















































































































































longo da faixa litoranea, 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-
X0s que 0s do transport rodoviério, as condi¢des inadequadas, no que
dlz_respeito a tragado e operagéo, tornam ésse transporte multas vézes
mais oneroso que o rodoviario. Por um lado, se fér considerada a com-
posicdo do trafego e a dispersdo 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 Oa fase
pré-Industrial e em funcéo da tecnologia dispnivel naquela ¢pca,
chega-se a concluséo de que as vantagens das ferrovias sébre as rodo-
vias ndo sdo tdo general i adas.

Esas observagbes bastam para demonstrar que a racionalizacdo
do sistema de transporte no Pais ndo pode ser conseguida se forem
desconhecidos os fatfres que criam as necessidades de transporte e a
forma de atendé-las, levando em conta as tecnoloias disponiveis mal;
recentes, ajustadas as condicdes espcificas do Pais.

A construcéo de rodovias por etapas proporciona flexibilidade as
suas caracteristlcas técnicas, permitindo seu melhor ajustamento eco-
ndémico a evolucédo do trafego. Reduz-se, dessa forma, as necesidades
de investimentos iniciais sem prejuizo da melhoria dos padrdes técni-
cos no futuro, através de Investimentos adicionais. Isso representa um
avanco tecnolégico na construcdo rodoviaria de elevada significacdo
para os paises subdesenvolvidos. O uo dos "contalners” do "plgg-
bacl”, da paletlzagdo e outros processos modernos de coordenagéo In-
termodal, aumentaram o grau de complementarledade entre as varias
modalidades de transporte, permitindo que se explorem mais racional-
mente as vatagens Intrinsecas de cada uma delas. No et€tnt, con-
forme se observou anteriormente, os processos adotados nos paises de-
senvolvidos n&o devem ser utllizados sem adaptacdes. E necessario que
sejam levadas em conta as caracteristicas do pais e do sistema de
transportes aos quais deverdo ser aplicados.

Muitos dos processos utilizados nos paises desenvolvidos buscam
poupar o component do cut relativo a mao-de-obra, ainda que se-
jam necessarios Investimentos elevados. Nos paises subdesenvolvidos,
onde a relativa escassez dos fatdres de producdo € distinta daqueles
paises, é evidente que aquelas solucbes devem-se ajustar a essa Si-
tuacéo.

Em resumo, as caracteristicas técnicas e econémicas das diversas
modalidades de transportes nédo sédo fixas e variam em fun¢&o do vo-
lume e compsigdo do trafego, da distribuicdo das unidades de pro-
ducdo e centros de consumo da propria estruturacdo desas modali-
dades num dado momento. As afirmacdes de carater geral das vant-
gens e desvantgens das modalidades e sericos de txrnsporte devem
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ser analisadas com cautela e verificadas se as hipdteses sobre as quais
se baseiam, se aplicam ao problema especifico em questao. 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 economicas das modalidades que atendem essa
demanda e da evolugao da tecnologia disponivel, ajustada as condi-
¢Oes especificas do Pafs.

11.5.3 — Integracio das modalidades de transportes

£ necessario inicialmente que se defina com clareza o objetivo que
se busca atingir através da integra¢cao das modalidades de transpor-
te. Sem ignorar os objetlvos nao-economicos, o niicleo central da po-
1itica de integracao dos transportes diz respeito 2 minimizacdao dos
custos reais totais dos servicos sem sacrificio da eficiéncia dos demais
setores economicos. Portanto, a politica nacional de transportes, que
busca essa Integracao, deve estabelecer condi¢gées para que a deman-
da seja atendida eficientemente através de uma combinacdo Gtima
dos servicos das varias modalidades.

Essa politica leva implicita a racionalizacao dos investimentos na
infra-estrutura dos transportes e da operagao do sistema em conjun-
to. Tendo-se em vista que a infra-estrutura condiciona a operacgao, os
fnvestimentos piiblicos 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 modificacao da infra-estrutura de trans-
portes, resta ao Govérno determinar as regras do jogo a serem segui-
das pelos operadores das virias modalidades de servigos 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 usuéirios.

No que diz respeito a racionalizacao da operacao das diversas mo-
dalidades de maneira a garantir a sua coordenacao e integracao efe-
tivas, a viga mestra da politica nacional de transportes é a politlca
tarifaria.

A integracao e a coordenac¢ao das diferentes modalidades e servi-
¢os de transporte resultarao do confronto entre a oferta e a demanda
dos servigos. A primeira, orientada pelo Govérno através dos investi-
mentos na infra-estrutura, racionalmente estabelecidos, e a deman-
da, resultante da livre escolha dos servigos pelo usuério, cujos pregos
refletem os custos reais totais para a economia, em decorréncia da
politica tarifaria fixada pelo Govérno.
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Na elaboracdao do plano de investimentos, na fixagcdo da politlca
tarifdria, na regulamentagao dos servigos, enfim, em tddas as Inter-
vengoes no setor de transportes, o Govérno deveré ter claro o objetivo
central que persegue dentro da politica naclonal de transportes: mi-
nimizar os custos reais dos transportes atendendo eficientemente a
demanda dos usudrios. Este objetivo estd em harmonia com os objeti-
vos mais amplos de um pais subdesenvolvido, ou seja, a melhoria
acentuada do nivel de vida e a méxima liberdade individual compa-
tivel com o direito dos demals membros da sociedade.
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III. Determinacio das
Necessidades de
Investimentos (*)

