.205,7 13,3 1.017,3 7,8 2.223,0 10,2
Total dos 4 Estados. .. ................ 4.3(}3,9 47,5 3.073,6 24,1 7.377,5 33,8
OUbTOB. ... .o v e v s e e 4.772,5 52,5 9.656,0 75,9 14.428,5 66,2
Total Naciopal. .. .. ........ .o in e 9.076,4 1 100,0 12.720,6 | 100,0 21.806,06 | 100,0

FONTE: Idem de Quadro 6 antigo.

(* Inclui trechos rodoviirios em outros Estados; ver Tabela 14 para detalhes.

TABELA 7

e R

IMPOSTO UNICO SOBRE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES

1960-

1966

Cr$ 10 correntes

1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 (.)

1. Fundo Rodoviério Nacio-

nal (FRN) (*)

1.1 DNER............ 8.285,7 | 16.182,7 | 24.151,0 | 43.511,2 | 86.433,3 |230.838,2 | 318.900,0

1.2 Estados. ... 9.942,09 | 19.419,3 | 28.981,2 | 52.213,5 |103.719,9 |277.005,9 |382.800,0

1.3 Municipios 2.485,7 4.854,8 7.245,3 | 13.053,3 § 25.930,0 | 72.085,2 1 90.700;0

1.4 Aeroportos.. . — — - —— - 20.633,9 { 29.400,0

1.5 Totaldo FRN. ... 20.714,3 | 40.456,8 | 60.377,5 |108.778,0 | 216.083,2 | 600.543,2 | 830.800,0
2. Réde Ferrovidria Federal .

S/A (*%).. . 2,753,711 5.000,1 | 6.807,41 11.910,7 | 23.070,6 | 73.683,3 }102.700,0
3. Petrobris ("‘)...H.A.., 4.114,0 | 7.832,0 834,0 10,0 — — —

Total do Impdsto Unico | 27.582,0 | 53.288,9 | 68.108,9 |120.698,7 | 239.153,8 |674.226,5 |933.500,0

FONTES: (%) Servigo do FRN do DNER;
(**) Contadoria da RFFBA;

("‘) Panorama do Setor de Petréleo — Ministério de Minas e Energia — Abril 1865.
(.) Estimado a partir de dados do DNER.
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TABELA 8
IMPOSTO UNICO SOBRE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES

1960-1966
(Cr§ 10° — Junho 1966)

1960 1961 1962 1963 1964 1965 1968
Fundo Rodovifirio Na-
eional
1.1 DNER............ 118.7 167.5 163.1 166.3 175.5 311.6 318.9
1.2 Estados. .......... | 142.4 201.0 195.7 203.2 210.7 374.0 382.8
1.3 Maunicipios......... 35.6 50.3 48.9 50.8 52.7 97.3 99.7
1.4 Aeroportos........ . — — — - o 219 29.4
Total FRN ..., .. 296.7 418.8 407.7 4233 438.9 810.8 830.8
RFFSA............... 39.4 51.8 46.6 46.4 46.9 99.5 102.7
Petrobrés............... 58.9 81.1 5.6 0.04 — - —_
Total Impbsto Unico. ... 395.0 551.7 459.9 469.74 485.8 910.3 933.5
FONTE: Tabela no 7,
TABELA 9
IMPOSTO UNICO SOBRE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES
1967-1971
{Cr$ 10° — Junho 1966)
1967 1668 1969 1670 1971
Fundo Rodoviirio Nacional
LI, DNER..................... 508 543 580 620 662
1.2 Estados....... 271 280 309 331 353
1.3 Municipios. ... . 75 81 86 92
1.4 Aeroportos.................... 32 35 87 40 43
TOTAL FRN................ 882 042 1.007 1.077 1,150
2. RFFSA...................... 108 118 124 133 142
3. Petrobras.......................... 166 178 190 203 217
TOTAL IMPOSTO ONICO....... 1,187 1.236 1.321 1.413 1.508

FONTE: Projegic do GEIPOT (SCT/ECj — Janeiro de 1967.

— T



TABELA 10

DESPESA RODOVIARIA ESTADUAL E PARTICIPACAO NO FUNDO
RODOVIARIO NACIONAL (FRN)

(Cr$ 10° ~ Junho 1966)

RECEITA ESTADUAL
ANO Despesa total (1)
FRN (2) Qutras Fontes (3)
424.3 201.0 223.3
460.1 195.7 264.4
416.9 203.2 213.7
558.7 210.7 348.0
777.3 374.0 403.3
894.0 382.8 511.2

FONTES: (1) e (2) Estudos GEIPOT, . » )
(3) Estimativa na hipbtese de auséneia de “'deficit’ e “superavit” (inclui empréstimos externos
feitos diretamente aos DER estaduais).

TABELA 11

RECEITA RODOVIARIA ESTADUAL E FUNDO RODOVIARIO
NACIONAL

(Cr$ 10° — Junho de 1968)

FUNDO RODOVIARIO NACIONAL Contribuigio
estadual
(ver Total. geral
Ano Estados DNER Total Tabela 10)
201.0 167.5 368.5 223.3 591.8
195.7 163.1 358.8 264 .4 623.2
203.2 169.3 372.5 213.7 586.2
210.7 175.5 386.2 348.0 734.2
374.0 311.6 685.6 403.3 1.088.9
382.8 318.9 701.7 511.2 1.212.9
271.0 508.0 779.0 547.0 1,326.0
289.0 543.0 832.0 585.3 1.417.3
309.0 580.0 889.0 626.2 1.515.2
331.0 620.0 951.0 670.1 1.621.1
353.0 662.0 1.015.0 717.0 1.732.0

FONTE: (1) 1961-1966 ver Tabelas 7 ¢ &,
(2) 1967-1971 ver Tabela 9 e explicagio no texto.
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TABELA 12

DEFICIT FINANCEIRO DO PROGRAMA RODOVIARIO
(Cr$ 10° — Junho de 1966)

Despesa Receita estadual e
ANO rodoviaria total do FRN Deficit
total (DNER e Estados)
763.1 591.8 171.3
869.0 623.2 245.8
775.0 586.2 188.8
840.7 734.2 106.5
1.208.0 1.088.9 119.1
1.484.0 1.212.9 27111
1.578.3 1.326.0 252.3
1.688.8 1.417.3 271.5
1.807.0 1.515.2 201.8
1.933.5 1.621.1 312.4
2.068.8 1.732.0 336.8
FONTES: (1) Tabela 5.
(2) Tabelall.
TABELA 13

PROGRAMACAO DOS INVESTIMENTOS RODOVIARIOS
EM MINAS GERAIS

1967-1971

(Cr§ 10° — Outubro de 1963)

TRECHOS RODOVIARIOS Designagio | 1967 1968 1969 197.
Jungio BR-135/M(3-6 — Itapsglpe — — — —
Ituiutaba — Canal de 880 Siméo. BR-365 3,6 3,7 - -
Lavras — Sgo Jofo del Rey.., BR~265 2,8 2,7 - -
Divindpolis — Gongalves Percira.. MG-23 1,3 1,3 — -
Pogos de Caldas — Andradas....... MG-28 2,1 217 — -
Visconde do Rio Branco — Vigosa. BR-120 5,2 5,2 — -
Tapé — Ipaba.. RPN BR-458 2,9 2,8 — -
Curvelo — Corinto, R . MG- 1 2,5 2,5 —_ -
Curvelo ~ Diamantina................ 6,8 6,7 - -
Estalagem ~ Jungiio MG-163/MG-8. BR- 354 4,2 4,2 — -
Jungio BR-153/BR-364 — Itamglpe MG~ — 2,7 — -
Carmo do Paranatha — Jungio MG-S.. .. ..... | BR 354 — 2,0 4,0 -
Sio Sebastifio do Paraiso — Dmsa MG/SP.. ... ] BR 285 e 0,9 1,7 —
Andradas — Div. SP.. vt | MG-170 — 0,3 06| —
Paraguagu — Areado........ MG-183 — 1,2 2,4 —
Musambinho — Arceburgo.. MG-168 — 2,6 54 -
MG-7 — Arceburgo. .. .. MG-174 — 2,3 4,6 —
BR-135 — MG-6 — Ouro Preto MG- - 3,6 7,8 —
Bete Lagoas — Jequitibé. . M@G~141 — 1,6 3,4 e
Patos de Minas — Carmo do Paranafba.. BR-354 — — 3,7 7,4
Parsguagu — Campes . MG-4 e 4,4 89| —
Itai de Minas — va faP (Capetmga) MG~ —_— — 3,0 6,1
BR-116 ~— Div. RJ. . MG-61 — 1;4 2,7 —
Alpinépolis — Areado. . MG-58,27 1 — 3,0 591 —
Montes Claros — Francisco S& MG-51 —_ 2,4 48] —
Pompeu ~ Papagaios.. . MG-9 — - 2,2 4,5
Papagaios — Dwmépoh e MG-23 - - 6,5 13,0




TABELA 13 (continuacio)

TRECHOS RODOVIARIOS Designagio | 1967 1968 1969 1970 1971
Itadna — Jungfio BR~! 381 — — — 2.1 4,1 o
Formiga — Furnas.. TR 1. (¢ = 4 - — 3,5 7.0 —
Vorginha — Parag‘;acu MG-157 — — 1,5 3,01 —
Areado ~ Muzambinho.. MG~ — - 1,5 2,9 —
Virzea da Palma — P:rapera MG-10 — - 1,7 3,4 —
Formiga — Campo Belo....... — — — — 2,7 5,4
Berra do Salitre — MG-166....,............... | MG-8 — — — o o
Campo Belo — Perdfes.............ccocvvuenn — — — 0,8 1;6
Furnas — Pass0s... .. .c.vivviveceviinononens — — — 1,6 3,3
Ouro Fino — Div, 8P — — — 1,6 3,2
Maripd — BR-116........... ..ol il —_— — — 1,5 3,0
Vigosa — Ponte Nova. .. — — —_ — 2,0
Piraiba — Cataguases.. . — — — - —
Manhumirim — Reduto. —_ — —_— 0,6 1;8
Ipanema — Centenério.. e — — 2,6 5,1
“Climbing Lanes” BR-381 “km 55-km 140..... | BR-381 — —_ —_ 1,3 2,6
*“Climbing Lanes”” BR-381, km 19,7-km 35...... BR-381 — — — 0,2 0,5
“Climbing Lanes” BR-135 — MG-54 Cops. Laf. | BR-135 — — e 1,1 2,2
“Doubling” BR-371 — MG~7 to BR 262 s | MGT - — — 04 0,7
Contdrno de Monlevado. . — - — — 0,8 1,5
Corinto — Montes Claros... MG-1 — —_ 70 139 —
Muzambinho ~— Pogos de Caldas. . BR-146 —_ — — 5,4 10,9
Serra do Salitre — Araxé.. BR-146 —_ — — 47 9,5

¢io BR-135 — Paula Chndido. . MG-6. —_ — —_ —_ 4,9
Corinto ~ Virzea da Palma.......... .. MG-10 — —_ — — 4,5
Uberaba ~— Campo Florido.. BR-262 _— — — — 3,3
Piragba — Cataguazes. .. MG-61 o - — — 2,5
Patos de Minas — Santana do Patos. . BR-146 - e - — 2,2
Manhuaguy — Ipanema.. .. MG-20 — —_— - — 4,2
BR-262 ¢ MG-4.. — — 45, 27,4 7,6 2,6
Serra do Salitre — MG-163. MG-8 —_ -— 2,2 4,5
Programa Adicional e Trabalhos em Andsmento — 52,0 22, 14,0 30,0 24,0

TOTAL ..ot — 83,4 127, 1319 130,4 105,9

NOTA: Apés 1971 nio existe especificagio por rodovia. Os mencionados sdmente 08 gastos totais anuais:
Pig. 91 da Se¢do IIl o Plano Diretor.

