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1. Introducido

O grau de complexidade atingido pela estrutura econdmica brasileira no
inicio da década de 1970, traduzido ndo sé6 em termos de diversificacao
produtiva como também de ampliacio de escalas de producio, foi alcan-
¢ado por poucas economias em desenvolvimento. Consolidou-se no Pais
um mercado interno de proporgdes significativas, baseado no dinamismo
das demandas dos setores privados (empresas e unidades familiares) e
publico (principalmente as grandes sociedades de economia mista). Nu-
ma combina¢io com caracteristicas peculiares, comparativamente a outras
experiéncias de crescimento acelerado, diversificou-se amplamente o con-
sumo de massa de bens e servicos e expandiu-se a demanda do setor pu-
blico por bens de capital, induzindo a sustentacio de uma nova etapa
no desenvolvimento industrial.

* O autor agradece a colaboragio prestada pelos economistas Magali Martins de Paola e Hen-
rique Osvaldo Monteiro de Barros da TRANSPLAN S/A, Planejamento e Projetos de Transporte
¢ ao engenheiro Werther Luiz Miiller de Mattos do GEIPOT.

R. bras. Econ., Rio de Janeiro, 27 (4) :51-83, out./dez. 1973




Por outro lado, o aumento de eficiéncia em muitas atividades indus-
triais, extrativas ¢ agricolas, permitiu a participacio do Pais cm novas
frentes do mercado internacional, diminuindo consideravelmente a depen-
déncia de sua pauta de exportacdes a um namero reduzido de mercadorias
tradicionais.

Agsiste-se, presentemente, a consolidacdo de um sistema industrial tec-
nologicamente avancado com base no alargamento das fronteiras sociais
e regionais do mercado interno. O rapido processo de urbanizagio, por
sua vez, vem induzindo profundas reformulagées nos sistemas de abasteci-
mento, comercializagio ¢ mesmo producio de matérias-primas ¢ alimen-
tos. Cabe ressaltar ainda que o Pais vem reinvidicando, em funcéo do seu
potencial produtivo. a participacio em novos esquemas de divisio inter-
nacional do trabalho, através da exportagio, em grande escala, de bens
manufaturados e semiprocessados. O quadro 1 oferece uma comparacio
dos graus de complexidade das estruturas produtivas ¢ dimensdes das es-
calas de produgio, para um conjunto selecionado de paises em desenvol-
vimento. !

O exame objetivo das transformacgdes recentes na estrutura econdmica,
bem como das metas estabelecidas nos planos do Governo e das empresas,
permite vislumbrar, em linhas gerais, as perspectivas do desenvolvimento
brasileiro para a presente década: rdpida expansio industrial, moderni-
racio de segmentos do setor primdrio com vistas ao atendimento dos mer-
cados interno e externo, acentuacio de processos de especializacio pro-
dutiva regional resultantes de vantagens comparativas de localizacio ¢ in-
cremento substancial do comércio exterior.

Frente a estas perspectivas, as politicas sctoriais deverdo ser conce-
bidas em funcio dos pardmetros decorrentes da estratégia global de desen-
volvimento adotada. Assim, uma politica sctorial de expansido e melhoria
na disponibilidade de servicos bidsicos (energia, transporte € comunica-
¢0es), por exemplo, deverd examinar o inter-relacionamento dos investi-
mentos na infra-estrutura da sua operacio e do seu mecanismo de precos
com os niveis e as localiza¢des das demandas por aqueles servicos que
resultardo do processo de desenvolvimento nacional. Os objetivos, dire-
trizes e linhas de agio adotadas para atender no passado as necessidades
de consolidacio do mercado interno com base na substituicio de impor-
tacbes niao serdo necessariamente compativeis com o estdgio de conso-

L Do conjunto selecionads, a Alemanha Oriental ¢ a Espanha podem ser classificados, eventual-
mente, como paises desenvolvidos, principalmente no que se refere a complexidade da estrutura
industrial .
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Quadro 1

Comparagoes entre os graus de complexidade das estruturas econémicas e dimen-
soes das escalas de producdo para paises em desenvolvimento selecionados

— ano de 1970 —

Bens Intermedidrios Bens de Consumno (LO,:;'{:;:: Urbanizacio
Aco Deriv. de Papel de Automéveis Televisores Importagdes Populacgiio
(Consumo Cimento Petroleo Jornal (Prod. efou (Prod. de Urbana

aparente (Prod. em (Cap. de (Consumo montagem apar. recept. | Exportacdes [{(em 1000 hab.
em 1 000 t) 1 000 t) refino em cm 1 000 t) em 1 000 em 1 000 (em 1 000 ¢ ¢ da popu-

. 1 000 t) unid.) . unidades) délares) lagciio total
1. Afriea do Sul 4783 5 752 10 420 213 195 - 5 704 10 280 (48%)
2. Alemanha Oricntal 8 8433 7 987 10 650 83 127 380 8 464 12 553 (T49%)
3. Argentina 3 286 4 726 23 980 262 169 1814 3 458 16 978 (71%)
4. Brasil 6 088 9 002 28 130 273 255 666 5 558 52 098 (569)
5. Lspanha 9 324 16 536 39 950 104 463 719 7 102 19 369 (59%)
6. Hungrin 3 079 2 771 7 250 54 10 364 t 823 1 814 (479%)
7. India 6 432 13 956 23 290 200 41 - - 4 151 105 959 (20%)
8. lugosldvin 3 425 4 399 12 000 89 109 320 1 553 7 968 (39%)
9. México 1168 7 267 26 580° 159 137 431 3 863 28 378 (599%)
10. RumAnia 6 420 8 127 16 000 57 16 280 3 811 8 258 (419%)

Fonte: Nag¢Bes Unidas. Statistical Yearbook, 1971 ¢ Demographical Yearbook, 1971.
1 Equivaléncia em ago bruto.
2 Veiculos de passageiros.

3 Refere-se no ano de 1969.



lida¢io de um sistema industrial tecnologicamente avancado, apoiado na
expansdo do mercado interno, na moderniza¢io do setor primdrio e ne
dinamismo do setor exportador.

O sistema de transportes, como parte da infra-estrutura econémica do
Pais, deve contribuir, portanto, de forma eficaz para a plena realizagio
das metas governamentais e empresariais. Numa economia em desenvolvi-
mento, os servigos de transporte sio de natureza predominantemente in-
termedidria, atendendo as necessidades de deslocamento dos fatores de
producio e dos bens finais dos demais setores econdmicos.

Cabe lembrar, que o transporte constitui, geralmente, atividade-meio
no quadro das relagdes entre setores produtivos, influenciando outras ati-
vidades e sendo por elas influenciado. Conseqiientemente, as interdepen-
déncias entre o sistemna de transportes e os principais setores que deman-
dam seus servicos devem ser periodicamente identificadas a fim de permi-
tir um dimensionamento correto ¢ uma localiza¢io adequada das vias, ins-
talagdes e equipamentos.

O rompimento de estrangulamentos que impedem a prestagio ade-
quada dos servicos aos setores mais dinimicos da economia, por auséncia
de investimento ou deficiéncia operacional, constitui-se na principal fun-
cio a ser desempenhada pelo planejamento do sistema de transportes na
década de 1970. Para que a economia como um todo opere com maior
eficiéncia € necessirio que haja maior preocupagio com a modernizagio
tecnoldgica da atividade de transporte visando compatibilizar sua capa-
cidade de prestacio dos servicos as modificagdes de escala e de técnicas que
se verificardo em setores produtivos basicos. Deve caber ao transporte, com
efeito, um papel mais efetivo nas redugdes de custos, na localizagio ra-
cional das unidades produtivas e no estimulo a processos de especializa¢io
produtiva regional.

2. A necessidade de revisao da politica de transportes

A expansio do mercado interno, associada as oportunidades de inter-
cimbio externo, acarretou modificagdes importantes nas escalas de pro-
du¢ido. Os novos dados da realidade econdémica do Pais impGem a ne-
cessidade de uma revisio profunda na tradicional concepg¢io da politica
de transporte até agora centrada na ampliacio extensiva da infra-estru-
tura vidria. Torna-se imprescindivel, pois, que os fundamentos daquela

2 Abouchar, Alan. Public investment allocation and pricing policy for transportation. Rio de
Janeiro, IPEA, 1967.
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politica se voltem para os problemas de operagiio, no contexto mais abran-
gente do manuseio, acondicionamento e armazenagem das cargas trans-
portadas. O quadro 2 mostra, para algumas mercadorias selecionadas, a
evolugio da producio fisica entre 1950 e 1970. Pode-se observar pelo mes-
mo a evolucio comparativa da presta¢do de servigos de transporte expressa
em indices das toneladas-quilémetro transportadas em rodovias ¢ no con-
junto das demais modalidades.

Quadro 2

Evolucdo na produgdo fisica de mercadorias selecionadas comparativamente a
prestacdo dos servicos de transportes — periodo 1950-1970
em indices elaborados a partir das quantidades produzidas — (1950 = 100)

|
1950 11960 | 1970
| ‘ {
Aco 100,0 285,0 684,5
Cimento 100,0 320,4 648,1
Derivados de petréleo! 100,0 289,4 542,0
Veiculos - 100,0 312,99
Milho 100,0 144,0 255,3
Trigo 100,0 134,0 311,4
Soja? 100,0 24,1 18765
Transporte rodovidrio® 100,0 394,4 1 304,6
Transporte nio-rodovidrio® 100,0 156,8 340,9

Fonte: Anudrios Estatisticos do Brasil. IBGE.

Setores de tndustria, energia e transportes. IPEA.