IOI.1 — Intreduc¢ao

Da mesma forma que investimentos insuficientes no setor trans-
portes podem atrasar o desenvolvimento do Pais, 0 excesso ou a mé
distribuicdo désses investimentos pode privar outros setores dos re-
cursos indispensiveis que poderiam contribulr para acelerar o cresci-
mento nacional. £ a ultlma possibilidade — se nao pelo excesso de
investimentos, pelo menos pela escolha incorreta de projetos de trans-
portes — que representa o maior perigo. Numerosos fatores concor-
rem neste sentido. Em primeiro lugar, existe uma crenca muito gene-
ralizada na acdo catalitica do transporte sébre o desenvolvimento eco-
némico, que nao raro conduz a aceitagao indiscriminada de propostas
de investimento. Em seguida, mesmo quando os projetos sio reconhe-
cidamente anti-economicos, sao freqiientemente justificados por con-
sideracgdes politicas, humanitdrias, ou estratégicas. A andlise mais
profunda demonstra freqiientemente que a consecucao déstes objeti-
vos nao-econémicos, ainda que validos, através de Investimentos em
transportes ndo é a forma mais adequada. Em terceiro lugar, existe
a crenca que o transporte ocupa uma situacdao uinica no processo pro-
dutivo; que é indispensével, e que as necessidades de investimentos
mnao precisam ser julgadas pelos mesmos critérios dos outros setores.
Crenca esta, reforgcada pelo hébito de considerar os transportes jun-
to com o abastecimento de 4gua, a educacgdo e a satide 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 sio de outubro de 1865, referindo-se as cifras entre
par@nteses a junho de 1864.
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existéncia dessa propensao 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 decisoes sobre investimento em transportes? Quanto deveria ser

investido em transportes e como deveria éste investimento ser distri-
buido dentro do setor?

Py

A resposta a questao da distribuicao dos investimentos estd im-
plicita na discussao da Politica Nacional de Transportes (Capitulo II):
os proprios usudrios devem decidir o volume e a distribuicao espacial
dos investimentos que desejam nos diversos tipos de transporte. Além
disso, os precos dos varios servigos devem traduzir os custos dos in-
vestimentos. Esta conclusao é conseqiiéncia direta do principio que
fol apresentado como o mais coerente com a alocacgao eficiente dos re-
cursos — a fixacao de custos médios que reflitam os custos de opera-
¢ao e os investimentos de capital necessarios em instalagées e equi-
pamentos basicos. A determinacgo da demanda de transporte, na
base das fér¢as do mercado, e a liberdade dada aos usuarios de esco-
lherem, objetivamente, a tecnologia de transportes mais adequada as
suas necessidades, permitirao que sejam evitados erros onerosos na
distribuicao dos investimentos de transportes.

O tratego ferrovidrio nos subirbios do Rio de Janeiro é conside-
rado, no momento, uma possivel excecao ao principio de auto-sufi-
ciéncia financeira. Poderd ser mals economico 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 elevagao das tari-
fas ferrovidrias, e que significaria um aumento de 6.000 a 10.000 6ni-
bus por hora durante as horas do rush. Por outro lado, 0 aumento das
tarifas poderia obrigar os moradores dos subiurbios a se mudarem para
a cidade, que significaria novos encargos para as a4 sobrecarregadas
instalacoes que caracterizam a malior parte da infra-estrutura urbana.

Os custos médios para os diferentes meios de transporte foram
apresentados no Capitulo I, na hipétese de haver ou nao expansao do
capital béasico.

Na primeira hipétese, os custos da expansao do capital basico, por
unidade de triafego, foram baseados em projegdes que previam o me-
lhoramento ou a expansao do equipamento basico e a elevacao dos en-
cargos exigida pelo principio de auto-suficiéncia. Por exemplo, o custo
de uma reforma em profundidade da réde ferrovidria foi avaliado e os
custos anuais correspondentes foram distribuidos sobre o trafego ma-
ximo que se pode esperar. O custo unitario resultante para o sistema
ampliado, Cr$ 66,9, resultou ser 38% malis caro que o atual custo ro-
doviario e 50% malis alto que o presente custo ferrovidrio, o que eli-
mina qualquer possibilidade futura de reforma profunda do sistema



ferrovidrio brasileiro. Isso ndo impede que certas linhas ou partes
do sistema no futuro possam sofrer renovacgoes economicamente jus-
titicavels.

Os planos de investimentos apresentados nos Apéndices A, B, C
e D tendem a aumentar a capacidade dos diferentes tipos de trans-
portes, de acordo com as necessidades demonstriveis, medidas pela
concordancia presumida dos usuirios de transporte pagarem o custo
real das instalagGes e equipamentos basicos que constituem a infra-es-
trutura. Embora nao 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 nao f6r feito um esforco 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.