1972 — 100.0
1973 — 100.0
1974 — 100.0
1975 — 40.0
1976 — 40.0

Total — 380.0

Estas quantias totalizam para os 10 anos Cr$ 958.8 bilhtes (578.8 - 380.0).
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TABELA 14

PARANA

INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL

1967-1971

Cr 65 § 10° — SISTEMA RODOVIARIO PRINCIPAL

Priori- | Eatado

dades

PR

Designagdo
d;

a3
Rodovia

PR-86

PR-7 0
PR-14

PR 11
PR— 12
PR—Sﬁ
PR-89
PR 72
PR~ 3
PR-13
PR-4

PR-14
PR-4

PR-11

TRECHO

"Maringé-Cruzeiro do Oeste. . .
Maringd-Roléndia. ........ ..

Rolindia-Jaguapita. .

Paranavai-Crugeiro do Oeste. .
Nova Esperanca-Pdrto Ceard
Ponta Grossa-Castro...... ..

. Paranavai-Planaltina .

Cornélio Procopao-Congonhaé
Maui-Londrina. .
Cruzeiro do Oeste — Guaira. .

Jaguapita-Porecatu.. .. ... ..

Londrina-Pérto Alvorada. ... ... ...

Trés Pinheiros-F, Beltrio. .

Marmeleiro-Clevelindia. ... ...

Maringd-Santo Indcio. ... .. ...

Relbgio-Campo Mouso .. ..

Pérto Felicio-Planaltina. ... .. . ..

Crueziro do Oeste-Coio-Eré.

Pérto Camargo-Cruzeiro do Oeste. ...

Pirai do Sul-Castro.........
TOTAIS.............

Extensio
(km)

Deveriam
ter sido
aplicados
antes de
janeiro
de 1967

42.900
23.400

6.500
31.100
19.000
10.000
12.300
13.600
26.900
39.400

6.500
19.400
55.200

11.300

317.500

1968

1969

1970

300

14971

17.000

5.300
7.600

29.900

Totais

43,200
23.400

6.500
31,100
19.000
11.300
12,300
13.600
26.900
39.400

6.500
16.400
55.200

34.700
24.700
70.500
23.600

5.300
7.600

474.200

FONTE: Estudos GEIPOT-Extremo Sul.’
(*) Beneficio no Primeiro Ano.
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TABELA 14 (continuacio)
PARANA

SISTEMA RODOVIARIO PRINCIPAL
INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL
1967-1971

Cr 65 $ 106 — Parani — Rodovias Federais
Deveriam
.. Designacio B.P.A. | tersido
Priori- | potado | da TRECHO Extensdo [ vy " | aplicados | yqq7 1968 1969 1970 1971 | Totais
dades Rodovia (km) A antes de
janeiro
de 1967
1967
11 PR/SC | BR-101 | Curitiba-Osorio. . 650 23 119.700 - - 9.000 .700 - 134.400
15 PR BR-369 | Campo Mourio-Goio Eré 73 21 20.100 - - - 20.100
20 PR BR-476 | 830 Mateus-Unisib da Vitd: 91 18 24.900 - -~ — 3.400 e 28.300
21 PR BR-153 { Santo Antdnio da Platina-M. Peixoto 51 a5 12.900 - - - - — 12.900
23 PR BR~376 | Paranavai-Nova Londrina...... 70 14 17.100 - — - 17.100
28 PR BR-467 | Cascavel-Toledo................. . .. 42 12 12.700 - - 12.700
36 PR BR-158 | F. Beltrio-Laranjeiras do Sul. .. 136 10 44.500 - - - - — 44,500
1668
39 PR/SC | BR~153 | Santa Rita-Unifio da Vitbria.. . .. 86 10 11.900 19.700 - - - 31.600
10 PR BR-359 | Cascavel-Goio Eté.. PR 113 10 10.400 24.400 - - - 34.800
1969
43 PR/SC | BR-158 { Cunha-Pori-Marmeleira..... AU 84 10 - 8.200 17.400 - -~ 25.600
15 PR BR-277 | 8. Luis Purand-Relégio.. ... .. ... 159 10 - 13.500 43,600 — - - 57.100
1971
60 PR BR-~369 | Londrina-Roldndia............ .. 21 10 - - 2.300 5.500 - 7.800
1972
62 PR/SC | BR-280 | SBanta Rita-Rinco Toreido.... .. L 83 10 9.000 18,800 27.800
63 PR BR-376 | Pérto Sdo José-Nova Londrina. ... .. . 21 10 - - - 1.400 3.500 4.900
64 PR BR~272 | Campo Mourfo-Cruzeiro do Oeste. . 7 10 - - 6.500 12.500 19.000
65 PR BR-467 | Pdrto Mendes-Toledo. . .. 72 10 — — - 6.500 14.700 21.200
66 PR BR-153 | Ibaiti-Santo Antonio da Platina. . 62 : 10 - - 4.000 12.500 16,200
1976
83 PR BR-369 | Londrima-Divisa SPPR............ ... 147 10 - - e — - - -
1977
89 PR BR-153 | Rondinha-Trati............. ... ... g1 10 — - - - — - —
20 PR BR-277 | Curitiba-8%0 Luis do Purand..... . . 15 10 -— - - - ~ -
TOTAIS. ................... .. — o 274.200 65.800 61.000 11.300 42.000 62.400 | 516.700

(*) Beneficio no Primeiro Ano,



TABELA 14 (continuacao)
PARANA

INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL 1967-1971
RODOVIAS ALIMENTADORAS

Cr 65 § 10°
Deveriam
E telr cﬁo
E xtensdo A sy aplicadas - .
TRECHO (k) BPA (%) antes de 1967 1968 1969 1870 1971 Total
janeiro
de 1967
1. Ibiporé-Sertam’)mlis ..................... 28 (1960 1% 8.700 — e . — o £.700
2. Arapongas-Astorga.. e S 31 19 7.600 - - - - - 7.600
3. Maud-Porto Ubd......... ......... ... ... 55 v 13% 16.500 - — - - 16.500
4. Jataizinho-Sso Jerdnimo da Serra. 62 > 13% 18.600 - - -~ - — 186.000
5. Jataizinho-Pto. Pierini.. 51 * 11% 15.700 - — . - — 15.700
6. PR, 70XPR. 71-Sdo Paulo (ante'ral L 78 » 119 18.000 i - - - 18.000
7. Nova Fatima-R. do Pinhal.... o 23 > 10% 7.300 — = - - 7.300
8. Jacardzinho-Rio Claro .. e 25 | (1969) 10%, - 2.500 5.000 — .- — 7.500
9. Rio Branco-Curitiba...... . .. 25 | (1971) 10% - . e 1.300 5.400 - 6.700
10. Colombo-Curitiba.... ..... ......... . . 10 »  10% - - 500 2.300 — 3.200
11. R, Claro-Pto. Emigdio.. ..... . .. .... . .. 12 1 (1972) 10% - - - - 1.800 2.700 4.500
TOTAL .. ... oo — — 92.400 2.500 5.000 2.200 9.500 2.500 114.300

€8

(*) Beneficio no Primeiro Ano.
FONTE: Estudos GEIPOT-Extremo Sul.
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TABELA 15
SANTA CATARINA

INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL — 1967-1971
RODOVIAS ESTADUAIS
SISTEMA RODOVIARIO PRINCIPAL Cr 65 § 10°

Deveriam
_ Designagiio - ter sido
Frior | Estado | da TRECHO Extensio | B.P.A. | aplicados | 1947 1968 1969 1970 1971
dades Rodovia (km) *) antes de
janeiro
de 1067
1987
31 8C - Ponte Berrada-Santa Rita. ..., €0 1% 20,160 — . — e -
TOTAIS. ..o b — - 20.100 ] — . _ _

Totais

20.100
20.100

FONTE: Estudos GEIPOT-Extremo Sul,

(*) Beneficios no primeiro ano,



TABELA 15 (continuacao)

SANTA CATARINA
INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL — 1967-1971

Cr 65 $ 10° — Parani — Rodovias Federais
Sistema Rodoviirio Principal Cr 63. § 10°

Deveriam
. Designacfio N . ser
Priori- | Fotade da TRECHO Extensio | B.P.A, | iniciados 1967 1968 1569
dades Rodovia (km) ] antes de
janeiro
de 1967
1967
14 SC | BR-470 | BR-1i6-Riodo 8ul.. ... ... .. .. 91 219, | 1700 | - . -
22 8C BR-470 | Sao Cristévio do Sul-Campos Novos. . 75 149, 20.400 - —
34 S8C/RS | BR-153 | Erechim-Ponte Serrada............. ... 96 10%, 32.900 . - -
1970
51 8C BR-282 | Ponte Serrada-Xaxim....... . . .. .. 41 107 - o 2.300 17.700
51 — - Joinville-Blumenau. .. ....... ... . ... €0 - o - 7.600 1.900
1973
70 sC BR-282 | Xaxim-Cunhapord ... ..... . ... ... 94 109, — — o
1974
76 sC BR 282 | Campos Novos-Ponte Serrada.. .. . 138 10% - ‘e -
1975
79 SC/RS | BR-158 | Frederico Westphalen-Cunhaperd. ... ... 71 10% e = e -
82 8C BR~475 | Tubardo-88o Joaguim................. 118 10% e — —— o
83 sC BR-282 | Lages-Campos Noves......... o 109 10% - = - —
TOTAIS. ... — — 71.100 - 9.900 25.600

1970

2.400

1871

Totais

20,200
20.400
32.900

10.000
25.500

9.700

118.700

FONTE: Estudos GEIPOT-Extremo Sul,
(*) Beneficio no primeiro ano,
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INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL — 1967-1971
RODOVIAS ALIMENTADORAS

TABELA 15 (continuacao)

SANTA CATARINA

Cr 65 $ 108
Deveriam
ser
Estado TRECHO Extensio | BEA. (%) | iniciades 1968 1969 1969 1970 1571 Total

(km) % antes de

janeiro

de 1967
SC Itajai-Brusque.. ... ... 38 (1967)16 10.500 L 10.500
sC Xaxim-Xapeed.. 21 | (196715 8.000 - s 8.000
8C Gaspar-Bms(;ue 50 6 22 (1967)14 4.500 - 4.500
SC Indial-Rio dos Cedros. .. 20 | (1967)14 5.800 — = - 5.800
SC Xanxeré-Xaxim. ......... 73 (1967)12 3.600 —_ 3.600
SC Videira-Friburgo~ 25 (1969)10 2.400 5.500 = - 7.900
8C Oxford-Fragoso.. G (1969)10 960 2.000 e = - 2.900
SC Chapeco-Guatambu 18 (1970)10 e = 1.200 3.463 — 4.6%0
sSC Crisciima-Vila Nova.. ... ...... 11 (1972)10 — - — 200 1.600 1.800
SC Bela Vista do Sul-Mafm e et 22 (1973)10 - - = - 1.700 1.709
RGH/8C Goien-Chapecé. .. aioe 21 | (196710 6.500 i == ~- 6.500
TOTATS . ccccnimamnor wrvsamos s 3 &= 42.250 7.5C0 1.200 3.400 200 3.300 57.800

FONTE: Estudos GETPOT-Regiio Extremo Sul.