! Consumo, exceto asfalto, graxas, parafina e solventes.
* 1952 = 100,0

3 Toneladas-quildbmetro transportadas.

No quadro da estratégia global de desenvolvimento acelerado, emer-
girdo, por certo, necessidades de transporte de grandes massas de merca-
dorias entre determinados pélos de producio, transformagio, consumo ou
exportacio. A moderniza¢io do sistema de transportes devera assegurar,
assim, para rotas ou ‘‘corredores” selecionados, o provimento de servigos
eficientes e baratos necessarios: a) as industrias de base (siderurgia, ci-
mento, derivados de petrédleo, etc.); b) a movimentacdo de grandes mas-
sas de cereais granelizdveis (trigo, soja, arroz, milho, etc.); c¢) ao escoa-
mento de producio resultante da explora¢do intensiva de recursos na-
turais.
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A politica de transportes deverd orientar-se, desta forma, precipua-
mente, para objetivos especificos ligados: a) ao atendimento eficiente das
necessidades dos principais setores da economia — objetivos de eficiéncia:
b) 2 combina¢io de modalidades de transporte para o atendimento de
necessidades regionais de escoamento — objetivos de coordenagio. O sis-
tema de transportes deve desempenhar sua fungio de produtor de servigos
intermedidrios da maneira mais adequada as exigéncias de economicidade
na sua operacio. Neste sentido, os objetivos mencionados podem ser vis-
tos como enddgenos ao setor, uma vez que decorrem das suas préprias
caracteristicas e funcdes no contexto da economia como um todo, pois
atender as necessidades de outros setores implica atendé-las com eficiéncia.

Cabe lembrar, no entanto, que as perspectivas de modernizacio e
aumento de eficiéncia da estrutura econ6émica ndo excluirdo na préxima
década, por certo, a persisténcia de graves problemas de dualismo econd-
mico-social, decorrentes tanto da acumulacio de desequilibrios nos es-
tagios anteriores do nosso desenvolvimento como também das préprias
transformacdes que se verificaram mais recentemente nos padrdes de pro-
ducdo e consumo. E importante ressaltar que desequilibrios nos niveis
de produtividade entre setores — como também entre atividades do mesmo
setor — diferencas nos niveis de renda entre regides e acentuada dicotomia
entre os padrdes de consumo urbano e rural, continuario a existir como
obstdculo ao desenvolvimento futuro e, de certa forma, até se intensifi-
cardo como condi¢io e decorréncia do mesmo.3

Ora, do ponto de vista espacial isto significa que os investimentos
governamentais na infra-estrutura econdmica (energia, transportes e co-
municac¢bes) deverdo atender, de maneira equilibrada e dentro das limi-
tagdes impostas pela realidade econdmico-social do Pais, objetivos de efi-
ciéncia nas areas mais desenvolvidas e objetivos de eqiiidade que permi-
tam destinar recursos a recuperacio de dreas ou regides estagnadas e &
integragio daquelas marginalizadas do processo de desenvolvimento. Estes
recursos destinados a promover a eqiiidade deverio realgar o papel dos
investimentos governamentais como instrumento corretor de desequili-
brios no processo de ocupaciio do territério que, como se sabe, decorrem
da acdo espontinea das forcas de mercado na dindmica do desenvolvi-
mento.* O importante ¢ que a localizagio dos investimentos na infra-
estrutura econdémica contribua de maneira decisiva para atenuar os des-
niveis regionais e promover um desenvolvimento mais eqiidnime.

3 Hirschman, Albert. Strategy of economic development. New Haven, Yale University Press, 1938,
4 Myrdal, Gunnar. Economic theory and wunderdeveloped regions. London. Duckworth, 1957.
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O desenvolvimento regional nao deve ser visto, entretanto, como um
fim em si mesmo, desligado do contexto dos objetivos nacionais, mas,
pelo contririo, como um meio de racionalizar e promover o crescimento
mais acelerado da economia do Pais como um todo.?

Nesta ordem de idéias, caberi ao sistema de transportes continuar
desempenhando, também, seu papel pioneiro na integracio econdmica,
social e politica de dreas desfavorecidas, quer pela auséncia de ligacoes
com polos nacionais ou regionais, quer pela precariedade com que ¢ feito
atualmente o transporte de sua producio, devido a intermiténcia das
ligagdes existentes. Um certo numero de vias pioneiras e a montagem de
uma ampla rede para o atendimento do trifego local em dreas rurais,
para assegurar o escoamento continuo da producao, sio exemplos de in-
vestimentos necessirios para promover maior eqiidade no desenvolvi-
mento. Tais investimentos sio por sua natureza essencialmente rodovidrios
— com as raras excecdes de atendimento a exploracdo intensiva de certos
recursos minerais — pois implicam o atendimento de fluxos de densidade
mais rarefeita e envolvem custos de implantacio mais baixos e periodos
de maturacio reduzidos. ®

Desta forma, na politica de transportes estardo presentes também ob-
jetivos decorrentes da estratégia nacional de desenvolvimento — objetivos
de eqiiidade e integracdo. Os diferentes estdgios de desenvolvimento eco-
ndomico estabelecem, para o setor de transportes, objetivos de cariter exo-
geno, importantes para o atendimento de necessidades regionais e sociais.
Caberd a nova politica de transportes compatibilizar objetivos setoriais
endogenos e exogenos, de forma a impedir que as exigéncias de recursos
para projetos com reduzida significacio econdmica comprometam a efi-
ciéncia das solucges adotadas para atendimento dos segmentos mais sig-
nificativos da demanda de transportes.

Todavia, cabe lembrar que a persisténcia de muitos problemas de
estagnacio ou decadéncia econdémica regional nio se deve a auséncia ou
ineficicia do transporte, mas sim a fatores peculiares da estrutura eco-
némica ou da disponibilidade de recursos naturais. Assim, por exemplo,
dreas que apresentam grandes extensdes de latifundios ou proliferacio de
minifundios antieconémicos poderdo dispor de boa rede rodoviiria sem
que isso represente um estimulo adicional a produgio ou alteracdes nos

& Boudeville, Jacques. Les techniques recentes de la science economique régionale. In: Planification
economique régionale. Paris, OECE, 1961.

¢ Num pais em desenvolvimento, com acentuadas diferenciagdes regionais € com uma estratégia
definida visando ao fortalecimento da unidade nacional e a ocupag¢do de regides com baixa den-
sidade populacional, cabe ao transporte aéreo importante parcela de responsabilidade nas fungdes
pioneiras de promogio do desenvolvimento.

POLITICA DE TRANSPORTES 57



niveis de produtividade. Por outro lado, a implantacio de rodovias pio-
neiras ndo garantird por si mesma o aumento e diversificagio da producio
regional, necessdrios & consolidacio de um processo sustentado de desen-
volvimento. A infra-estrutura rodoviaria serd, neste caso, apenas um dos
investimentos do conjunto necessirio para a consecucio de tal objetivo.?

O grau de complexidade da estrutura econdémica brasileira, a grande
diversidade de caracteristicas regionais ¢ a multiplicidade de objetivos eco-
némicos, sociais e politicos exigidos do sistema de transportes pela estra-
tégia de desenvolvimento, impde aos formuladores da politica setorial, por-
tanto, o inevitivel estabelecimento de compromissos tanto com objetivos
de eficiéncia e coordenagio, quanto com os de eqiiidade e integracio.
Futuramente, tais compromissos deverdo ser subordinados, todavia, cada
vez mais aos interesses ditados pelo crescimento da economia como um
todo.

Desta forma, o atendimento as ambiciosas metas de expansio indus-
trial, através dos transportes terroviirio, hidrovidrio e rodovidrio alta-
mente eficientes, por exemplo, devera ser compatibilizado com a implan-
tacio de eixos rodovidrios pioneiros no quadro de limitagio na disponi-
bilidade de recursos. Sabe-se que no passado, a excessiva preocupagio com
aspectos politicos e regionais promoveu dispersio de recursos e afetou a
coeréncia dos objetivos, diretrizes e linhas de acgdo da politica setorial. Os
planos governamentais, a partir de 1964, aperfeicoaram-se por sua vez,
progressivamente, no sentido de traduzir nas suas diretrizes e linhas de
acio a realidade economico-social do Pais, embora continuassem presos
a alguns mecanismos tradicionais de destinagdo de recursos, que impedi-
ram uma revisio profunda da politica de transportes.

Como decorréncia do aperteicoamento do instrumental orcamentdrio
e das técnicas de avaliacdo de projetos, que atastaram, em grande parte,
o cardter regionalisty, assistencial e promocional a ela atribuido, a poli-
tica de transportes vem sendo utilizada cada vez mais como ferramenta
de apoio efetivo aos objetivos nacionais do desenvolvimento. E importante
lembrar, contudo, que tal politica ndo conta ainda com defini¢des pre-
cisas de prioridade, persistindo as indefini¢ées quanto a problemas cru-
ciais de eficiéncia e modernizagio tecnologica no transporte e manuseio
de carga.

T Barat, Josef. Economia regional e plano-diretor rodoviario — uma contribuicio para a anilise
do problema das rodovias alimentadoras e rurais. Revista Brasileira de Economia, Rio de Janeiro,
v. 26, n. 2, abr./jun. 1972
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A politica de transportes tem permanecido, com efeito, voltada prin-
cipalmente para a infra-estrutura vidria. As rodovias continuaram a apre-
sentar-se como instrumento de promogdo mais imediata dos objetivos de
eqiiidade e integragio, reservando uma posi¢io secunddria para os aspec-
tos operacionais das outras modalidades de transportes, que se consubs-
tanciariam em metas bem definidas de eficiéncia e recuperagio. Neste
sentido, dois importantes passos foram tomados recentemente na direcio
de uma reformula¢do da politica de transportes: o 1 Plano Nacional de
Desenvolvimento 1972-1974 e o anteprojeto de revisio do Plano Nacional
de Viagio. Em ambos ¢ dada maior énfase nos aspectos de modernizagio
tecnologica e eficiéncia operacional, sem prejuizo dos aspectos sociais e
regionais relevantes. Os projetos prioritirios do I PND, por exemplo,
evidenciam a preocupacio do Governo federal em concentrar recursos nos
investimentos que possibilitardo a transi¢io da economia nacional para
um estiagio mais maduro de desenvolvimento industrial e de vinculagio
com o comércio internacional. Em termos de planejamento, nio se chegou,
entretanto, a uma visdo integrada do relacionamento do setor de trans-
portes com os demais setores produtivos, nem a uma coordenacio efetiva
de programas e projetos das diferentes modalidades.