(*) Beneficio no Primeiro Ano.
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RIO GRANDE DO SUL
INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL — 1967-1971

TABELA 16

SISTEMA RODOVIARIO PRINCIPAL

Cr 65 § 10°
Deveriam
. Designagic B ter sido
Priori- | potado | da TRECHO Estensio | B.P.A. | aplieados §  ygq7 1968 1969 1970 1971 Totais
dades Rodovia (km) *) | antes ce
janeiro
de 1967
o 1967 o . o
RS ~ Nova Palmira-Cai. 49 3295 8.400 - - — 300 - 8.700
17 RS RS-15 Taquara&pxravga 25 18% 5.800 e - - - - 6.800
18 RS RE8-6/13 | Tabai-Catioas.. 53 17% 15.700 — - —_— 15.71
25 RS R3-4/99 | Bom Pnnmplo—Bento (}ovqalws 43 12% 14.500 - - - 1.300 — 15.800
29 RS R8-3 Tabai-Santa Cruz do Sul.. .. .. 7 119, 25,100 - - - 25.100
32 RS — Porto Alegre-V, Scharlau, Sec 2 .. 7 11%, 5.800 - E — - 5.800
33 RS - Porto Alegre-V, Schar!au, Sec 3.... .. 8 1% 3.600 - - - - 3.600
35 RS R3-49 Tjui-Santo Angelo. .. . .. 38 19{152% 10.6C0 - P -— 10.600
v RS RS-99 Bento Gongalves-Nova Prata..... .. ... 60 10% 6.600 12.060 - = 18.600
38 RS R8-7 Santa Cruz do Sul-Pintano Grande. .. 52 10% 4.000 11.800 — - - 15.800
1970
47 RS RS-11 Geribd-Cagapava do Sul.. 25 109, - 2.800 5.300 8.100
48 RS R&-52 Ijui-Campo Névo.. 96 10% 8.300 20.500 - - 28.800
49 RS RS-12 Campo Névo-Santa Rosa.. 69 10% - 8,500 18.400 - - —
1971 26.900
50 R8 RS-10 Ijui-Cruz Alta.. 43 10% - 400 6.500 - 6.900
5% RS — Porto Alegre-V. Scharlau, ‘See 4. 6 169 - - 2.000 3.300 - 5.300
1973
68 RS RS8-4 830 Vendelino-Farroupilha.. 21 16% - — 2.600 2.600
69 RS RS-3 Santa Maria-Cérro Branco.. 85 109% — - 5.700 5.700
1974
74 RS R&-3 Vera Cruz-Cérro Branco.. .. ....... ... 47 16% - - - -
1975
77 RS& R8-45 Nova Prata-Brau.............. ... ... 79 10% - - —
78 RS RS-3 Montenegro-Tial.... .. ... ............. 23 }0‘}% - - - -
971
86 RS R8-8 General Vargas-Santiago.. . 60 16% - ~ — - - -
91 RS R8-3 Santa Cruz do Sul-Vera Cruz.. g 10% - - — - - — e
TOTAL .. ..o e - - 100.100 23.800 19.660 46.600 11.400 8.300 { 215.900

Nota: (*} Benefitio ao Primeiro Ano.
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TABELA 16 (continuacgio)
RIO GRANDE DO SUL

INVESTIMENTOS RODOVIARIOS DO EXTREMO SUL — 1967-1971

Cr 65 § 10°
Deveriam
B.PA. ter sido
TRECHO Extensio 1) aplicadsa 1967 1968 1959 1970 1971 Totais

(km} 74 antes de

i ianeiro

de 1967
Lajeado-Arroio do Meio. [ (1967716 2.300 e - 2.300
Montenegro-Salvador . 61 (1967)12 2.400 — - 2.400
Encantado—Arrom do Mexo 22 (196711 6.800 - - Y 6.600
Boqueirfo-830 Lourengo.. 7 (1967311 1.500 e - - - 1,500
Lajeado-Cruz do Bul..... ... .. ... ... ... 81 (1969)10 - 300 1.100 - - - 1.600
Eneantado-Mugum....... .. ... ... ... 12 (1969310 - 2.100 3.100 - — 5.200
Erechim-Bario de Categx; R e g (1870310 .- e 800 1.860 - 2.600
Taquari-Gil.. 24 (1870310 - . 2.200 5.300 - = 7.500
Gois Ln—Ch,apeco 23 (1967)10 650 — - — - 650
TOTAL............. — — 13.450 2.600 7.200 7.100 30.350

(*) Beneficio no Primeiro Ano.



68 —

TABELA 16 (continuacio)
RIO GRANDE DO SUL
INVESTIMENTOS RODOVIARIOS DO EXTREMO SUL — 1967-1971
SISTEMA RODOVIARIO PRINCIPAL

Cr 65 § 10¢
Deverjam
o Designagfio . 5 ter sido
Priori- { Yigtado | da TRECHO Extensio { B.PA. | aplicados | 1947 1968 1969 1970 1971 Totais
dades Rodovia (km) {*; antes de
janeiro
de 1867
1967
L] RS BR-116 | Porto Alegre-Canoas. . A 9 25% 8.600 - — - 8.600
12 RS BR-116 | 830 Leopoldo-Névo Hamhurgo . 12 23% 6.300 s - s ] 7.200
26 RS BR-153 | Passo Fundo-Ernestina...... S 32 12% 5.900 e - - - 5.900
30 RS BR-116 Pelotas-Jaguarfo.............. ... .. 137 119, 41.700 o - - - 41.700
1869
12 RS BR-158 | Ranta Maria-Jalio de Castilbos. ... . 58 10% — 600 9.600 = - 10,200
1970
46 RS BR-290 Porto Alegre-Osdrio. . - 04 10% - e 18.000 21.000 - 39.000
50 RS BR-392 | Santo Angelo-Santa Rosa.. [ 60 10% = o 5.100 12.700 - — 17.800
1971
53 RS BR-153 Passo Fundo-Erechim. . e 81 10% e - = 2.400 12.500 14,900
54 RS BR-377 Carizinho-Cruz Alta.. R 104 10% e e = 2.100 16.700 18.800
55 RS BR-386 | Sarandi-Frederico Westphalen ....... 92 109, - .- - 10.900 21.600 - 32.500
57 R3S  |BR-392/471] Pelotas-Cangugu.. .. PR 48 10% e - e 1.600 5.100 - 6.700
1972
61 RS BR-285 Passo Fundo-Cardzinho... ... .. AR 41 10% - - - - 2.400 8.000 10. 400
1974
75 RS BR-153 | Bagé-Ramona.................. . .. . 20 10% - - - - - -
1975
20 RS BR-158 Cruz Alta-Jilio de Castilhos. . . 66 10% - - s - - -
81 B8 BR-471 | Taim-Fronteira C/Uruguai. . . 160 10% - - - - e -
1976
34 RSs BR-158 | Frederico Westphalen-Campo Novo.. .. 48 10% — - o — — —
TOTAIS........ooo . - 62,500 600 32.700 50.700 59.200 §.000 | 213.700

(*} Beneficio no Primeiro Ano.



TABELA 17

TRECHOS RODOVIARIOS COM ESTUDOS DE VIABILIDADE
(PR, SC, RS e MG)

. - CUSTO DO PROJETO(*
. Extensiio {Resultado do
TRECHOS RODOVIARIOS Designagio | Estudada | Estudo de
(km) Viabilidade Cr$ 109 Cr$ 100

Outubro 65 Junhn 66

1. Curitiba-Florianépolis. . BR-59 128 Vidvel 12.40 16,12
2. Hio Mateus do Sul/Umao da Vitéria | PR-5 89 Vidvel 8.55 1.1
3. Ponta Grossa/Castro............... PR-11 40 Vidvel 3.80 4.04
4. Rio do Sul/BR-116.. . . 8C-23 1 Vidvel 5.65 7.34
5. Cai-Farroupitha. . . ] RB-4 45 Vidve! 3.50 4.55
6. S3o VendeImo/Bento (‘oncalves‘ . %2/—92‘;5 31 Vidvel 6.20 8.06
7. Tabai/Pérto Alegre........... ... .. gﬁ/li'im 53 Vidvel 18.95 24.63
8. 8o Leopoldo/Névo Hamburgo... ... BR~116 12 Vidvel 2.75 3.58
9. Ipatinga/Governador Valadares...... MG-4 104 Viavel 14,80 16.20

10. Belo Horizonte-km 224 (diregfio Ube-

raba). ..o BR-262 442 Viavel 14.50 18.85

““““ 1.035 o 91.10 118.38

FONTE: GEIPOT.
(*) Inflator outubro 1965 a junho 1966 -~ 1.3,

TABELA 18

PREVISAO DO CONSUMO DE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES
1967 — 1971 (M3)

Taxa de

PRODUTOS 19654 1966 1967 1968 1968 1970 1971 [ereseimento
1965-1471

Gasolina *“A” e “B”.. ... 6.040.617{ 6.409.704] 6.993.826] 7.525.401 8.096,843] 8.712.382] 0.357.506f 7.6 a.a.
Oleo Diesel. . 4.068.071} 4.320.201] 4.587.970] 4.872,735{ 5.174.586] 5.495.557] 5.830.824} 6.2 a.a.
Combustivel dc Avuicio 530.742] 544.541] 558.712] 573.201} 588.115] 603.400| 620.100] 2.6 a.a.
Querosene. . 577.573] 577.573] 577.573| 577.573] BVT.EV3| 577573 5ITAT3| -~ aa.
Gas quuefe\to oo, | 1.884.542] 1.582.532) 1.808.766] 2.087.537] 2.363.136] 2.701,103( 3.079.353| 14.3 a.a.
sfalto............... .. 283.930] 307.780] 333.646] 361.670] 392.0511 424.958F 461,100 8.4 a.a,
leo Combushvel ,,,,,,,, 5.793.900] 6.147.328] 6,522,198} 6.920.234] 7.342.030] 7.789.806] 8.245.146] 6.1 a.a.
Outros. . e 276.135] 276.963] 277.792] 278.620f 270.476¢] 280.305] 281.658] 0.3 a.a.
TOTAL............ 18.955.510120.256.712121.660.478]28.176.971{24.813.810126.585.177]28.453.260] 7.0 a'a.

- — Dados Reais. .

NOTAB: (1) As pro:ecﬁes de Gasolina “A” @ “B”, Oleo Diesel ¢ Oleo Combustivel foram feitas ajustan-
do-se curvas pelo método dos minimos quadrados, 3 tendéncxa histérica do conswmo. Essas mesmas projegdes fo-
ram feitas segundo os Estados principais, sendo o residuo projetado de maneira similar,

(2) O consumo de quercsene foi suposto constante até 1971
-~ {3) As projeges do consumo de combustiveis de aviagiio, gis liquefeito, asfalto e outros sfo as mesmas do

SPEA.

(4) Para oano de 1966 sdmente se dispde de dados reais até o més de novembro, que multiplicados por 12/11

proporcionam as seguintes cifras: Gaso 1ma. = 6.477
Diese 4.332
Oleo Combustivel = 6 057 (1.000 m3)

GLP = 1.49
GEIPOT — Janeiro/1067.
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TABELA 19

PREVISAQ DA ARRECADACAO DO IMPOSTO

UNICO SOBRE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES

Cr§ 10° — Junho de 1966

Gis Liquefeito, ... . ..
sasolina. ... ... .. .
Querosene . ... ..
Diesel .. ...

Oleo Combustivel...... . .

Lubrificantes. . . . .

TOTAL....... .