3. A opcdo pelo crescimento extensivo da infra-estrutura rodoviaria

A énfase nos objetivos de crescimento extensivo da infra-estrutura vidria,
em detrimento daqueles relativos aos aspectos operacionais, esteve pre-
sente, de maneira geral, ao longo da historia dos transportes no Brasil.
As metas de ligacio de pontos distantes entre si consubstanciavam uma
estratégia ambiciosa de ocupagio do territério, face ao desafio da dimen-
sdo do Pais. Além disso, como importadores de tecnologia, ndo nos resta-
vam muitas possibilidades de inovar técnicas, processos e métodos ope-
racionais, cabendo-nos tdo-somente acompanhar, com maior ou menor de-
fasagem, o desenvolvimento tecnoldgico prevalecente nos paises indus-
trializados. Num contexto de grande disponibilidade de terra, era mais
ficil, na verdade, expandir as vias de transporte com o fim de incorporar
novos espagos para o sistema produtivo, ao invés de tornar mais eficientes
as ligacdes existentes, para utilizagio mais racional do solo ja ocupado.

Desta forma, desde o sistema de incentivos quilométricos adotados,
em passado remoto, para estimular a implantagio de linhas ferrovidrias,
até a recente expansio da malha rodovidria principal, os programas e
planos de Governo deram maior destaque aos aspectos infra-estruturais do
transporte. Assim, o desenvolvimento do transporte rodovidrio deve ser
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situado, numa primeira abordagem, nesta perspectiva historica. Cabe, por
conseguinte, examinar mais detidamente as razoes da intima associacio
de nossa politica de transportes com as metas de crescimento da infra-es-
trutura rodovidria.

Sabe-se que apesr dos recentes esforcos do Governo federal no en-
tido de obter maior integracio e complementaridade das diferentes mo-
dalidades de wansporte no trabalho global de movimentacio de cargas,
¢ constatada, ainda, uma elevada participa¢io do transporte rodovidrio
no total das toneladas-quilometro. Durante pelo menos duas décadas, an-
teriormente a 1964, houve deterioracdo dos transportes ferrovidrio € mari-
timo, acentuando em nosso Pais a tendéncia universalmente observada
de substitui¢do pelo transporte rodovidrio. Este envolve operacdes de car-
ga e descarga maits simplificados e atende & maior diversidade de pontos
de origem e destino. constituindo-se a movimentacio de carga por ca-
minhdes, em significativo avanco tecnoldgico em todo o mundo. No Bra-
sil, ele foi ainda o instrumento mais ativo na consolida¢io de um mercado
nacional, integrando regides e acompanhando o ripido deslocamento da
fronteira agricola. Sem duvida, o crescimento extensivo da infra-estru-
tura rodovidaria desempenhou importante papel no desenvolvimento re-
cente do Pais, decorrente de um processo de substituicio de importacdes
e formacio do mercado interno.

Os investimentos na infra-estrutura rodovidria adquiriram assim cres-
cente importancia relativa na formacio de capital do setor de transporte
como um todo, com grande énfase nas ligacdes-tronco para atendimento
do trifego de longa e média distincias. Estas, sob a responsabilidade do
DNER e dos DER’s estaduais, foram beneficiadas pelo grosso dos re-
cursos destinados a expansio da malha rodovidria, conforme mostra o
quadro 3, que apresenta a distribuiciio de recursos para investimentos na
infra-estrutura rodoviaria para o periodo 1960-1970. %

E importante lembrar que a teoria da localizagio da relevincia ao
aspecto do relacionamento entre custos unitdrios de transporte em di-
ferentes distincias e a racionalidade na localizacio das atividades econd-
micas, intermediado pela modalidade de transporte cujas caracteristicas
técnico-operacionais melhor se ajustem a densidades e distancias. ® Acon-

8 Convém chamar atengio, aqui, para os dados de cxtensio da rede rodoviiria que aparecem

no quadro 3, principalmentz no que se refere & extensio municipal. Tais dados nio refletem a
situagdo real da rede que seria obtida por cadastro. Os municipios sobrestimam sua quilometragem
para captar mais recursos do FRN. Na falta de dados melhores, usou-se aqueles fornecidos pelo
DNER.

9  Alonso, William. Location Theory. In: Regional development and planning: a reader. Cambridge,
Mass., M.I.T. Press, 1964.
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tece, porém, que com a expansio excessivi do transporte rodovidrio de
longa e média distincias, parte da demanda, anteriormente atendida pela
navegacdo de cabotagem e [errovias a um custo econdmico inferior —
pelas suas caracteristicas de densidade e distancias envolvidas — passou a
ser movimentada em caminhdes. Isto significou para o funcionamento do
sistema econdmico a geracio de ineficiéncias e o estimulo a decisées loca-
cionais deficientes.

Quadro 3-a

Investimentos na infra-estrutura rodoviaria e expansido da rede
periodo 1960 — 1970

Investimento Rede
(em milhdes de cruzeiros de (em milhares de quilémetros
11972 e 7 em relagio ao | e . em relacdo ao total
total anual) anual)

Anos

Federal + | Federal +

Estadual . Municipal Estadual Municipal

{longa e média (local) (longa e média (localy

distincia) distincia)
1960 2 566,606 (95,8) 1122 ( 4,2 108,3 (23,2 358,6  (76.8)
1961 22373 (933) 1353 (4.7 112,0 (22,5) 386,82 (77.6)
1912 2 3903 (94,7) 133,8 ( 5.3) 117,2 (22,4) 407,2 (77,7)
1063 2 0354 (93,8) 1366 ( 6,2 119.6 (22,2 419,6  (77,8)
1964 1 3676 (88,3) 18,2 (11.7) 1232 (22,5) 4253 (77.5)
1965 2 825,14 (89.8) 320,2 (19,2 135.8 (16,9) 667,3 (83,0)
1966 2 566,6  (89,3) 308,8 (10,7) 1364 (14,9) 781,7 (85,1)
1967 3 4203 (95.2) 1728 ( 4.8) 153.0 (13,6) 827,09 (84D
1968 2 956,0 (92,4) 2369 (7.4 1628 (13,7} 873,2 (84,3}
1969 3 7394 (92,6) 2982 (7.H 170.7 (15,8) 910,8 (84,2
1970 3 876,6 (92, 4) 317.8 (7, 180,6 (15,8) 963,6  (84,2)

Fonte: Departamento Nacional de Estradas de Rodagem —- DNER.
Nota: As quotas do FRN destinadas aos municipios s> em geral, utilizadas para custeio acima dos limites
estabelecidos. Assim, os dados de investimento estilo por certo sobrestimados.

O crescimento das cidades brasileiras, com efeito, esteve, de maneira
geral, mais ligado na origem a uma base exportadora do que ao desem-
penho de fungdes regionais. Assim sendo, o transporte eficiente e mo-
derno — que favorecia os contatos com o exterior através da articulacdo
ferrovia-porto-navio — precedeu o processo de industrializagio. Este loca-
lizou-se em alguns centros de comercializa¢io e/ou embarque, que pola-
rizaram fatores de producio e destinaram manufaturas para o mercado
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nacional, justamente com base em disponibilidade de transporte de longa
distincia. ' A expansio rodovidria, ao consolidar a unidade do mercado
interno, continuou a desempenhar para estes centros a fun¢io de trans-
porte de longa distancia, apenas substituindo o sistema anterior mais
voltado para os mercados internacionais. E interessante assinalar que a
perda da base de exportacio e a auséncia de funcdes regionais proprias,
em um grande numero de cidades, se deu paralelamente a disponibilidade
do transporte rodovidrio de longa distincia, sem adequada comunicagio
local. Aceleraram-se, assim, processos de esvaziamento econdmico, acen-
tuando-se o processo de concentracio econémica em poucas cidades pri-
mazes.

Face ao atual estigio do nosso desenvolvimento, por conseguinte, a
¢nfase excessiva na implanta¢io de rodovias para atendimento do trifego
de longa e média distancias, sem atentar objetivamente para a conserva-
¢do das redes existentes e para os problemas de acessibilidade nas dreas
rurais ¢ metropolitanas, nio sera inadequada para servir aos objetivos de
modernizacio, eficiéncia e descentralizacdo da estrutura econémica? E a
recuperacgio tecnoldgica das ferrovias, navegacio e portos, para colocar o
nosso sistema de transportes em dia com as novas técnicas de acondicio-
namento € manuseio de granéis e carga geral unificada, nio serid relativa-
mente mais importante daqui para a frente?

Observa-se pelo quadro 3-b o acentuado dinamismo da modalidade
rodovidria relativamente as demais. E apresentado o desdobramento da
movimentacio global de carga pelas diterentes modalidades de trans-
portes, expressa em indices referentes a tonelagem-quilometro anual entre
1950 e 1970, comparativamente a evolu¢io do produto real. Vale a pena,
portanto, examinar, sumariamente, alguns condicionantes responsiveis
pela disparidade no ritmo de crescimento modal, antes de retomar a linha
de raciocinio conduzida até aqui.

Virios fatores interagiram, com efeito, no sentido de condicionar o
crescimento extensivo da infra-estrutura rodovidria, entre os quais mere-
cem ser destacados: a) a rdpida expansio e consolidacio de um mercado
de dmbito nacional; b) o crescimento na demanda por matérias-primas e
alimentos, resultante dos processos de industrializagio e urbanizagio, que
pressionou continuamente a expansio da fronteira agricola; ¢) o incre-
mento da frota de veiculos, principalmente apds a implantacio da indus-

10 Stohr, Wolter B. Some hypotheses on the role of secondary growth centers as agents for the
spatial transmission of development in newly developing countries — the case of Latin America.
Ontario, International Geographical Union, 1972.
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tria automobilistica no Pais; d) a politica de subsidios aos usudrios e a
preservacdo de mecanismos de vinculagio e transferéncia de recursos tri-
butarios, destinados a expansio da rede rodovidria. 1!

Quadro 3-b

Evolucao do trafego de mercadorias por modalidade de transporte
em indices elaborados a partir das t-km transportadas

(1950 = 100)
] 1950 1960 f 1970
Rodovidrio 100,0 3944 1 304,6
Ferrovigrio 100,0 159,0 363,9
Maritimo 100,0 157.6 2348
Aéreo 100,0 100,0 200,0
Produto real 100,0 193,1 346,0

Fonte: O setor de transportes na economia brasileira. IPEA, <et. 1972.

Com relagio a destinacio de recursos ao setor rodovidrio, cabe lem-
brar que este beneficiou-se, a partir do pos-guerra, das receitas vinculadas
oriundas do Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes, tendo a
seu favor, assim, um processo de causagio circular, através do qual os
acréscimos na extensdo rodovidria induziram & expansio da frota de vei-
culos e ao maior consumo de derivados de petroleo, ampliando cumulati-
vamente a disponibilidade de recursos para a construc¢io de novas rodo-
vias e melhoria das existentes. Os financiamentos internos e externos de-
penderam, por sua vez, do comprometimento da parcela do Imposto Unico
que constitui o Fundo Rodovidrio Nacional, o que colocou o setor rodo-
vidrio em posi¢do privilegiada para a captacio de recursos adicionais para
aplicacdo na infra-estrutura viaria.

O grifico 1 mostra uma regressio efetuada, para o periodo 1950-1970,
entre a frota de veiculos e a extensio da rede rodoviaria. A extensio da
rede em quilémetros (Y) foi colocada como dependente do numero de
velculos (X). Encontrou-se um elevado coeficiente de determinacio, que
pode justificar as consideragoes feitas anteriormente. Este situou em 0,958,
significativo ao nivel de 5%, e a curva ajustada foi um polindémio do
3.0 grau:

Y = 3118,4 + 0,156X — 6,75.10 ~%° + 1,16.10 "2* (R® = 0,958)

11 Barat, Josef. Investimento em transporte e desenvolvimento regional. Uma anilise da expansao
rodoviaria no Brasil. Revista Brasileira de Economia, Rio de Janeiro, v. 23, n. 3, jul./set. 1969.
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Grafico 1

Extensdo da rede rodoviaria e frota de veiculos no Brasil: periodo 1952 — 1970

Rede

Ano Rodovidria* Numero de

(em km de vefculos

extensio)
1952 63 347 584 289
1953 74 269 621 983
1954 1 8SOS 654 383
1955 76 208 679 832
1956 82 452 707 739
1957 97 715 735 332
1958 102 1s0 TO8 857
1959 105 807 591 584
1960 108 277 987 623
1061 111 866 1123 820
1962 115 957 1 261 3538
1963 117 355 1 452 764
1964 121 022 1 674 079
1965 129 430 1 875 457
1966 136 379 2 079 065
1967 153 022 2 371 833
1968 162 770 2 490 914
19649 170 727 2770 171
1970 181 011 3 126 559

Fonte: Grupo de Estudos Para Integracio da Politiea de Transportes -— GEIPOT.

* Rede rodovidria principal {estadual + federal).

Nio hd lugar no escopo deste trabalho para o exame aprolundado da
politica de subsidios concedidos, no passado, ao transporte rodovidrio.
Serd assinalado, contudo, que enquanto ferrovias, portos e navegacio fo-
ram fortemente subvencionados de forma direta, através da cobertura dos
seus deficits com recursos do Tesouro da Unido, os programas rodoviarios
de construciio e manutengio se beneficiaram de transferéncias de recursos
provenientes de outros setores da economia. O subsidiamento ao trans-
porte rodoviiario nio foi menos importante do que as subvencoes diretas
concedidas as demais modalidades, apesar de se fazer, em grande parte,
por intermédio de mecanismos indiretos de natureza igualmente inflacio-
ndria. Nos programas rodovidrios houve historicamente aquilo que se
poderia chamar de “desequilibrio financeiro” interno ao setor, na me-
dida em que os recursos provenientes dos encargos aos usudrios cobriam
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Gréfico 1

Regressao entre a extensdo da rede rodoviaria e a frota de veiculos
(periodo 1952 — 1970)
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apenas parcialmente o conjunto das despesas. E licito afirmar que os
usudrios das rodovias — proprietirios e operadores de veiculos — nio pa-
garam, na verdade, integralmente os custos econémicos de utilizacio da
infra-estrutura existente, 12

12 Abouchar, Alan. 4 politica de transportes e a inflacio no Brasil. Rio de Janeiro, IPEA, 1967.
Alan Abouchar mostra em seu trabalho que, entre 1953 ¢ 1966, o deficit anual médio dos programas
rodoviarios totalizou 68¢% do deficit or¢camentario da Unido. Além de revelar a convivéncia para-
lela dos dois deficits, o autor demonsira o seu inter-relacionamento através do excesso de demanda
governamental sobre a capacidade instalada de construgio e conservagdo rodoviirias.
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O Fundo Rodovidrio Nacional, destinado a conservacio, manutengio
¢ ampliagio da infra-estrutura vidria, e que representou, até 1970, uma
parcela de 79,59, da arrecadacgio total do Imposto Unico sobre Combusti-
veis e Lubrificantes, pode ser considerado individualmente como o mais
importante encargo ao usudrio das rodovias. Apesar de sua grande impor-
tincia direta e indireta como recurso vinculado ao setor, ja mencionada
anteriormente, o Fundo n3o tem coberto ultimamente, por exemplo, mais
de 389, das necessidades anuais de investimento do DNER, apds a trans-
feréncia a estados e municipios, conforme mostra o quadro 3-c. A dife-
renga seria coberta, parcialmente, por recursos antecipados de receitas fu-
turas, tomados como empréstimos, ou mesmo gerados fora do ambito di-
reto do setor rodoviirio.

Quadro 3-c

DNER: proporcado dc Fundo Rodoviario Nacional destinada a investimentos
Periodo 1967-1972
— em milhoes de cruzeiros de 1972 —

l 1967 l 1968 | 1969 1970 1971 1972

a) Recursos do FNR 2 179.1 2 601,8 3 021,1 2 938,5 3 390,4 3 5304
b) Cota destinada a custeio (até 305;) 241,7 237,5 286,0 3141 4144 427.8
¢) Transferéncia (estados e municipios) 1 307,3 1 2287 1 471,5 1 561,9 1 699,7 1 773,5
d) Amortizacio de empréstimos 247,4 41,4 5,7 33,5 133,4 2239
e) Despesas diversas de capital 83,0 104,4 122,32 2126 2794 248 4
f) Total (b + ¢ + 4 + e 18796 16120 18854 21421 2 526,9 2 €736
g) Disponivel p/investimentor odovia-

rio e amortiza¢io de empréstimos 299,5 089,8 1 1357 766,4 863,5 8356,8
h) Percentagem (g, a} 13,77, 38,09 37,65 27,15 25,59, 24.3%

Fonte: Departamento Nacicnal de Estradas de Rodagem —- DNER.
Transplan-Planejamento e Projetos de Transporte S/A.

E conveniente lembrar que, atualmente, a estrutura da receita de
capital do DNER, por fonte de recursos, estd mais dependente, sem du-
vida, do usuério, na medida em que as dotaces de capital provenientes
do Tesouro da Uniio, na forma de créditos especiais, reduziram-se a pro-
porgdes pouco significativas e surgiram a Taxa Rodovidria Unica e o
Imposto sobre o Transporte de Passageiros (1968), que nos ultimos trés
exercicios financiaram cerca de 159, da despesa de capital do DNER (ex-
clusive transferéncias). As antecipacdes de despesas e opera¢des de crédito
sdo, por outro lado, receitas estreitamente dependentes do IULCLG, cuja
parcela vinculada ao DNER ¢ comprometida em anos posteriores. Con-
tudo, uma observagio importante a ser feita é que recursos do PIN, Pro-

66 R.B.E. 4/73



terra, Prodoeste etc., vinculados recentemente ao DNER, podem repre-
sentar a volta ao esquema de financiamento rodovidrio através da receita
tributdria geral. 13

Desta forma, portanto, importante parcela dos investimentos na in-
fra-estrutura rodovidria teria sido financiada pelo deficit or¢amentdrio
da Unido ou pela receita tributaria geral. Além disso, a propria arreca-
dagio do Imposto Unico atingiu consumidores disseminados pelo sistema
econdmico e que muitas vezes ndo se utilizavam das rodovias na propor¢io
de sua contribuigio. 14

O mecanismo de subvencgoes diretas a ferrovias, portos e navegac¢io
refletiram, por sua vez, a ineficiéncia daquelas modalidades, decorrente
de um longo processo de descompasso tecnoldgico, dificuldades operacio-
nais e desordem administrativa. As politicas de tarifas e de investimentos
nio se compatibilizaram com as transformagdes econémicas do Pais, con-
denando os sistemas operacionais a um quadro tecnoldgico ultrapassado
e estimulando adicionalmente a expansio do transporte rodovidrio. 1 A
partir de 1964, em decorréncia das profundas modificagdes na politica eco-
noémico-financeira, as subven¢des foram reduzidas drasticamente, como
primeiro passo a recuperagio daquelas modalidades. Atualmente, as sub-
vengdes operacionais concedidas a portos e navegagdo praticamente se
extinguiram e aquela concedida as ferrovias reduziu-se, em 1970, a cerca
de 1/4 do seu valor em 1963, a precos constantes, representando as mes-
mas cerca de 909, dos recursos do Tesouro da Uniido destinadas a cober-
tura de deficits operacionais em transportes.