1967

43.13

15.20
70.46

1.157.25

1968

49.28
75.48
22.81
361.82
16.12
76.71

1.236.22

1969

56.33
769.86
22.81
384.24
17.11
70.75

1.321.10

64,39
828.34
22.81
408.08
18.15
70.96

1.412.73

1w

73.40
889.66
22.81
432.95
19.21
71.22

1.508.25

Crs 2.200/U8% 1.00

FONTES: Tabela 19 ¢ Decreto-lei 61 de 1066,
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ANEXO B

Estradas de Ferro

1) Mudancas de Organizacio

O GEIPOT, com a assisténcia de emprésas consultoras espe-
cializadas em estudos ferroviarios, concluiu que a atual organiza-
c¢io ferroviaria apresenta sérias deficiéncias. As causas de tal si-
tuacao incluem: os altos custos do trafego mutuo e normas com-
plicadas de intercimbio; os altos custos necessarios 4 administra-
c¢io de muitas entidades ferroviarias; algumas duplicacdes de li-
nhas e instalacdes ocasionando densidades de trafego baixas. A fim

2

de dar malior eficiéncia & organizacio e administracdo ferroviarias
foram feitas, entre outras, as seguintes recomendacoes:

a)

b)

c)

d)

consolidar a RFFSA (13 estradas) com as 7 estradas perten-
centes ao Estado de Sio Paulo e eliminar instalacdes du-
plicadas;

Eliminar a identificacdo individual das 20 estradas organizan-
do-se o sistema resultante sob a forma de cinco subsiste-
mas regionais;

Quase todos os projetos de construcdo presentemente em an-
damento devem ser paralisados e nenhuma linha nova deve
ser iniciada sob a égide do DNEF;

Extinguir a Contadoria Geral dos Trabalhadores, cuja funcao
principal é a distribuicio entre as estradas da receita pro-
veniente do trafego mutuo. Isto ndo serd mais necessario,
apés a consolidacio, e mesmo hoje poderia ser realizado
pelas proprias estradas,
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E de maior importincia que as mudanc¢as acima sumariadas
sejam institucionalizadas. Uma reducdo de custos seguir-se-a cer-
tamente, afetando primeiramente o deficit operacional ferroviario.
A introducio de tarifas cobrindo todos os custos, e isto no maximo
até 1971, deve ser o objetivo da politica nacional de transportes.
As estradas seriio beneficiadas, pois sua estrutura tarifaria estara
baseada em custos mais baixos.

PFinalmente, a facilidade do intercimbio devera incrementar a
utilizacio das estradas de ferro em longos percursos, uma das ca-
racteristicas tradicionais déste meio de transporte.

2) Investimento(*)

a) Via permanente (**)

Quinze linhas totalizando 2390 km estdo atualmente em va-
rios estiagios de construcio ®. Apenas uma delas — Brasi-
lia — Pires do Rio — pode ter seu término recomendado
inequivocamente e deveria ser completada em meados de
1967. Duas outras — Ponta Grossa -— Eng°. Bley e Itape-
va — Ponta Grossa no Tronco Sul — deverdo ter prosse-
guimento sdmente se fOr possivel termina-las em 1968 e
1970, respectivamente. Estas datas sdo julgadas inteira-
mente viaveis. Se a construcio for postergada e recursos
imobilizados por um periodo mais dilatado, o primeiro pro-
jeto ndo sera econdmicamente justificavel e a justificago
para o segundo sera prejudicada.

* O programa de investimentos para o sistema consolidado é baseado na
anflise feita pelo GEIPOT acérca de: (a) investimento necessério ao reequipa-
mento tendo em vista o atual volume de trifego; (b) andlise de relagdo bence-
ficio-custo nas linhas atualmente em construcgfo; (¢) estimativa das necessi-
dades de melhoria do servigo suburbano. A serem adotados pregos nfo subsi-
diados no transporte de passageiros do interior, as necessidades de equipamento
para © noévo nivel de trafego serdo provavelmente neglicencliveis. O servigo de
passageiros sera feito por rodovia por serem seus custos mais balxos (infra-estru-
tura inclusive). O investimento relativamente baixo em capital variivel no trans-
porte rodoviirio (énibus) refor¢ca a conclusio a respeito de sua conveniéncia,
e a J& extensa réde brastleira, duplicando a malor parte da réde ferroviaria,
assegura que isto seria possivel. As estimativas do GEIPOT foram conseqlien-
temente modificadas, eliminando-se os investimentos em vagdes de passageiros
do interior.

#* Os dados referentes 4 E. F. Vitéria — Minas nfic fazem parte do rela-
torio preliminar apresentado ao GEIPOT. S&o provenientes de informacgdes da
prépria Estrada.

* Fonte: DNEF.
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O custo total para completar estas linhas em janeiro de
de 1967, fol assim estimado:

Brasilia — Pires do Rio Cr$ 6 bilhdes (Cr$ 7,8 bilhdes) in-
cluindo-se Cr$ 2 bilhoes (Cr$ 2,6
bilhoes) para a Estacao de Bra-
silia. @

Itapeva — Ponta Grossa Cr$ 50 bilhdes (Cr$ 65 bilhdes) .
Ponta Grossa — EngP. Bley Cr$ 6 bilhdes (Cr$ 7,8 bilhjes) .

Além disto, um investimento de Cr$ 101,0 bilhdes (Cr$ 131,3 bi-
Ihdes) em patios, comunicacdes, sinalizacio e linhas existentes é ne-
cessirio, aumentando para Cr$ 163,3 bilhdes (Cr$ 212,3 bilhdes) o
investimento em instalac¢des fixas no sistema consolidado (RFFSA —
S&o Paulo).

Outra linha atualmente encarada como um investimento ren-
tavel é um trecho de 110km na E. PF. Vitéria — Minas e que li-
gard duas regioes produtoras de minério em Minas Gerais. Custo:
Cr$ 56 bilhdes (Cr$ 72,8 bilhdes), o que eleva o investimento total em
instalagdes de base para Cr$ 219,3 bithGes (Cr$ 285,1 bilhdes) .

b) Equipamento

A necessidade de equipamento névo para o setor ferrovia-
rio pode ser desdobrada em duas partes., A primeira parte
corresponde aquele requerido pelo sistema consolidado.

A segunda corresponde & Vitéria — Minas. Para estimar a
primeira é razoivel supor que nio haja aumento no trafego
quando for adotada uma tarifacdo que cubra o custo total;
em verdade, o trafego de passageiros do interior caira quase
certamente a zero, enquanto o trafego total de carga, caso
retenha seu nivel atual, tera sido através do aumento natu-
ral de alguns componentes que possa compensar as perdas
que se esperam no outro trafego. Para éste sistema, por
conseguinte, os investimentos devem ser feitos apenas em
vagbes e locomotivas. Algumas reposicGes de carros de pas-
sageiros para o traifego suburbano devem ser consideradas,
pois a tarifacio cobrindo o custo total, nio é no momento
atual, recomendavel e o crescimento do trafego poderi ser
atendido pelos carros atualmente operando no trafego de in-
terior. Para estas necessidades, um investimento total em
equipamento da ordem de Cr$ 376,8 bilhdes (Cr$ 440,0 bilhdes)
se distribui da seguinte forma:

2 Os ntmeros entre parénteses referem-se a bhilhdes de junho de 1966.
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TABELA B-1
SISTEMA CONSOLIDADO: INVESTIMENTOS EM EQUIPAMENTO

USs 1.000 Milhves de Cr$ Total (milhdes)
Oficinas........... .. . PR .. 220 4.356  ( 5.663) 4.840 ( 6.202)
Locomotivas..................... ... ... .. 35.600 78.320  (101.816)
Vagles........ ... .. . . AR FNN 2.278 | 243.301 (816.201) | 247.313 (321.507)
Servigos de subtirbio. . o . 1.342 ) 43.175  ( 56.128) 46.127  ( 59.965)
TOTAL. ... ... . 39.440 | 200.833 (378.083) | 376.€00  (489.580)

c NOTA: Na coluna‘‘Total” estd incluida a parte referente a0 investimento externo (taxa de eonversfio: US§=
r$ 2.200).

Por outro lado, o trafego na Vitéria -— Minas crescera rapida-
mente, enquanto que, devido ao equipamento relativamente ndvo, a
necessidade de reposicio é pequena. As necessidades totais de equi-
pamento para esta linha somardao Cr$ 71 bilhdes, incluindo uma
parcela de Cr$ 10 bilhdes para equipamento nio previsto no mo-

'3

mento. A discriminacdo é a seguinte:

— Locomotivas .................. Cr$ 17,1 bilhdes (22,2 bilhdes)
— Vagoes (todos os tipos) ....... Cr$ 41,5 bilhdes (54,0 bilhodes)
R 07:3 ¢ v+ - S Cr$ 2,4 bilhoes ( 3,1 bilhoes)

— Qutros equipamentos nao pre-
vistos no momento ........... Cr$ 10,0 bilhdes (13,0 bilhoes)
TOTAL ................ Cr$ 71,0 bilhdes (92,3 bilhoes)

As locomotivas serdo provavelmente importadas; tédas as ou-
tras despesas serao em moeda nacional,

¢) Investimento total

As tabelas B-2 até B-4 mostram os investimentos anuais em
estradas de ferro para o periodo 1967-71. A Tabela B-2 mostra o
investimento segundo os principais itens do sistema consolidado.
O relativo a Vitéria — Minas é apresentado na Tabela B-3. Os com-
ponentes nacionais e estrangeiros estdo ali indicados. A Tabela B-4
resume as informacgses das duas primeiras tabelas. O plano de in-
vestimentos aqui apresentado representa uma diminuicio de 28%,
numa base anual, em relacdo ao padrao de investimentos ferrovia-
rios observado no periodo 1960-65. O. investimento total anual em
estradas de ferro nos dois periodos ¢ mostrado na Tabela B-5. A
reducdo futura sugere que o plano de investimentos nao impora
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qualquer solicitacio especial de recursos. Contudo, éste plano de-
vera ser revisto a luz da futura demanda ferroviaria, pois ela sera
afetada por aumentos de tarifas que deverao ser feitos com o in-
tento de equilibrar a operacdo ferroviaria. Se a demanda futura
sob as novas condicoes de precos assegurar a realizacdo do plano,
nao havera dificuldades de financiamento. O componente corres-
pondente & importagido pode ser colocado em térmos de créditos ou
empréstimos a longo prazo. Ndo devera haver absolutamente pro-
blemas em obter tais créditos — 10% do investimento total ferro-
viario —, se o Govérno demonstrar o desejo de racionalizar o in-
vestimento em transportes e sua distribuicdo, e gerar recursos den-
tro do setor ferrovidrio, adotando para tanto as diversas medidas
preconizadas neste relatério. Em relaciao aos gastos em moeda na-
cional, a receita do impé6sto Unico sera suficiente. No momento em
que for modificada a legislacio atual, haveri necessidade de em-
préstimos em moeda nacional, para atender as necessidades do plano
de investimentos do sistema consolidado. O programa de investi-
mentos da Vitéria — Minas, totalizando Cr$ 165,4 bilhdes no prazo
de 5 anos podera ser financiado por empréstimos a longo prazo, quer
internos quer externos, ou por alguma participacio direta da pré-
pria companhia, ji4 que essa emprésa é financeiramente sadia e
apresenta posicio econdmica excepcionalmente promissora.