13 No ano de 1972, do total das receitas de capital do DNER (Cr$ 3922 milhoes), 45,35 dos
recursos eram provenientes diretamente das fontes ligadas aos usuérios, 34,4% de antecipagdes e
despesas, operacbes de crédito e repasses diversos de receitas préprias e nada menos do que 20,3%
de fontes ex6genas ao orcamento do Orgio (PIN, Proterra, Provale e Prodoeste).

“ O uso industrial e doméstico de derivados de petréleo pode implicar, com efeito, em trans-

feréncia adicional de recursos em favor do setor rodoviidrio no ambito do préprio Imposto Unico,
na medida em que os usuirios de rodovias contribuem para a formagio do FRN em proporcao
menor ao que é destinado ao programa rodoviirio. Em mar¢o de 1970, a reformula¢io da estrutura
de destinacio de recursos do Imposto Unico reduziu a participa¢io do FRN para 76,6%, corri-
gindo, de certa forma, distor¢des anteriores. Cabe lembrar, ainda, que no imbito do prépric FRN
existe uma transferéncia considerivel de recursos dos usudrios urbanos para aplicacbGes nas ligagdes
de média e longa distincias feitas pela Unido e Estados. Aqueles usuirios, embora constituindo a
maioria dos contribuintes, sofrem as deficiéncias de investimentos em A4reas urbanas — especialmente
metropolitanas — pois estes sio de responsabilidade local. A vinculagic da Taxa Rodoviiria Unica
a0 Programa de Vias Expressas pode atenuar este desequilibrio, na medida em que os &nibus
interestaduais e caminhdes pesados também a pagam.

5 Baer, Kerstenetzky & Simonsen. Transporte e inflagio: um estudo da formula¢do irracional de
politica no Brasil. Revista Brasileira de Economia, Rio de Janeiro, v. 16, n. 3, set./dez. 1962.

POLITICA DE TRANSPORTES 67



E interessante assinalar, todavia, que, mesmo apds 1964, ano que
marca uma tomada de consciéncia em relagdo ao problema da recuperagio
das ferrovias, navegacio e portos, continuou a existir uma elevada parti-
cipagio relativa dos investimentos no setor rodovidrio. O quadro 3-d mos-
tra que, do total de investimentos realizados nas diferentes modalidades
de transportes (considerando-se a infra-estrutura vidria, os terminais e
veiculos) por todos os niveis da administragido direta ¢ indireta do setor
publico e por empresas privadas e de economia mista, coube ao transporte
rodovidrio participagio ndo inferior a 829, no periodo 1961/1970, en-
quanto sua participacio no total das toneladas-quilometro movimentadas
nio excedeu 73%,. Em 1970, 879, do montante de investimento eram con-
centrados no transporte rodovidrio e 7¢; no ferrovidrio; 1* o primeiro mo-
vimentava 739, da carga ¢ o segundo 169;. Estas proporc¢des dio uma
idéia do desequilibrio intermodal na destinacio de recursos.

Quadro 3-d
Brasil: investimentos e movimentacdo de carga por modalidade de transporte
periodo 1964 — 1970
— em milhdes de cruzeiros de 1972 e bilhoes de toneladas-quildmetro —

Rodeviario Ferroviario Hidroviario Total
Ano [ ‘
Invest. i Invest, Invest. . Invest, | R
(Cr3) t-km (Crs) t-km ©rs) | t-km (Crs, I t-km
1 2 : 3
7 050,5 54,5 7418 16,0 489.6 14,8 8 281,9 83,3
1964 85,19 63,85 9,0 18,85 5,9 17,45 100,05, 100,09
7 606,9 71,6 1 076,9 18,7 526,4 15,5 9 210,2 105,8
1965 82,65 67,79 11,7¢¢ 17,7% 3.7% 14,7 100,09, 100,09,
8 106,8 82,0 1 0889 19,0 673.7 17.7 9 869,4 1187
1966 82,2C 69,15, 11,0 16,09 6,877 14,96 100,0¢, 100,09
8 699,0 93,9 899,1 19,7 5723 20,2 10 170,14 133,8
1967 85,65 70,3%% 8,8%¢ 14.75% 5,6 13,155 100,09, 100,09,
9 639,1 107,5 734,9 21.5 861,5 21,2 11 2335 150,2
1968 85,89 71,66 6,5 14,3%¢ 7.7% 14,167 100,09, 100,05
11 1221 123,1 885,0 24.8 9459,1 22,7 12 966,2 170,6
1969 83,8¢ 72,20, 6.87C 14,5¢¢ 7.4 13,3¢; 100,09, 100,07
12 3325 140,9 1 0511 30,2 857.2 21,6 1+ 2408 1927
1970 86,65 73,19 74% 13,7% 6,0 11,25 100,09, 100,0%

Foante: IPEA, Ministério do Plancjamento.

GEIPOT, Ministério dos T ansportes.

1 Rodovias federais, estaduais e municipais e veiculos automotores.
2 RFFSA, DNEF, Ferrovias Paulistas e E.F. Vitoria-Miras.

3 DNPVN, SUNAMAM. CVRD e FRONAPE.

% Dos 1051 milhdes de cruzeiros investidos no transportce ferroviirio em material rodaste e tragio,

remodelacio de patios e linhas, etc., 334 milhées foram de responsabilidade da CVRD na E.F.
Vitéria-Minas.
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Os anos de 1965 e 1966 assinalaram um pequeno decréscimo na par-
ticipagﬁo percentual dos investimentos rodovidrios, relativamente aos de-
mais. A preocupagio maior do Governo lederal, na época, era com a ra-
cionaliza¢io operacional, administrativa e financeira das ferrovias, nave-
gacgio e portos. O contexto da estratégia governamental era o de perseguir
uma drastica reducio do ritmo inflaciondrio — para o qual o sistema de
transportes contribuia de maneira marcante — e a utilizagdo mais racional
das capacidades instaladas, evitando elevagdes desproporcionais nos niveis
globais de investimentos. !7 Mas, a partir do momento em que as taxas de
crescimento econdémico se elevaram — expandindo a oferta final de bens
e servicos e, conseqiientemente, as movimentagoes de carga, o processo
cumulativo de interacio do volume de carga transportado em rodovias e
o nivel de investimento na infra-estrutura e veiculos, voltou a favorecer
crescentemente o transporte rodovidrio.

Paradoxalmente, conforme mostra o quadro 3-e, o trifego terrestre
denso (mercadorias a granel ou graneliziveis) cresceu, no periodo 1963-
1970, a um ritmo muito superior ao do conjunto das categorias de trifego.
Aquela categoria, essencialmente ferroviaria, cresceu num contexto de
caréncia de investimentos destinados a3 modernizagio tecnoldgica dos pro-

Quadro 3-e

Brasil: evolucdo do transporte interurbano de mercadorias por principais
categorias de trafego

— em bilhées de toneladas — quilometro —

Taxa
1963 1970 de
. cresci-
Categorias de trafego mento
i média
1. I ~ i - anual
t-km e t-km | 1970,1963
1. Carga geral 72,4 80,7 160,4 78,7 9,7
2. Trafego terrestre denso 7.6 8,3 249 12,2 16,0
3. Trafego de cabotagem para pe-
tréleo e derivados 6,7 7.5 13,7 6,7 2,0
4. Tréifego de cabotagem para carga
seca a granel 3,0 3,3 4,9 2.4 6,1
TOTAL 89,7 100,0 203,9 100,0 10,8

Fonte;l Corrg]dores de transportes e desenvolvimento regional. Pesquisa e Planejamento Econémico, v. 2,
n. 2, dez. 1972.

17 Programa de Agio Econdmica do Governo 1964-1966-PAEG. Ministério do Planejamento e Coor-
denacao Geral, Rio de Janeiro, 1964.
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cessos de armazenagem, acondicionamento, manuseio e transporte, prin-
cipalmente no que se refere as mercadorias granelizaveis. Parte do cresci-
mento do transporte de carga densa, resultante de modificacoes aceleradas
na composicio da demanda, foi desviado para rodovias ao invés de utili-
zar-se de sistemas integrados ferrovia-navio, capazes de propiciar redu-
¢oes de custos através das indivisibilidades condicionadas por aumentos
de capacidade e uso intensivo de técnicas de graneliza¢io, em “corredores”
com clevada densidade de trafego. 18

4. A busca de maior racionalidade na destinagdo de recursos para investimentos

A ampliagio nas escalas de produgio das industrias de base e das ativi-
dades extrativas e agricolas, associada i expansio das exportacdes de toda
uma gama de mercadorias que, para tornarem-se competitivas no mer-
cado internacional, deverio ter seus custos de transferéncia situados abaixo
de certos limites, solicitara dos transportes maritimo e ferroviirio um
atendimento compativel em escala e qualidade.

Com efeito, a maior difusio de técnicas de granelizacdo para a carga
densa e o emprego intensivo das novas modalidades de unifica¢do de car-
ga geral em lotes homogéneos (pranchas de carga contentores etc), ne-
cessarias a compatibilizacdo dos fluxos internos aos padrées internacionais
de manuseio, transporte e estocagem de mercadorias, induzira uma refor-
mula¢iio profunda na politica de transportes do Pais. No nosso atual
estigio de desenvolvimento, todavia, os problemas de coordenagdo inter-
modal deverdo ser equacionados muito mais na faixa da compatibilidade
¢ integracdo de modalidades complementares, em certas rotas ou “corre-
dores”, do que na faixa relativa as atividades de transporte concorrentes. 1?