TABELA B-2
PROGRAMA DE INVESTIMENTOS PARA O SISTEMA CONSOLIDADO
1967-1971
96 ot - Total
1967 1968 1969 1970 1971 1967/71
EQUIPAMENTOS
Oficinas
a. 53 55 110 = 220
b. 1.080 1.089 2.178 = - 4.356
[ 1.210 1.210 2.420 - = 4 840
d. 1.57 1.573 3.146 — . 6.202
Locomotivas
a 3.5060 14.240 17.8%0 - - 35.600
b. — - - — - e
[ 7.832 31.328 39.160 s = 78.320
d. 10.182 40.726 50.908 - - 101.816
Vagdes
a. 388 770 1.120 - s 2.278
b. 24.246 59.206 70.846 44.000 44.000 242.301
. 25.103 60.9%0 73.810 44.000 44.000 247.313
d. 32.634 79.170 05,303 57.200 57.200 321.507
Servigo de subiirbio
a. 1.022 160 1601 — - 1.342
b 18.799 12.188 12.188 =5 e 43.175
¢ 21.047 12.540 12.540 s e 46.127
d 27 361 16.302 16.302 B = 59 965
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Total

19 19 7
67 68 1969 1970 1971 1967771
Total
a, 5.025 15.225 19.190 — - 39.440
b. 44.137 72.483 85.212 44.000 44.000 289 832
e. 55.192 105.978 127.430 44.000 44.000 376.600
d. . 71.750 137.771 165.659 57.200 57.200 489.580
INSTALACOES FIXAS
Brasilia-Pires do Rio
. - e e o — —
b. 4.000 2.000 — - - 6.000
c. 4.000 2.000 - — - 6.000
d. 5.200 2.600 - — o 7.800
Ttapeva-Ponta Grossa
a. e o e — — -
b. 10.000 17.500 12.500 10.000 e 50.000
. 10.000 17.500 12.500 10.000 o 50,000
d. 13.0C0 22.750 16.250 13.000 - 65.000
Ponta Grossa~Eag Bley
a. — e — - . .
b. 4.000 2.000 - — - 6.000
¢, 4.000 2.000 — — — e
d. 5.200 2.600 - — 7.800
Outros patios terminais;
Comunicaghes e sina-
lzagfo
a. 2.182 2.178 2177 1.708 1.703 9.043
b. 18.230 18.228 18.227 12.203 12.200 79.088
. 23.030 23.020 23.016 15.950 15.947 100.963
d. 29.939 29.926 29.921 20.735 20.731 131.252
Total,................ 2.182 2.178 2177 1,703 1.703 9.943
b. 36.230 39.728 30.727 22.203 12.200 141.088
[ 41.030 44.520 35.516 25 950 15.047 162.963
d. 53.339 57.376 46.171 33.78 5 20.731 211.852
INVESTIMENTO
a. 7.297 17.403 21.367 1.703 1.703 49.383
b. 80.367 112.211 115.939 66.203 56.200 430.920
e. 96.222 150.498 162 .946 69.950 59.947 530.563
d. 125.089 195.647 211.803 90.935 77.931 701.432
A 2. USS (000).

b. (s} — parcela em moeda nacional (milhdes de cruzeiros de outubro 65).
¢j Total Cr$ ($1 — Cr$ 2.200) (milh¥es de outubro, 65).

d. Totsl em Cr$ (milbdes de junho 66).
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TABELA B-3

PROGRAMA DE INVESTIMENTOS PARA A E. F, VITORIA-MINAS
(Subsidiaria da CVRD)

1967-1971
1967 1968 1969 1970 1971 Total
EQUIPAMENTO
Locomotivas
g 250 2.250 3.000 1.500 750 7.750
o 550 4.950 6.600 3.300 1.650 17.050
d. 715 6.435 8.580 4.200 2.145 22.165
Vagtes
a. — . — - — —
b. 6.500 12.000 12.700 4.600 5.700 41.500
Q. 6.500 12.000 12.7002 4.600 5.700 41.500
d. 8.450 15.600 16.510 5.980 7.410 53.950
Carros
7. — — — —_ e e
b. 2.400 - — - e 2.400
e. 2.400 — - o - 2.400
. 3.120 — - o 3.120
Equipamento diverso
a. — — — — e e
b. 2,000 2.000 2.000 2.000 2.000 10.000
e. 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 10.000
. 2.600 2.600 2.600 2.600 2.600 13.000
Total
a. 250 2.250 3.000 1.500 750 7.750
b. 10.900 14.000 14.700 6.600 7.700 53.900
¢. 11.450 18.950 21.030 4.900 9.350 70.950
d. 14.885 24.635 27.690 12.870 12.155 92.235
INSTALACOES FIXAS
8. — - — — e —
b. 20.500 20.500 7.600 7.600 - 56.2C0
Prolongamento da linha
em Minas Gerais
e. 20.500 20.500 7.600 7.600 - 56.200
d. 26.650 26.650 $.880 9.880 B 73.060
Investimento total
a. 250 2.250 3.000 1.500 750 7.750
b. 31.400 34.500 22.300 14.200 7.700 110.100
c. 31.950 39.450 28.900 17.500 9.350 127.150
d. 41.535 51.285 37.570 22.750 12,155 165.295
a. UB$ (000).
b. Cr$ parcela em moeda nacional (milhes de cruzeiros de outubro 65).
e. Total Cr$ ($1 = Cr$ 2.200) (milhdes de cruzeiros de outubro G5).
d. Total Cr$ (milbBes de cruzeiros de junho 66).
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TABELA B-4

PROGRAMA DE INVESTIMENTOS FERROVIARIO TOTAL

1967-1971
1967 1968 1969 1970 1971 Total
EQUIPAMENTO
RFF8A
a. 5.025 15.225 19.190 - e 39.440
b. 44 137 72.483 85.212 44.000 44.000 289.832
o 55.192 105.978 127 430 44.000 44.000 376.600
d. 71.750 137.771 165.659 57.200 57.230 485.580
Vitoria-Minas
A, 250 2.250 3.000 1.5%0 750 7.750
b 10.960 14.000 14.700 6.6 7.700 53.900
. 11.450 18.950 21.300 9.900 4.350 70.950
d. 14.885 24.635 27.640 12.870 12.155 42.235
TOTAL .
a. 5.275 17.475 22.100 . 1500 750 47 .190
b. 55.037 86.483 99 .912 50.600 51.700 343.732
¢, 66.642 124.928 148.730 53.900 53.350 447.550
d. _ 86.635 162.406 193.349 70.070 69.355 581.815
INSTALACOES FIXAS
RFFBA
a. 2.182 2.178 2177 1.703 1.703 $.943
h. 36.230 39.728 30.727 22.203 12.200 141.088
. 41.030 44.520 35.516 25.950 15.947 162.963
. 53.339 57.876 46.171 33.635 20.731 211.852
Vitéria-Minas
. e — — - — -
b. 20.500 20.500 7.600 7.600 e 56.200
c. 20.500 29.500 7.600 7.600 - 56.200
. 26.650 26.650 9.880 9.880 e 73.060
Total
a. 2.182 2.178 2,177 1.703 1.703 9.943
b. 56.730 60.228 38.327 29.803 12.200 197 .288
¢. 61.530 65.020 43.116 33.550 15.947 219.173
d. 79.989 84.526 56.051 43 .615 20,731 284.912
TOTAL
a. 7.457 19.653 24.367 3.203 2.453 57.133
b. 111.767 146.711 138.239 80.403 63.900 541.020
¢ 128.172 189.948 191.846 87.450 69.207 666.713
d 166.624 246.932 243 .4C0 113.685 490.086 866.727
a. US$ (000). R
b. Cruzeiros — Parcela em moeda nacional (milhoes de cruseitos em outubro de 65).
¢. Total em Cr$ ?1 = Cr$ 2.200) (milhdes em outubro de 65),
d. Total em Cr$ (milhdes de cruzeiros de junho de 66).
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TABELA B-5

INVESTIMENTO FERROVIARIO TOTAL ANUAL, 1960-1965
E PROJETADO (1967-1971)

1960........ . ... . ... ..
1961.. SIS A MG
1962,
1963. .
1964. . :
ORI om0 Hh i et b
Total (6 8n08).......... o
Média anual (1960-65)... ...... ...............

1968.. . . . ... ... ..
o

1970... ..
971, ..
Total (5 anos)..
Média aaual (1067

Bilhoes de cruzeiros
outubro de 65

-

136;1
173,4
182,5
207,9
176,5
208,5

114,9

185,8
128,2
189,9
191,8
87,4
69,3 *
666,7
133,3

Bilhdes de cruzeiros
junho de (6

202,9
2254
237,2
270,3
242,
271,0
1.449,4
2415
166;7
246,9
249;3
113,6
90,1
8066,7
173,3
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ANEXO C

Setor Portos e Navegaciao

O plano para o setor maritimo inclui investimentos em portos
& navios, quer seja para a cabotagem, quer seja para o comeércio in-
ternacional. Estes investimentecs elevario a cagacidade e a veloci-
dade de operacdes déste setor, aumentando a sua participagdo no
transporte doméstico e internacional. Para ser mais efetivo, o pro-
grama de investimentos deve ser suplementado por uma reforma
organizacional e administrativa, medidas estas que estdo sendo pro-
postas relo GEIPOT.

1. PORTOS

O programa de investimentos em portos origina-se da analise
detalhada e recomendacdes do GEIPOT para os trés maiores portos
- Rio de Janeiro, Santos e Recife — para os préximos dez anos.
Durante éste periodo, o total da tonelagem movimentada nesses
portos deve duplicar, conforme mostram os dados da Tabela C-1.
Tendo em vista a tendéncia do trafego apresentada em meados da
década de 1950, antes da queda do movimento de cabotagem, cau-
sada pelo uso de equipamento antiquado, perdas e danos na carga,
além de altos custos, esta projecio apresenta-se razodvel. AS pro-
jecbes de trafego relacionam-se apenas as instalacoes portuarias
gerais, excluindo-se itens especiais, tais como, minério de ferro e
carvio, no Porto do Rio, aclcar, em Recife, e 0 movimento de carviao
destinado & usina da COSIPA em Santos.

O investimento em obras civis e equipamentos necessarios para
atender ao crescimento de trafego nos trés portos foi distribuido em
dois periodos de 5 anos, conforme mostra a Tabela C-2. Os investi-
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TABELA C-1
MOVIMENTACAO DE CARGA

RIO—SANTOS—RECIFE
1000 tons
TOTAL CARGA GERAL GRANEL
ANOS
Tota. Rio Santos Recife Total Rio Santos Recife Total Rio Santos Recife
1088 manny o o5 5 swass 6,971 1,738 4,745 488 4,003 1,104 2,557 342 2,968 634 2,188 146
1971... R . 11,733 3,662 7,268 803 6,109 1,992 5,528 589 5,624 2,670 3,740 214
96 .csmmncwce vaoe wes 14,674 4,540 9,185 949 7,460 2,363 4,424 67. 7,214 2,177 4,761 276
TABELA C-2
INVESTIMENTOS PROPOSTOS — 1967/1976
RIO—SANTOS—RECIFE
CrS 10° — Out. 1965
. TOTAL CARGA GERAL GRANEL
DESCRICAO
Tota. Rie Santos Recife Total Rio Santos Recife Total Rio Santos Recife
Obras Civis........ ... 206,5 85,1 1%  160,1 [(**) 51,3 192,2 58,6 103,5 30,1 82,7 26,5 49,6 6.6
Equipamento. 113,4 32,5 62,8 18,1 85,0 25,1 42,6 17,3 23,4 7,4 20,2 6,8
TOTAL........... 409,3 117,6 {(*) 2229 {(**) 69,4 277,2 83,7 146,1 47,4 1111 33,9 69,8 NE

(*) Inclui Cr$ 7 bilhSes correspondentes 4 dragagem da barra.
(**) Inclui Cr$ 14,6 bilhSes correspondentes & construgdo de um quebra-mar.



mentos em instalacdes especiais, (tais como, o terminal de acicar em
Recife, cujo encargo deve ser de responsabilidade de determinadas
industrias, foram excluides dos dados da tabela acima mencionada.