Neste sentido, as estruturas administrativas dos portos e ferrovias
deverdo ser modernizadas, de forma a aumentar a capacidade de resposta
a0s acréscimos da demanda. Por outro lado, deverd ser superado o longo
periodo de estagnagao tecnoldgica, através de investimentos macigos numa
infra-estrutura modernizada e em novas instalagdes, equipamentos e ma-
terial rodante, sob pena de comprometer futuros esquemas de escoamento
através do transporte combinado e para os quais as solugdes exclusivamen-
te rodovidrias se revelam inadequadas. Tais investimentos deverdo ser

18 JPEA, MPCG, Corredores de Transporte. Documento de Trabalho n.° I, Rio de Janeiro, 1971.

19 Bourrieres, Paul. L’économie des transportes dans les programmes de dévéloppement. Paris,
Presses Universitaires de France, 1964.
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concentrados, obviamente, em um numero reduzido de “corredores”, onde
a densidade de carga justifique o emprego de modernas técnicas de manu-
seio e transporte.

O transporte ferroviirio e a movimenta¢io portudria apresentam no
Brasil, entretanto, densidades baixas quando comparadas a paises mais
desenvolvidos. No caso das ferrovias, por exemplo, o indice médio de den-
sidade de trafego (milhares de toneladas-quilometro por quilémetro de
via e por ano) situava-se, em 1970, em 942. Uma comparagdo com paises
industrializados — inclusive com aqueles de pequena extensio territorial
— mostra a pequena significincia daquele valor. A densidade de trifego,
na verdade, esta muito mais relacionada com o nivel e diversificagio da
atividade produtiva — principalmente industrial e, portanto, com a dis-
ponibilidade de carga densa transportdvel por ferrovia, do que propria-
mente com a dimensio territorial ou a extensio de linhas. O quadro 4-a
apresenta a referida comparagio para o ano de 1970. Convém lembrar
que apenas trés estradas de ferro no Brasil (E.F. Vitdria-Minas, E.F.
Santos-Jundiai e E. F. Central do Brasil) apresentam indicadores pro-
ximos as médias de paises desenvolvidos e outras duas com indices acima
de 700 (E. F. Sorocabana e E.F. Amapad), situando-se todas as demais
abaixo do indice 500, considerado internacionalmente como represen-
tativo do limite superior de fracas densidade de carga.

Quadro 4-a

Trafego ferrovidrio de mercadorias: ano de 1970
comparacgdes internacionais

Comprimento Toneladas- Densidade de
Paises de linhas quilémetro tréfego

exploradas transportadas (milhares de

(em km) (em milhdes) t-km/km/ano)
Alemanha Federal 33 123 73 544 2 220
Brasil 32 102 30 255 942
Espanha 15 592 10 340 663
Estados Unidos 334 8512 1 113 310 3 325
Franca 36 019 72 073 2 000
India 59 061! 128 2482 2 171
México? 19 732 23 500 1 191
Polonia 23 311 99 261 4 258
Reino Unido 18 989 24 550 1 293
Techecoslovdquia 13 308 55 910 4 201
Unido Soviética? 253 700 2 418 958 9 535

Fonte: Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe-United Nations, 1971.

Revue Générale des Chémins de Fer, Paris, Dunod Editeur, jul./aott 1970.
1 Ano de 1968.
2 Ano de 1969.

POLITICA DE TRANSPORTES 71



Com relagdo aos portos, pode-se fazer igualmente uma comparagio in-
ternacional para o ano de 1970, tomando como indicador a tonelagem mo-
vimentada de carga geral por metro linear de cais e por ano. Trata-se de
um indice de produtividade que niio leva em conta a movimentacgio de
carga em terminais especializados, mas que ¢ bastante representativo da
eficiéncia de um porto. Observa-se pelo quadro 4-b que os maiores portos
brasileiros tém seus indices situados abaixo de 700 toneladas, considerado
satisfatorio para portos de tamanho médio (200 mil toneladas de carga
movimentadas anualmente) .2 Sabe-se que as modificacdes estruturais ve-
rificadas no transporte maritimo nas ultimas décadas acarretaram profun-
das modificacées na economia portudria. !

Quadro 4-b

Movimentagao de carga geral nos portos: ano de 1970
comparagdes internacionais

Movimento Extensio de Produtividade:

Portos de Carga Geral Cais tonelada/metro
(em milhares (em metros) linear de
de t) cais/ano
Paranagud 11,7 1 590,00 447,61
Recife 1 318,1 5 656,00 233,04
Rio Grande 687,9 1 870,00 367,86
Santos 3 704,6 S 147,15 454,71
Viténa 368,7 1 504,00 245,15
Le Havre 3 500,0 1 931,16 1 812,38
Roterda 27 900,0 34 040,00 819,62

Fonte: Departamento Nacional de Portos e Vias Navegdveis.
Rotterdam — Europoort-Delta-1971/1.
European Port Authorities.

Os portos brasileiros, todavia, nio acompanharam adequadamente
a revolucdo tecnoldgica da navegagdo. Envolvidos, quase sempre, pelos

2 Convém lembrar que tais indices devem ser tomados com reserva, considerados mais como uma
primeira ordem de grandeza, pois o rendimento depende de inGmeros fatores tais como: tipo de
mercadoria, peso médio, modalidade de acondicionamento, método de embarque, existéncia ou
nio de congestionamento etc. O indice de rendimento por berco seria mais representativo da efi-
ciéncia portuaria, pois se relaciona mais diretamente com o tipo de movimentagdo (Cf. Baudelaire,
J. G. Port planning. Delft, 1971). A grande dificuldade envolvida para obtengio dos indices de
movimentacdo de carga geral por metro de cais, obrigou-nos a considerar a extensio total dos
cais, 0 que subestima os resultados para a produtividade da carga geral. Como isto foi feito para
todos os portos do quadro 4-b, os dados sio homogéneos e permitem uma comparacio, grosso modo,
dos seus niveis de produtividade.

2. Winkelmans, W. Changements de struture dans la navigation maritime et leur rapport avec

le traffic portuaire — 1950/69. Echos des Communications, Bruxelles, Ministére des Transports
de Belgique, 1971.
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espagos urbanos centrais, nio dispéem de uma retaguarda para localiza-
¢des industriais, patios para depositos de contentores ou outros lotes uni-
ficados de carga geral, silos para mercadorias granelizadas, espacos para
instalagdes especializadas de embarque etc., apresentando por conseguinte
indices de produtividade muito baixos.

Na medida em que a estrutura econdmica brasileira se modificar,
como resultado de um processo de diversificacio ¢ modernizacdo do setor
industrial, é de se esperar que, do fluxo adicional de bens intermedidrios
e finais a ser gerado, uma parcela significativa se traduza em demanda
pelos servigos de transporte ferrovidrio e maritimo.

Considerando o transporte ferroviirio, apenas, pode-se observar, atra-
vés do grafico 2, o ajustamento de uma curva exponencial (¥ = aX%) a

Grafico 2

Trafego ferroviario (em toneladas-quildbmetro per capita) e Produto Interno
Bruto (em ddlares per capita)

comparagao internacional: ano de 1968

PIB ao T-km
custo de percapita

Paises fatores (t-km/hab.)
per-capita

(USS/hab.)

India 78 207
Paquistao 130 82
RATU 166 95
Brasil 283 249
Ira 208 N2
Turquia 339 157
Chile 520 284
México 564 430
Argentina 658 347
Espanha 737 253
Itélia 1 269 327
Japao 1 308 389
Austria 1323 1 120
Finlandia 1 556 1 223
Alemanha Ocident=l 2 041 1 013
Noruega 2 158 658
Franga 2 215 1 263
Austrilia 2 269 1 671
Suiga 2 539 1 001
Suécia 2 912 1 873
ECA 3 956 5 402

Fonte: Slatistical Yearbook, ONU, 1970.
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Grafico 2

Regressdao entre o trafego ferroviario (em toneladas-quilémetro per capita)
e o Produto Interno Bruto ( em ddlares per capita)
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partir da regressdo entre o trifego ferroviario, expresso em toneladas-qui-
lémetro per capita, e o Produto Interno Bruto (PIB) per capita, em do-
lares, para um conjunto de 24 paises em diferentes niveis de desenvolvi-
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mento, no ano de 1968. As toneladas-quilometro (Y) foram consideradas
dependentes dos niveis do PIB (X) ¢ o coeficiente de determinacio foi
de 0,778, significativo ao nivel de 5%:
log ¥ = 0,2659 + 0,884 log X
(0,10826)
(R* = 0,778)

Apesar de tal coeficiente nao ser muito elevado, a cross-section rea-
lizada pode permitir uma extrapolagdo, grosso modo, do trifego ferro-
viario do Brasil em funcio da evolugio futura dos niveis do PIB per
capita. 22

Embora considerando as perspectivas de evolucao natural do trafego
ferrovidrio e maritimo, ¢ preciso admitir que para atingir plenamente
os fins de modificacdo substancial na capacidade de algumas ferrovias ¢
alguns portos — para que a redugdo de custos torne realiziveis ambiciosas
metas empresariais — serd necessdria uma revisio profunda dos mecanis-
mos tradicionais de destinagio de recursos a fim de possibilitar a recupe-
racio do descompasso tecnoldgico que aflige nosso transporte nio rodo-
vidrio.

O resultado do processo cumulativo de expansio dos recursos para
rodovias, referido anteriormente, pode ser observado no quadro 4-c.

Quadro 4-c

Brasil: investimentos na infra-estrutura de transportes — periodo — 1964-1970
em milhdes de cruzeiros de 1972

Rodovias Ferrovias® Portos e Total

Anos hidrovias

Cr$ % Cr$ % Cr$ Co Cr$ ]} %%
1964 1 547.8 64,4 7418 30,8 116,7 4,8 2 406,3 100,0
1965 3 145,6 71,8 1 076,9 24,6 155,4 3,6 4 3779 1000
1966 2 8754 71,9 1 008,9 25,2 114,6 29 3 998,9 100,0
1967 3 602,1 77,0 899,1 19,2 180,6 3,8 4 681,8 100,0
1968 3 1929 78,4 7349 18,0 147,2 3,6 4 075,0 100,0
1969 4 037,6 79,0 885,0 17,3 189,6 3,7 5 112,2 100,0
1970 4 194,4 75,2 1 051,1 18,8 334,3 6,0 5 579,8 100,0

Fonte: IPEA, Ministério do Planejamento.
GEIPOT, Ministério dos Transportes.
* Incluem material rodante e de tracdo.