Para estender a andalise dos trés portos aos demais, tornou-se
necessario estimar o crescimento do seu trafego total e aplicar sobre
éste a relacdo entre investimentos e trafego adicional. O coeficiente
de investimentos para carga geral e granéis secos para cada um
déstes portos e para os trés em conjunto sio mostrados na Ta-
bela C-3.

TABELA C-3

INVESTIMENTOS POR ASCRESCIMO DE TONELAGEM
Cr$ 10¢ / ton. — Outubro 1963

TOTAL CARGA GERAL GRANEL

Rio | Santos | Recife | Total Rio | Santos | Recife

Total Rio | Santos | Recife | Total

53,2 42,0 50,2 150,5 80,2 66,5 78,3 143,2 26,2 22,0 27,1 56,9

As projecdes do total da movimentacio de carga geral e granéis
secos nos demais portos brasileiros sao baseadas em tendéncias de
producao e consumo e em consideracoes sobre uma eficiente aloca-
cao de trafego entre o diversos meios de transporte. Estas projecoes
ararecem na Tabela C-4.

TABELA C-4
MOVIMENTACAO DA CARGA — OUTROS PORTOS
1.000 tons.
. ACRESCIMO DE CARGA
ANOS Total Carga geral Granel
Total Carga geral Granel

1908 o s s 8,204 3,833 4,461 4,318 2,780 1,538
1971......... 12,612 6,613 5,999
5y FSR—— 14,804 . 1,944 6,950 2,282 1,331 951
i € BRI gt 12,612 ‘6,613 5,909

Aplicando-se soObre essas projecoes os coeficientes de investi-
mentos por trafego adicional da Tabela C-3, obtém-se o valor de
Cr$ 230 bilhdes (Cr$ 299 bilhodes), que corresponde ao valor dos
investimentos do periodo 1967-1971 para os demais portos brasileiros
(Tabela C-5) . Adotando a hipotese de que a distribuicio dos investi-
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mentos entre obras civis e equipamentos nestes portos obedecera
aproximadamente 3 mesma relacdo verificada nos trés portos es-
tudados em detalhe, obtém-se os valores de Cr$ 340 bilhoes ((Cr$ 442
bilhGes) para obras civis e Cr$ 145 bilhbes (Cr$ 188,5 bilhdes) para
equipamentos, conforme os dados da Tabela C-5. Além de promover
um estimulo a cabotagem, éste programa de investimentos tem um
efeito apreciavel sobre o nivel de emprégo, pois a construcdo por-
tuaria tem como caracteristica o uso intensivo de mio-de-obra, ele-
vando-se a 45% a sua participacdo direta, ao passo que, na cons-
trucic de rodovias pavimentadas e de equipamento ferroviario, ela
atinge a 20 e 30% respectivamente.

TABELA C-5

ESTIMATIVA DOS INVESTIMENTOS
1967-1971 — Cr$ 10° — Outubro 1965

PORTOS Total Obras Civis Kquipamento
Rio-Santos-Recife. ... ... . ... . 255 180 75
Outros Portos............................ 230 160 70

TOTAL................... . ......... 485 340 145
2. NAVIOS

O programa de investimentos em navios procura aumentar a
rarticipacio da bandeira brasileira no transporte internacional de
carga geral, petréleo e minério de ferro, assim como permitird a
expansio da atual frota de cabotagem. Os investimentos totais para
o periocdo 1967-1971 aparecem na Tabela C-6.

TABELA C-6
INVESTIMENTOS EM NAVIOS
1967-1971

NG . Cr$ bilhdes Cr$§ bilhes

LONGO  CURSO outubro 1963 junho 1966
1. 286.0 3717
2. Graneleiros de minério. 91.0 118.3
3. Petroleiros............. 199.5 250.4
Subtotal Longo-Curso. . 576.5 749.4

CABOTAGEM

1. Carga geral ... .. ... DU 30.5 39.7
2. Grapeleirosdesal...................... ... ... ... ... 24.0 31.2
Subtotal Cabotagem. .. ... R 54.5 70.9
TOTAL....... R N 631.0 820.3
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1. LONGO CURSO

a. Carga Geral

As estimativas das necessidades de embarcacbes para carga
geral sio baseadas no aumento da participacio da frota brasileira
no transporte déste tipo de carga no longo curso para aproximada-
mente 25%.

A fim de assegurar o trafego de carga nas duas direcdes e ma-
ximizar o uso da frota nacional, foram estabelecidas as metas de
40% do trafego de importacio e 20% do trafego de exportacio, sendo
o movimento de tonelagem da imgportacio aproximamente a me-
tade do da exportacio. Foram feitas projecdes para 1971 do comércio
exterior e calculadas as taxas de utilizacdo dos atuais e dos novos
navios.

Foi estimado que, da frota presentemente em operagio (27, malis
7 naviog ja encomendados), 24 permanecerio em uso em 1971, tota-
lizando 201.000 tdw. A tonelagem total necessaria em 1971, levando-
-s¢ em consideracido uma melhor utilizacio dos navios modernos e
mais rapidos a serem construidos, serd de 441.000 tdw. Este aumento
de tonelagem seria coberto por 20 navics de 12.000 tdw, com uma
velocidade de 18 nds, ao custo de Cr$ 13 bilhdes (Cr$ 16,9 bilhdes)
cada um. A isto deve ser acrescentado o custo de dois navios ja en~
comendados e ainda nido financiados, elevando o total dos investi-
mentos no periodo 1967-71 para Cr$ 286 bilhdes e o total de navios
para 22,

b. Graneleiros de minério

A DOCENAVE, subsidiaria da Cia. Vale do Rio Doce, planeja en-
comendar 5 graneleiros totalizando 211.000 tdw. Dois déstes navios
terdo a capacidade de 53.000 tdw e os trés restantes de 35.000 tdw.
Os primeiros custardo Cr$ 21,5 bilhdes (Cr$ 28 bilhdes e os demais
Cr$ 16 bilhdes (Cr$ 20,8 bilhdes) cada. Desta forma, o investimento
total atinge a Cr$ 91 bilhdes (Cr$ 118,3 bilhdes). Este montante
inclui o investimento direto pela CVRD, no valor de Cr$ 57 bilhGes
(Cr$ 74,1 bilhdes e a diferenga de custo do produto nacional, igual
a 60% acima dos precos internacionais, seria paga através de sub-
sidio governamental.

¢. Petroleiros

Os investimentos em petroleiros planejados pela PETROBRAS
atingem a Cr$ 199,5 bilhdes (Cr$ 259,4 bilhdes) durante o periodo
1967-1971. fste investimento inclui Cr$ 113,5 bilhdes (Cr$ 147,6 bi-
Ihoes) diretamente gastos pela PETROBRAS e Cr§ 86,5 bilhoes
(Cr$ 112,5 bilhdes), correspondentes a subsidios governamentais des-
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tinados a cobrir a diferenca de custo do produto nacional em relacio
aos precos internacionais. As encomendas de petroleiros aparecem
na Tabela C-T.

TABELA C-7
PLANO DE AQUISICAO DE PETROLEIROS

1967-1971 .
- CUSTO POR NAVIO CUSTO TOTAL
Nimero
TAMANHO de
navios Cr$ bilhges Cr$ bilhoes Cr$ bilhdes Cr$ bilhdes

outubro 1965 | junho 1966 | outubro 1965 | junho 1966

9.0 11.7 36.0

10,600......... ... . 4 46.8
60/65.000........... .. 2 28.0 36.4 56.0 72.8
20/36.000.,....... ... 4 18.0 23.4 2.0 93.6
Propano ~— 8.000 m%. ... ... 1 14.5 18.9 1.5 18.9
Propaso — 4.000 m3......... 2 10.5 13.7 21.0 27.3

199.5 259.4

2. CABOTAGEM
a. Carga Geral

Os investimentos necessarios em navios de carga geral para ca-
botagem atingem Cr$ 61,6 bilhdes (Cr$ 80,1 bilhdes) . Bstes investi-
mentos atenderio as necessidade dos primeiros 5 anos, consoante
um programa de renovacio da frota para os proximos 10 anos, cui-
dadosamente elaborado. Cérca de metade déste montante podera ser
financiada pelas companhias privadas, através das taxas atuais de
depreciacdo e juros sdbre a frota existente. Por outro lado, a outra
metade requer financiamentos através de empréstimos a longo prazo
e transferéncias federais (Taxa de Renovaciio da Marinha Mercante) .

b. Graneleiros de Sal

Durante o préoximo qiiingiiénio, 5 novos graneleiros de sal de-
verdo entrar em trafego. O pagamento de trés désses navios ja foi
realizado, restando dois a serem pagos, cujo custo se eleva a Cr$ 12
bilhées (Cr$ 15,6 bilhdes) cada, ou Cr$ 24 bilhdes (Cr$ 31,2 bilhoes)
no total.

3. O PROGRAMA ANUAL DE INVESTIMENTOS

A Tabela C-8 mostra o programa anual de investimentos para
o setor maritimo, segundo os seus maiores itens. O montante dos
investimentos atinge a cifra de Cr$ 1.116 bilhées (Cr$ 1.450,3 bilhoes),
0 que representa um acréscimo de 134,7% sdbre os investimentos no
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setor, no periodo de 1961-65. Este acréscimo reflete a énfase dada
a politica de integracio e racionalizacio de transportes, a qual prevé
também uma reducio de 30,5% dos investimentos no setor ferroviario
nos periodos analisados.

TABELA C-8

INVESTIMENTOS NO SETOR MARITIMO, SEGUNDO SEUS PRIN-

CIPAIS COMPONENTES

1967-1971
1967 1068 1969 1970 1971 Total
1. PORTOH
1. Obras Civis
a. 32.0 59.0 71.0 88.0 90.0 340.0
b. 41.0 7.0 93.0 115.0 117.0 442.0
2. Equipamento
3. 14.0 25.0 31.0 37.0 38.0 145.0
b. 18.0 33.0 40.0 48.0 49.0 188.0
TOTAL
a. 46.0 84.0 102.0 125.0 128.0 485.0
b. 59.0 109.0 133.0 163.0 166.0 630.0
II. NAVIOS
A. Longo Curso (Inclusive Petro-
leiros)
1. Carga Geral
5. 50.7 53.8 57.0 60.4 64.1 286.0
. 65.9 69.9 74.1 78.5 83.3 3717
2. Graneleiros de minério
. 16.1 17.1 18.1 19.3 20.4 91.0
. 20.9 22.2 23.6 25.1 26.5 118.3
3. Petroleiros
a. 35.5 37.5 39.8 42.1 44.6 169.5
b. 46.2 48.8 51.7 54.7 58.0 259.4
TOTAL DO LONGO CURSO
a. 102.3 108 .4 114.9 121.8 129.1 576.6
b. 133.0 140.9 149.4 158.3 167.8 749 .4
B. Cabotagem
1. Carga Geral
a, 9.7 10.2 3.5 3.5 3.6 30.5
b. 12.6 13.2 4.6 4.6 4.7 39.7
2. Graneleiros de sal
a. - - 7.4 8.0 8.6 24.0
b, - - 9.6 10.4 1.2 31.2
TOTAL DA CABOTAGEM
a. 9.7 10.2 10.9 11.5 12.2 54585
b. 12.6 13.2 14.2 15.0 15.9 70.9
TOTAL NAVIOB
a. 112.0 118.6 125.8 133.3 141.3 631.0
b. 145.6 154.1 163.6 173, 38 183.7 820.3
TOTAL SETOR MARITIMO
a. 158.0 202.6 227.8 258.3 269.3 1L,116.0
b. 204.6 263.1 206.6 336.3 3457 | 1,450.3

a. Cr$ bilhoes (outubro 1965).
b. Cr$ bilhes (junho 1966).
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ANEXO D

Aviaciao Civil

Uma listagem dos investimentos econdémicamente justificaveis
em aeroortos niao pdde ser preparada. As distor¢cdoes nos custos e
tarifas do transporte aéreo impedem que se considere a demanda
atual como indicadora de prioridades de investimentos. Como exem-
plo citam-se os seguintes fatos: as taxas atuais de pouso e uso das
instalacoes aeroportuarias sio irrisérias; o Govérno fornece subsi-
dios as operacoes das emprésas e para compra de novos equipa-
mentos; as linhas domésticas estdo isentas do pagamento de im-
posto sobre combustivel e lubrificantes; a diversidade de equipa-
mentos de véo torna onerosa a sua manutencio e operagio; a con-
tabilidade de custos é inadequada; ésses e outros fatos tiram da
demanda o carater de orientadora dos investimentos na infra-es-
trutura do transporte aéreo.

Apesar das dificuldades mostradas no tocante a4 anilise da de-
manda de transportes aéreos, far-se-4 uma tentativa de apresen-
tar determinadas conclusdes e recomendacoes. Assim, parece ra.-
zoavel que um aumento de 10-15% nas tarifas aéreas nao afetaria
sériamente a demanda de transporte aéreo e propiciaria uma gra-
dual eliminacido dos deficits operacionais das companhias aéreas.

Ha indicios de que a indistria pode passar para uma posicio
em que nao dependa de subsidios num futuro préximo, sem que
ocorra uma queda substancial no seu trafego. Estd claro que, se
esta hipdtese é valida, existem varios projetos de investimentos na
aviacao civil, merecedores de atencio e que devem ser determinados
nos préoximos 6 meses, a fim de que em 1968 uma listagem dos in-
vestimentos prioritarios para cobrir um periodo de dois ou trés
anos possa ser desenvolvida. O montante total de investimentos que
pode ser programado foi estimado considerando-se a tendéncia dos
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investimentos em aeroportos observada no periodo 1950 — 1965 e
uma antecipacao da futura parcela do impoésto de combustiveis, se-
gundo a legislacdo atual. Mais precisamente, ajustou-se 3 série de
investimentos em aeroportos no periodo 1950 — 1965 (*), pelo mé-
todo dos minimos quadrados, fazendo-se em seguida a extrapola-
cio. A parcela destinada aos aeroportos provenientes do imposto
sObre combustiveis fol também estimada, com base na legislacio
atual. Adotou-se para o pericdo 1967 — 1971 a média geométrica
das duas séries.

Na Tabela D-1 consta o programa de investimentos estabele-
cido pelo critério exposto.

TABELA D-1

INVESTIMENTOS ANUAIS EM AEROPORTOS E FONTES DOS
RECURSOS Cr$ MILHOES OUT. 65 (Cr$ MILHOES JUNHO 66)

ANO Investimento Impdsto sbbre combustivel Outros
1967 ... . 26.6 (34.6) 24.6 (32.0) 2.0 2.6)
1968, ...l 28.9 (37.6) 26.7 (35.0) 2.2 (2.6)
1969............ G 31.4 (40.8) 28.4 (37.0) 3.0 (3.8)
1970, ... ... 34.2 (44.5) 30.8 (40.0) 3.4 (4.5)
Wil e 37.2 (48.4) 331 (43.0) 4.1 (5.3)

TOTAL................. 158.3 (205.9) 143.6 (187.0) 14.7 (18.8)

(") A linha de regressfio foi estimada como log y=1,02-4-0,04 ¢, sendo ¥ a despesa anual em bilhdes de erus
zeiros de outubro de 1965 a t 1956=0.

(*) A linha de regressio foi estimada como log y = 1,02 4 0,04t, sendo y a
despesa anual em bilhdes de cruzeiros de outubro de 1965 e t == 1956 = 0.
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COMUNICACOES






Introducio

O presente trabalho tem por objetivo apresentar em linhas gerais
a politica e os empreendimentos, realizados e a realizar, do Govérno
Federal no setor de Comunicag¢bes. A primeira parte compbe-se de
um breve retrospecto do setor, no pés-guerra, uma anilise do Plano
de Acdo do Govérno e das metas atingidas pelo mesmo. A 22 e 32
partes constituem respectivamente o Plano de Médio Prazo e os fun-
damentos da formulacio do Plano Nacional de Telecomunicagéo.

Para efeito de classificagio, entender-se-4 por ‘“comunicacdes”
todos os servicos de Correios, Telégrafos, Telex, Telefonia Local e de
Longa Distincia, Televisio, Radio “Broadcast”, Radio Foto, Radio
Auxilio Navegacdao e Transmissio de dados.






I. Evolucio do Setor

Ao término da 2.2 Guerrs Mundial, 0s nossos servicos publicos de
Telecomunicag¢des encontravam-se em estado bastante precario. Du-
rante mais de 5 anos, todo o equipamento havia operado sem as con-
dicdes minimas de manuteng¢io preventiva estando grande parte
parada por falta de pecas para reposi¢io. Tornava-se assim neces-
sario um grande esfér¢o no sentido de recuperar e ampliar os
sistemas.

A partir de 1946, a aceleraciio do processo inflacionirio brasi-
leiro, associado & politica demagoégica com relacdo as tarifas de ser-
vigos publicos foram as causas principais do desestimulo a novos
investimentos, no setor, por parte das companhias concessionérias e
do aumento crescente do deficit operacional do Departamento de
Correios e Telégrafos,

Por essas razdes, até 1960 o namero de telefones urbanos insta-
lados em nosso Pais cresceu muito lentamente (bastante abaixo dos
indices de crescimento da popula¢do urbana ou do PIB per capita)
enquanto que a qualidade dos servigos entrou em processo acentua-
do de deterioracdo. O DCT, por uma imposi¢io social, obrigado a
expandir seus servicos postais e telegraficos com base em tarifas
irreais e obedecendo a critérios anti-econdmicos, chegou a ter um
deficit operacional da ordem de 300% sObre sua receita arrecadada.

No mesmo periodo, os servicos interurbanos e internacionais de
telefonia e telegrafia operados por companhias privadas foram me-
nos atingidos por essas circunstincias uma vez que o Govérno consi-
derou entdo o primeiro como um luxo e o segundo como um comple-
mento as atlvidades do DCT; os de “Broadcast” e Televisio, por
serem de natureza puramente comercial, ndo estiveram sujeitos ao
sistema de tarifas; os de radio-auxilio 4 navegacio aérea e maritima
operados pelo Govérno ou por companhias privadas de aviacdo, em
sua maior parte, de maneira gratuita ou através de taxas simbolicas
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nada sofreram; os demais, transmissio de dados e telex ainda nio
existiam entre nés. j

De 1960 até abril de 1964, o setor atravessou um periodo bastante
agitado; a oferta reprimida e a péssimg qualidade da major parte
dos servicos telefonicos urbanos e de longa distancia geraram o des-
contentamento plblico e um clima propicio a té6da sorte de decisdes
de sentido politico.

Varios governos estaduais criaram suas propras companhias te-
lefénicas e levantaram os recursos necessarios & implementacao de
seus programas através do autofinanciamento, isto é, o financiamento
dos telefones pelos usuarios através de aquisicdo, pelos mesmos, de
acdes das proprias companhias. Assim, para atender os subtrbios e
zonas rurais do Estado da Guanabara foi fundada a CETEL (Com-
panhia Estadual de Telefones), Companhias similares surgiram em
varios outros Estados.

A CTB, subsidiiria da Brazilian Traction e nossa maior conces-
sionaria (70% de todos os servigos telefénicos locais) se recusou a
aceitar o autofinanciamento como meio de expandir seus servigos,
alegando que, dessa maneira com o rapido aumento do nimero de
novos acionistas, sua companhia “holding” perderia o contrdle acio-
nario. O Govérno Federal reconhecendo os graves danos causados
economia da regido Centro-Leste, iniciou, em 1962, negocia¢Bes para
a compra do acervo da CTB.

Nesse mesmo periodo as atividades do DCT foram desvirtuadas;
sujeito & toda a sorte de influéncias politicas nio pdde mais pres-
tar os minimos servigos necessérios.
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II. O Programa de Acio

Com o adventp da Revolucdo, o novo Govérno estabeleceu para
o setor um plano de acdo, de dois anos, objetivando a recuperacdo,
regulamentacdo e expansdo dos servicos (1964-1966) .

Dentro désse espirito, o programa de atividades dos oérgios go-
vernamentais ligados a essa atividade apresentaram as seguintes
realizacoes:

CONTEL (Conselho Nacional de Telecomunicacdes)

— Aprovacao dos planos da EMBRATEL, CTB e DCT.

— Elaboracio das bases necessarias ao estabelecimento de um
Plano Nacional de Telecomunicacdes.

— Acdrdo com o BNDE ¢ a Pontificia Universidade Catolica obje-
tivando a preparaciio de um estudo integrado das rédes esta-
duais de comunicacOes no Nordeste do Palis.

— Participacio da Comissio Especial encarregada de realizar
com g International Telephone and Telegraph os entendi-
mentos necessirios a compra da Companhia Telefénica do
Estado do Parani, ora em disputa judicial.

— Elaboracio de Estudos visando 3 criacdo dos servigos de Con-
trole, Escuta e Localizacio de EstacOes Emissoras de Radio
Difusdo. i

- Preparagdo do anteprojeto do decreto presidencial regula-
mentando a Lei n.° 5.070 de 7 de julho de 1966, que criou o
fundo de Fiscalizacio das Telecomunicacgoes.

— Regulamentacdo dos servicos de Telefonia e Radio Amador,

- Estabelecimento de um corpo de nonmas diretivas de aspectos
particulares aos diferentes tipos de servicos de Telecomuni-
cacoes.
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EMBRATEL (Emprésa Brasileira de Telecomunicagdes)

Criada em 1965 pelo Govérno Federal como uma emprésa de
capital misto, destina-se a projetar, instalar e operar os troncos in-
terestaduais de Telecomunicacdes.

Suas realizacoes:

— Estabelecimento de uma infra-estrutura de apoio necessaria
a sua operacio.

— Elaboracio e detalnamento de seu plano trienal de emergéncia.

— Aquisicdo do acervo da CTB & Brazilian Traction,

CTB — Companhia Telefénica Brasileira

Comprada a Brazilian Traction em 1966, é hoje uma subsididria
autonoma da EMBRATEL,

Durante o biénio 1964-1966 preparou e iniciou a implementacao
de um plano de 5 anos visando a expandir os servicos telefonicos
locais e interurbanos dos estados e regido Centro-Leste; recuperou
grande parte do equipamento parado e deu prosseguimento a varios
pequenos projetos iniciados em administracées anteriores.

DCT — Departamento de Correios e Telégrafos

‘Os esforgos do Govérno com relacio a ésse 6rgiao objetivaram a
contencido do deficit operacional, aumento de eficicia dos servigos,
recuperacio dos sistemas postais e telegraficos e a reforma do de-
senvolvimento de ha muito interrompida. Para tanto a administra-
céo do DCT executou o seguinte programa:

Programa Postal

— Ampliagdo da réde postal de 510.000 km para 800.000 km.
— Recuperacao dos reforcos de correio ambulante.