Observa-se que, muito embora tenha havido acréscimos absolutos nos
recursos aplicados na infra-estrutura de transportes pelo setor publico e

2 Barat, Josef. O setor de transportes na economia brasileira. Rio de Janeiro, IPEA, 1972.
mimeogr.
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empresas de economia mista, a expansio do setor rodoviario se fez as
expensas da participagio relativa menor das ferrovias e portos no rateio
dos recursos destinados & implantacio e melhoria da infra-estrutura de
transportes. Este fenomeno reveste-se de maior gravidade quando se sabe
que justamente as ferrovias e os portos constituiram-se em estrangulamen-
tos a eficiéncia do sistema econdémico, por for¢a, como ji foi dito, da
estagnagio tecnologica, desordem administrativa e deficiéncias operacio-
nais verificadas anteriormente a 1964. Além disso, sabe-se que grande par-
te dos recursos destinados as rodovias traduziram-se em ampliac¢io exten-
siva da malha principal, sem uma compatibiliza¢io adequada do trifego
de longa e média distincias ao trifego local, rural e urbano (acessos ur-
banos, estradas alimentadoras e vicinais, etc.).

Mesmo que se considere que o Or¢amento Plurianual de Investimen-
tos 1972-1974 ja procura agir no sentido de diminuir a importincia re-
lativa dos investimentos na infra-estrutura rodoviaria, destinando maiores
somas de recursos ao reaparelhamento das ferrovias e portos (quadro 4-d),
¢ claro que os proprios mecanismos de destinacio de recursos a estes se-
tores ndo sdo favordveis 4 sua concentracioc num numero reduzido de
empreendimentos com elevada eficiéncia. Apesar dos grandes avancos ve-
rificados em termos de diminuicio do financiamento do deficit da RFFSA
com recursos do Tesouro, da criacio do Fundo de Desenvolvimento Fer-
rovidrio, do aperfeicoamento na distribuicio do Fundo Portudrio e da
Taxa de Melhoramento dos Portos, além da diversificagio de fontes de
[inanciamento internas e externas, continua a haver dispersio de recur-
sos, naqueles setores, em um nimero muito grande de empreendimentos
espalhados pelo territério nacional, cuja viabilidade técnico-econémica é
duvidosa. O quadro 4-e mostra, para o ano de 1971, a destinacdo de re-
cursos para investimentos portudrios. Observa-se que o critério de dis-
tribuicdo das dota¢des orcamentirias e do Fundo Portuario Nacional obe-
dece muito ao sentido de eqiiidade ao distribuir recursos entre um
grande numero de pequenos portos, sem uma preocupac¢io com fungoes
regionais claramente definidas.

E conveniente lembrar que estudos de consultoria baseados na extra-
polacio de séries histéricas e visando aparentemente a “reaparelhar” fer-
rovias ou portos, peimitindo que dérgios governamentais obtenham finan-
ciamento externo pura compra de equipamento, podem nio conduzir a
alteraces substanciais nas condi¢des da infra-estrutura e instalacdes. E da
maior importincia que em alguns “corredores”, onde o potencial de
expansido de carga densa o justifique, sejam concebidas solu¢des novas e
arrojadas que concentrem recursos — desviando-os de empreendimentos
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Quadro 4-d

Orcamento plurianual de investimentos: recursos programados para investimentos
em transportes pelo setor publico
periodo 1972-1974
— em milhares de cruzeiros de 1972 —

Rodovias* Ferrovias Portos e Total
N hidrovias
Anos

s % s 1 Crs % Crs <,

]

1972 1 6240 74,0 12219 19,7 348,0 6,3 6 1939 100,0
1973 4 835.2 73.0 1 3394 20,1 378.5 3.8 6 573,1 100,0
1974 5 097,9 73.1 1 480,2 21,2 394,2 5.6 6 972.3 100,0

Torte: IPEA, SOF, Ministério do Planejamento. ]
* Nio estio computados os recursos a serem transferidos pelc PIN e Froterra.

Quadro 4-e

Distribuicdo percentual dos investimentos e movimentagao de carga
nos portos brasileiros — 1971

Movimen-
Portos 1) FPN 2} FMP Total tacao
(142) de
carga
Manaus - 277 1,74 2,06
Belém 0,40 219 1,56 143
Ttaqui 25,43 = 9,45
Mucuripe 0,49 1.02 0,83 1,45
Cabedelo 0,37 0,60 0,50 0,36
Recife 12,35 2,56 6,20 3,68
Maceid 10,00 0,60 1,08 1,20
Aracaju e 0,07 0,05 2,43
Salvador 3,70 1,39 2,25 1,02
Ilhéus 1, 0,00 0,60 0,53
Vitéria - 4,02 2 52 6,15
Angra dos Reis 5,30 0,37 2,20 0.71
Niterdi : 0,22 0,14 0,60
Rio de Janeiro 2,22 15,87 11,43 35,05
Sdo Sebastido - 0,66 0,41 -
Santos 9,07 76,54 38,02 20,51
Paranagud 20,37 1,39 8,45 4,74
Antonina 0,12 0,36 0,28
S. Francisco do Sul 0.99 0,22 0,30 0,24
Ttajaf 235 0,66 1,28 0.92
Imbituba 0,75 0,07 0,32 1,51
Rio Grande 0,00 2 R4 1.79 4.9
Porto Alegre 4,33 4,52 4,45 6.78
Pelotas 0,07 0,05 0,61
100,00 100,00 100,00 100,00
Total (Cr3 81,0 (Cr$ 136,9 (Cr$ 217,9 (65 949 mil
milhdes) milhdes) milhdes) toneladas)
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com limitadas perspectivgg futuras — ao invés de ampliar vegetativamente
as capacidades de improvisar instalagbes que rapidamente estardo fora
de uso.

Na verdade, o que se aligura como mais importante ¢ a reavaliagio
profunda do mecanisino de destinagio de recursos para investimentos em
transporte. E preciso evitar, no futuro, uma excessiva vinculacio de re-
cursos ao transporte rodovidrio e a continuagio da tendéncia de disper-
sdo por um numero muito grande de empreendimentos de reduzida efi-
ciéncia, nas outras modalidades. 2 A orientagio da politica de transportes
deve se dar no sentido de conceber e hierarquizar sistemas integrados do
ponto de vista operacional e permitindo o emprego de técnicas de acon-
dicionamento, manuseio, armazenagem € transporte, compativeis entre si.
A tradicional tendéncia a politica extensiva de ampliacio de capacidade,
deve dar lugar a uma politica seletiva de aplicacgdo intensiva e integrada
de recursos em rodovias, ferrovias e portos de elevado sentido econémico
nacional.

Neste sentido, se parte dos rccursos destinados ao setor rodovidrio
for vinculada compulsoriamente a programas de investimentos coordena-
dos com terminais ferrovidrios e portudrios e com centros de armazenagem,
de modo a enfatizar complementaridades do transporte combinado e eco-
nomias de escala de sistemas integrados de escoamento, serd possivel,
na préoxima década, reformular profundamente as concepg¢des basicas da
politica de transportes, sem com isto atingir os programas rodovidrios pela
simples restricio de recursos.

5. Conclusao

Em conclusio a avaliagio da politica de transportes e ao exame das suas
perspectivas para a década de 1970, pode-se sumarizar, por modalidade, as
diretrizes mais importantes que deverio condicionar o processo de moder-
nizacio tecnoldgica e aumento de eficiéncia do setor.

5.1 Transporte ferroviario

a) Prioridade pela melhoria tecnolégica, operacional e administrativa
dos troncos ferrovidrios onde se verificam importantes densidades de tra-

= Cabe notar que a concepgio de expansio extensiva da infra-estrutura rodoviiria conduziu, igual-
mente, a uma dispersio de recursos neste setor por um numero muito grande de empreendimentos.
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fego — atuais ou potenciais — traduzidas por grandes massas de mercado-
rias granelizaveis ou unificiveis em lotes homogéneos e significativos,
que tenham como origens (ou destinos) as grandes concentragdes indus-
triais, os importantes centros de consumo ou os portos regionais;

b) incentivo ao uso do transporte ferrovidrio, nio através de subsidios
ou artificios tarifarios, mas mediante o aumento de eficiéncia—resultante
da sua especializagio — e a ampliagio do poder de competi¢io — obtida
através da maior agressividade comercial na prestacio dos servigos.

5.2 Transporte maritimo

a) Prioridade para a melhoria tecnologica e operacional da navegacio
de cabotagem, incorporando inovagbes que se revelem adequadas a es-
cala e caracteristicas da prestacio dos servigos no Pais, tendo em vista a
restaura¢io da confianca do usudrio e a disputa mais agressiva de cargas
adequadas ao transporte maritimo;

b) utiliza¢io cada vez maior da navegacio de longo-curso como instru-
mento ativo da politica de fomento as exportacdes, através da ampliagdo
da oferta interna de navios especializados com elevada capacidade uni-
tiria;

¢) manutenc¢io da politica de maior participa¢io da bandeira nacional
no transporte de longo-curso, através de ativa. atuagdo nas con-
feréncias de frete, de acordo com os melhores interesses do Pais no co-
mércio maritimo internacional.