— Regulamentacio do transporte e distribuicio de correspon-
déncia por emprésas permissionarias.

— Abolicéo total das franquias postais,

— Malor cooperagiao com o Correio Aéreo Nacional, que somente
em 1966 transportou para o DCT 231 toneladas de correspon-
déncia e 114 toneladas de carga.
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— Cobranca efetiva dos saldos devidos ao DCT decorrentes de
trafego mituo.

— Elaboracio de um plano Trienal de Emergéncia para os ser-
vigcos Postais.

— Atualizacdo das tarifas postais telegraficas.

— Fiscaliza¢ao rigorosa do péso das malas postais transportadas
por aeronaves de emprésas comerciais.

— Projeto e inicio de construcdo, na cidade de Sao Paulo, do
primeiro Centro Automatico de Triagem Postal.

— Projeto de mais dois outros Centros semelhantes, um no Rio
de Janeiro e outro em Sao Paulo. \

— Aquisicdo no exterior dos equipamentos necessarios para pro-
cessamento automatico da correspondéncia.

Programa Telegrdfico

Restabelecimento dos servigos de grande parte dos troncos regio-
nais e interregionais que se achavam interrompidos por falta de
material e negligéncia técnica.

— Ampliacdo e melhoria das rédes Telegraficas.
— Estabelecimento dos servicos de telegramas fonados.
— Expansio e dinamizacdo da Réde Nacional de Telex.

— Implantacdo dos servicos radio-teleféonicos entre as cidades
do Rio de Janeiro, Salvador, Recife, Fortaleza, Curitiba e
Porto Alegre.

— Elaboracdo de um Plano Trienal Telegrafico de Emergéncia.
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III. A Politica de
Telecomunicacoes

As bases da Politica Nacional de Telecomunicacbes decorrem de
estudos empreendidos pelo CONTEL como parte do Plano de Acao
do Govérno. Objetivam o atendimento da demanda reprimida nas
diferentes modalidades de servicos, dentro de um periodo de 10
anos, através das seguintes medidas:

1) Estimulo a implantacio dos Sistemas Estaduais de Teleco-
munica¢des com recursos proprios e financiamento dos fabricantes
de equipamentos, de organismos financeiros regionais, nacionais e
internacionais.

2) Estimulo &4 implantacio e ampliacdo de rédes locais atra-
vés da participacio compulséria do usuario em quantidades decres-
centes e com recursos de concessionaria, proprios ou de terceiros,
de modo que, ao estar satisfeita a demanda reprimida, ndo mais
seja empregada a participacio compulsoria.

3) O desenvolvimento das telecomunicagbes deveria ser equi-
librado em tddas as areas geo-econdémicas, de modo que, nédo sendo
possivel atender as necessidades totais de cada uma, atenda-se a
maior fragdo dessas necessidades em todas.

4) Estimulo 3 implantacio e ao desenvolvimento da industria
nacional de telecomunicacdes mediante a asdogio de medidas den-
tro das seguintes linhas gerais:

a) preferéncia pela utilizagdo de equipamentos de fabricacio
nacional de qualidade equivalente ao importado.

b) preferéncia equivalente a 15% dos custos para fornecedores
estrangeiros que no ato da concorréncia apresentem pla-
nos de progressiva fabricacio no Brasil do equipamento a
ser fornecido,
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¢) concessdo de favores fiscais para a implantagio de indus-
trias de telecomunicac¢bes no Brasil em ramos ainda nio
atendidos em bases econdémicas.

d) incidéncia alfandegaria sObre os equipamentos importados
similares aos de fabricacido brasileira na fase inicial de im-
plantacio da indistria nacional.

e) reducao da incidéncia alfandegiria depois de implantada
a inddstria nacional, a fim de favorecer certo grau de con-
corréncia com o mercado internacional de equipamentos de
telecomunicacoes, visando a estabelecer condicGes competi-
tivas de eficiéncia na producao dos mesmos.

5) Elaboragdo de um Plano Diretor de 10 anos para o Sistema
Nacional de Telecomunicacdes, incluindo os setores interestaduais,
intermunicipais e locais.

6) Preparacdo de um Plano de Curto Prazo e de um Plano
Qiiingiienal de Atividades (1.2 Etapa do Plano Nacional de Teleco-
municacdées) .

7) Elaboracgio de planos para o incremento & formag¢do de pes-
soal técnico necessirio a implantacio do sistema Nacional de Te-
lecomunicacoes.
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IV. O Plano de Curto Prazo

O Plano Trienal de Telecomunicacbes, a ser implementado no
periodo 1967/1969 objetiva modernizar, expandir, interligar as rédes
telefonicas locais e de longa distincia, regulamentar, cadastrar e
disciplinar os servigos de radio-difusio publica, privada, de tele-
grafia e Telex, dentro do espirito dos fundamentos do Plano Na-
cional de Telecomunicacdes. Tal esférgo de acOordo com o Programa
Plurienal de Investimentos do Govérno Federal, prevé a utilizacdo
ao longo do periodo de recursos da ordem de NCr$ 860.000.000 (oi-
tocentos e sessenta milhGes de cruzeiros novos) dos quais ........
NCr$ 853.000.000 destinados a projetos de investimentos e .......
NCr$ 7.000.000 aos de custeio.

Escopo do Plano

O plano trienal prevé investimentos em 4 atividades distintas
do setor, a saber:

a) Sistemas Telefonicos de Longa Distancia

b) Sistemas Telefénicos Locais

¢) BSistemas de Telegrafia e Telex

d) Sistema Postal

Os programas de Telefonia a Longa Distincia a serem executa-
dos pela CTB e EMBRATEL visam a atender a demanda real de tri-
fego dentro e entre os estados da Regiio Centro-Sul, Bahia, Per-
nambuco e Mato Grosso, através de uma réde de microondas e equi-
pamentos de radio telefonia, e ligar essa réde ao trafego interna-

cional via satélite. E digno de nota o fato de que o novo sistema
sera equipado com os dispositivos de discagem interurbana direta.
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O esforco do Govérno na area de rédes telefénicas locais sera
executado pela CTB e suas subsidiarias CTMG e CTES, nas capi-
tais e no interior dos Estados de Sio Paulo, Guanabara, Minas Ge-
rais e Espirito Santo, Estados ésses em que a companhia goza de
concessoes.

Ao todo deverdao ser instalados nesse periodo, mais de 350.000
terminais novos e recuperados, pelo menos 30.000 antigos, o que
significa uma ampliacio da ordem de 50% sbbre o nimero de apa-
relhos em operacio.

As metas a serem alcancadas pelo DCT, com respeito ao Plano
Telegrafico, objetivam a instalacdo e amplia¢io dos servicos que
oferecam alta rentabilidade, tais como: Telex, Radio Foto, Radio
Telefonia Costeira e Interurbana e com os recursos gerados por
ésses servicos, empreender a modernizacio e expansio da Réde Na-
cional de Telégrafo, presentemente deficitaria.

Os esforcos na area do Sistema Postal visam a contencdo do
deficit operacional do DCT, através de melhoria dos servigos de
distribuicdo, manipula¢io e transporte de correspondéncia. Para
tanto, o Plano prevé uma série de medidas administrativas asso-
ciadas a implementac¢ido de varios projetos de investimento. Essas
medidas estdo condicionadas & transformacdo do DCT em Autar-
quia enquanto que a implementac¢do dos projetos dependers da dis-

ponibilidade de recursos orgamentarios nos préximos anos,

Anexos

Listas de projetos e cronogramas de desembélso
Recursos
Custo total estimado do programa

Tarifas

As tarifas em vigor, tanto para os servigos urbanos como para
os de longa distancia, sio bastante realistas e capazes de remune-
rar os investimentos. A base adotada para o calculo das mesmas
é a seguinte: até 12% de remuneracio sébre o capital investido e
atualizado; mais uma taxa de depreciagio estimada, com base na
vida média econdmica dos equipamentos (de 3% a 5% ao ano).

Atualmente ainda existem algumas distorcbes no sistema tari-
fario, mas que deverdo desaparecer nos proximos anos. Assim as
tarifas para ligacdes interurbanas em microondas, calculadas origi-
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nalmente com base nos sistemas de linhas fisicas (fio-nu), ou ra-
diofonia oferecem uma rentabilidade de até 50% a0 ano sdbre o
capital investido. Por outro lado as tarifas telegraficas e postais
sfo ainda inadequadas e sem adequado fundamento econdmico. (Os
servicos de Telex e Telefonia interurbana operados pelo DCT sio
satisfatoriamente remunerados) .

De certo modo, a rentabilidade excessiva dos servicos de micro-
ondas, beneficiara sobremodo a EMBRATEL, que reinvestindo seus
lucros em novos sistemas, podera completar a instalagio de suas
rédes em menor tempo sem necessidade de recursos governamentais.
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V. Formulaciao do
Plano Nacional de
Telecomunicagdes

O Plano Nacional de Telecomunicacoes a ser elaborado no pré-
ximo biénio, coordenard todos os esforcos federais, estaduais, mu-
nicipais e privados, tendo em vista atender, de maneira eficiente,
em dez anos, téda a demanda reprimida de servigos.

Os estudos necessdrios a4 preparacio e implantacio de tal pla-
no serio executados em seis etapas principais, a saber:

1

2)

3)

Levantamento preliminar da capacidade, custo, trifego
existente, tarifas, planos de expansio e equipamentos em-
pregados das principais companhias concessionarias.

Determinag¢io das demandas reais para cada um dos ser-
vigos, nos préximos dez anos. Para tanto, serio conside-
rados modelos de regressio, com base em dados econdmicos
e sociais de cada uma das regides do Pais, levantados os coe-
ficientes de utilizacio dos servicos e estabelecidos os niveis
de eficiéncia a que poderdo chegar a plena capacidade os
sistemas ja instalados.

Estabelecimento de normas técnicas e econémicas necessa-
rias & preparacdo do Plano Nacional de Telecomunicacdes.
Essa etapa compreendera: estudos sObre os critérios de es-
colha dos diferentes tipos de equipamentos, combatibilida-
de désses com os ja existentes e as possibilidades de virem
0os mesmos, a ser padronizados e fabricados no Brasil; ana-
lise comparativa das possiveis estruturas tarifarias a se-
rem adotadas; critérios para determinacio da rentabilida-
de de cada um dos tipos de projetos.
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4)

5)

6)

Preparacio de um plano decenal capaz de atender as de-
mandas estabelecidas anteriormente, levando em conta os
critérios de prioridade a que deverio obedecer os projetos,
as disponibilidades de recursos, os equipamentos necessa-
rios e as possibilidades de financiamento externo.

Estabelecimento das medidas necessarias & cria¢do de uma
infra-estrutura de apoio ao plano, a saber: formacio de
méo-de-obra especializada, de niveis superior e médio, ten-
do em vista a implementacio do Plano; preparacio de um
estudo integrado sbbre mnossa industria especializada, com
o objetivo de avaliar suas possibilidades e deficiéncias, es-
tabelecer a padronizacdoc dos equipamentos e as normas
para contrdle de qualidade dos mesmos.

Preparacdo de um cadastro cobrindo todos os 6rgios go-
vernamentais e companhias privadas de Telecomunicacdes.

A implementacido do Plano Nacional de Telecomunica¢oes de-
vers ser iniciada em meados de 1969, época da conclusio do Plano
Trienal de Emergéncia, de modo a assegurar continuidade ao Pro-
grama de Telecomunicacdes.
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