5.3 Sistema portuario

a) Concepgiao do porto como um pélo dindmico de atragio e distribui¢ao
de cargas entre o navio e o transporte terrestre, acompanhada de uma hie-
rarquizac¢io funcional dos portos do Pais segundo suas capacidades, fun-
¢oes nos comércios de cabotagem e de longo-curso e potencial de polari-
zacao de trafego;

b) racionalizacio dos investimentos portudrios, através da concentragio
de recursos em um numero reduzido de portos regionais com elevado
potencial de polariza¢io e da montagem de um eficiente sistema alimen-
tador para aqueles portos regionais;

¢) prioridade para adequagio da infra-estrutura, equipamentos e ins-
talagdes dos grandes portos regionais a evolucdo tecnolégica do transporte
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maritimo, dando enscjo a implantacio e operagio eficiente de terminais
especializados para movimentac¢io de grandes massas de granéis, utiliza-
cio intensiva de contentores, pranchas de carga e outros métodos de
unificacio de carga geral.

5.4 Transporte rodoviario

a) Prioridade para a conservacio rodoviaria dos grandes troncos fe-
derais, através da implantacio de sistemas de pedigio ou de contratos es-
pecificos com empresas especializadas, visando maior autonomia, eficién-
cia e dinamismo naquela atividade;

by prioridade para o problema do trifego local, rural e urbano, para
permitir uma utilizacio mais adequada da capacidade instalada nos gran-
des troncos federais;

¢) prioridade para a implantacio de vias expressas com elevada capa-
cidade de trifego para atender as grandes concentracées de viagens in-
terurbanas no ambitn das dreas metropolitanas.

Nas diretrizes anteriores estio implicitos, evidentemente, os objetivos
de coordenacio de investimentos e integra¢io operacional de sistemas de
escoamento, que deverdo fundamentar a futura politica de transportes, no
que diz respeito aos mais importantes “corredores de transporte” do Pais,
com énfase no transporte combinado de mercaderias.

Convém lembrar, {inalmente, que aos postuladores daquela politica
caberd também ter u preocupacao com a futura disseminacio geogrifica
do nosso desenvolvimento econémico e social. Desta forma, para as dreas
mais atrasadas do Pais, ou para os vazios econdmicos que deverdo ser
incorporados i economia nacional, os investimentos em transportes deve-
rio ter a func¢io primordial de eliminar obsticulos que impedem a propa-
gacio espacial do desenvolvimento. Aqueles investimentos deverdo ser
vistos todavia, nio dentro de uma perspectiva regional ou setorial, iso-
ladas, mas sim como redes locais, alimentadoras e rurais ou regionais de
colonizaciio, complementares e integradas a um conjunto de prioridades
bdsicas de alcance nacional.

Apéndice

A reformulagdo da politica de transportes e o desenvolvimento regional

A reformulagio na politica de transportes implicara uma profunda al-
teracio na concepc¢io bdsica da propria politica de desenvolvimento re-
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gional. Sabe-se que, no Brasil, o desenvolvimento de regides estagnadas
ou a ocupa¢io de novas fronteiras foram encarados historicamente no
ambito restrito da politica de valorizagdo da regido por si mesma, inde-
pendentemente do Pais visto em seu conjunto. Em muitos casos chegou-se
a extremos de irracionalidade na localizacdo industrial, como decorréncia
de politicas de desenvolvimento de estados ou de regides formuladas com
o intuito precipuo de repetir localmente as linhas basicas do modelo de
industrializacdo nacional, através da substituicio de importagdes.

Uma nova perspectiva do desenvolvimento regional seria a de admitir
que este deve ser condicionado ao contexto de desenvolvimento do Pafs,
para permitir maior dinamismo e eficiéncia da economia nacional. As
politicas regionais, portanto, deverio depender muito mais de uma des-
concentragio geogrifica racional das atividades dindmicas e ndo de uma
simples descentralizacio da atividade econémica em geral.?* Isto com a
finalidade de obter maiores economias de escala, favorecer a tendéncia a
concentracio em unidades produtivas maiores e permitir uma descentra-
lizagio geografica apenas para atividades que, no ambito do desenvol-
vimento nacional, usufruam de maiores vantagens comparativas na sua
localizagdo.

Sabe-se que, no passado, as politicas de desenvolvimento regional,
particularmente na regido Nordeste, foram concebidas em termos dos me-
canismos de incentivo fiscal que favoreciam a aplicagdo de recursos em
atividades industriais e marginalizando, de certa forma, o setor primdrio.
O Nordeste estaria repetindo, em escala menor, o processo de desenvolvi-
mento verificado no Centro-Sul do Pais, uma vez que sua industrializagdo
seria baseada na substituicio de importacSes, antes provenientes do Cen-
tro-Sul. Os incentivos visaram, particularmente, ao setor industrial da
economia nordestina, procurando principalmente o atendimento do mer-
cado regional. O setor industrial nordestino protegeu-se historicamente
da competi¢io com as importagdes do Centro-Sul em virtude da auséncia
quase completa de integragio entre as duas economias. Esta auséncia de
integraciio deveu-se, de um lado, & falta de complementaridade das suas
estruturas de producio e, de outro lado, as deficiéncias crénicas do sistema
de transportes. 33

A barreira de altos custos de transporte e a estagnacdo do intercimbio
entre o Nordeste e o Centro-Sul garantiram, no passado, para a industria
nordestina os mercados regionais. A melhoria das liga¢des rodovidrias

2+ Boudeville, Jacques. Les techniques récentes de la science economique régionale. op. cit.

% Barat, Josef. Os desequilibrios regionais nas economias subdesenvolvidas — Tentativa de ana-
lise do caso brasileiro. Sintese Politica, Econdmica e Social, Rio de Janeiro, n. 36, 1967.
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prejudicou o poder de competicio das industrias tradicionais, voltando-se
a industrializacio nordestina para os setores mais dindmicos ¢ compe-
titivos com aqueles montados no Centro-Sul. Estaria sendo montada no
Nordeste, atualmente, uma estrutura industrial competitiva, como a do
Centro-Sul, nos setores de bens duraveis e equipamentos. A melhoria do
sistema de transportes, ao invés de integrar estas duas estruturas, podera,
ao contrario, acentuar a sua competitividade, desde que nio sejam racio-
nalizadas certas complementaridades do processo produtivo.

Cabe lembrar, por outro lado, que os programas de desenvolvimento
regional partiram, quase sempre, do pressuposto que o investimento em
transporte, especialmente o investimento rodovidrio, geraria sua propria
demanda, dinamizando o desenvolvimento econdémico. Abandonou-se com
isso a perspectiva de que o investimento em transportes relaciona-se, fun-
damentalmente, com problemas de localizagio e desempenha uma fungio
econdmica bdsica: a de deslocar mercadorias e fatores de produgido. 26 Nao
foi dada a devida atencio, por conseguinte, as possibilidades de esvazia-
mento econdmico das regides, na auséncia de fluxos que justificassem eco-
nomicamente os investimentos. Os investimentos em transportes (especial-
mente rodovidrios) adquiriram, nas regides-problema, aspectos de medi-
das de emergéncia, procurando fixar a mio-de-obra através da melhoria
das condicbes de vida locais. Muitas vezes, entretanto, os efeitos foram di-
versos, acarretando drenagem de recursos produtivos € mio-de-obra para
as regifes mais dinamicas.

O aspecto da exploracio intensiva de recursos naturais € montagem
complementar de estruturas de transformac¢io foram relegados a plano
secunddrio nas formulac¢des de politica regional. Assim, ndo somente as
estruturas industriais do Nordeste € do Centro-Sul apresentam auséncia
de complementaridade, como também as préprias estruturas de producio
primdrias. Um grande numero de produtos agricolas e extrativos sio com-
petitivos entre o Centro-Sul e o Nordeste (p. ex. o algodda, o agucar, etc),
sendo que a excessiva énfase em programas de industrializagdo substitu-
tiva ndo permitiu a formulacio de politica de especializacdo primdria
regional em niveis de eficiéncia compativeis com a manutencio do seu
poder de competigio.

Por conseguinte, ao invés dos investimentos em transportes atenderem
a exploragio eficiente e intensiva dos recursos naturais, foram criadas
infra-estruturas regionais de transporte com uma grande margem de ca-

% Wilson, George W. The impact of highway investment on development. Washington. The
Brookings Institution, 196%.
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pacidade nio utilizada (o Nordeste, p. ex., ¢ relativamente bem dotado
de rodovias). A auséncia de condi¢Ges eficientes de operagio dos trans-
portes criou, por outro lado, dificuldades para a colocagio de produtos
primarios dindmicos no mercado externo e mesmo no mercado do Centro-
Sual.

E de fundamental importancia lembrar, finalmente, que o sistema de
transportes das regides-problema e das novas fronteiras de ocupagio do
territério, além de desempenhar uma fun¢do de promover a integragio
econémica e social de regides periféricas aos nucleos mais dinimicos, de-
verd objetivar, principalmente, o aumento das possibilidades de desen-
volvimento nacional, através da abertura de novas linhas de exportagio
e abastecimento interno. As vias de transportes, por conseguinte, nio
deverdo pura e simplesmente visar a ocupa¢io do territério, mas sim ser-
vir de suporte basico as possibilidades de expansio do setor primdrio —
¢ da transformacdo da estrutura de producdo primiria decorrente — nas
economias regionais.

REEMBOLSO POSTAL

OBSERVAGAO IMPORTANTE:

A fim de simplificar e tornar mais rapido o envio de pedidos de
publicagbes da Fundagdo Getulio Vargas, sugerimos o uso do reem-
bolso postal, que beneficiara principalmente as pessoas residentes
em locais afastados dos grandes centros. Assim, na auséncia, em
sua cidade, de representantes credenciados ou livrarias especializadas,

dirija-se diretamente pelo reembolso ao

SERVIGO DE PUBLICAGOES
PRAIA DE BOTAFOGO, 188 — CAIXA POSTAL, 21.120, ZC-05,

RIO DE JANEIRO — GB.

POLITICA DE TRANSPORTES 33