III.2 — Investimentos por Modalidade
II1.2.1 — 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 usuarios das rodovias até o
nivel de auto-suficiéncia, por exemplo, pelo aumento do impésto sé-
bre o 6leo dlesel, aumentaria os custos totals do transporte rodovia-
rio em quantidades inferiores a 25%, varidveis com o tamanho do ca-
minhdo. Esse aumento ndao devera afetar sensivelmente a demanda de
transporte rodovidrio. Se, com ésse aumento, o trafego e as despesas
com rodovias continuarem a aumentar como no passado, o transpor-
te por caminhges e 6nibus estard operando numa base completamen-
te isenta de subvenc¢édes. Se o trafego aumentar mais depressa, no en-
tanto, os Investimentos rodovidrios deverao ser acelerados (ou os im-
postos sobre combustivels diminuidos) .

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

Como a classificacdo das rodovias em estaduais e federais nao esta
relacionada com a prioridade de execugéo, ndo tem sentido projetar a
distribuicao da despesa entre federal e estadual. De preferéncia, a
despesa total deve ser distribuida entre os Estados, de acdrdo com as
suas necessidades economicamente medidas. A classificacdo das rodo-
vias nao devera 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, Parand, Minas Gerais) basearam-se em
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estudos profundos realizados no GEIPOT. Na auséncia de planos di-
retores para os outros Estados, o plano decenal de despesas rodovia-
rias, para o Pais em conjunto, fol estabelecido através da extrapola-
¢ao 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 deverao estar
concluidos em 1968.

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

II1.2.2 — Ferrovias

A implementac¢ao do plano de investimentos ferroviarios ora apre-
sentado deve ser condicionada a reorganizagao das ferrovias e a me-
lhoria da eficiéncia de opera¢des recomendadas pelos consultores do
GEIPOT, assim como a uma politica tarifaria realista.

Os pontos essenciais do plano de reorganizacao incluem:

1. Consolidacao das ferrovias federals com as do Estado de Sao
Paulo.

2. Divisao do sistema, unico, consolidado em 5 subsistemas re-
gionais, de preferéncia a permanéncia das divisGes em malis
de vinte linhas individuals.

Ellminag¢ao do DNEF.

Eliminacao de diversos outros 6rgaos, como por exemplo, a
Contadoria Geral dos Transportes, cujas fungées sio ou se
tornarao desnecessiarias com a consolidagao.

A malior eficiéncia operacional recomendada pelos consultores, e
constante do relatério do GEIPOT, implica em medidas como o fecha-
mento e a consolidagao de oficinas, melhorias do trafego mutuo e da
organizacao da mao-de-obra, entre outros.

Os aumentos de tarifas necessarios sao, em média, de 100 a 125%.
Certas tarifas deverao sofrer aumentos maiores. Um esfdrgo deve ser
feito para determinar os custos reais dos diversos tipos de servicos, a
fim de estabelecer tarifas compativeis. Se o0 aumento das tarifas pro-
vocar uma reducao do triafego, 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-
clusao foi considerada econdmicamente desejavel pelos estudos do
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GEIPOT, e para iniciar varios melhoramentos recomendados da via
permanente, como por exemplo, um programa de substituicio de dor-
mentes. Além disso, um investimento de Cr$§ 56 bilhGes (Cr$ 72,8 bi-
1hGes) sera feito pela CVRD durante o periodo de 1967-71, para cons-
truir uma linha de 110 km que ligara as duas grandes bacias ferrife-
ras de Minas Gerais. Isto nermitird exportar o minério de outras
companhias através de Vitéria e da EFVM em condigoes mais economi-
cas do que através da EFCB e Rio, como se faz presentemente. Destar-
te, foi previsto um total de Cr$ 219 bilhGes (Cr$S 285 bilhGes) para a
infra-estrutura.

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

O investimento ferrovidrio total no qiiinqiiénio ascende a C$ 667
bilhGées (Cr$ 867 bilhdes), ou seja, uma média de Cr$ 133 bilhdes
(Cr$ 173 bilhGes) por ano. Isto representa uma diminuicao de 28%
nos investimentos ferrovidrios anuais observados no periodo de .....
1960-65.

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

II1.2.3 — Transporte Maritimo

111.2.3.1 — Portos

As necessidades de equipamentos e obras portuidrias 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, internacional 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. Bste total de-
verd ser dividido na proporcao 70-30% entre construgées e equipa-
mentos.



A interessante notar que, de todos os investimentos em transpor-
tes, a constru¢ao de portos tem o menor custo direto relativo a capi-
tal e materials — 55% comparados com mals de 70% para equipa-
mentos ferrovidrios e 80% para rodovias. Desta forma, o programa de

desenvolvimento dos portos proporcionara maiores oportunidades de
empreégo.

IIX.2.3.2 — Navios

As necessidades de Investimentos em navios para a PETROBRAS
e a CVYRD foram estimadas a partir das tendénclas passadas e dos
planos de expansiao futura. O outro investimento importante para
trafego costelro se refere a graneleiros secos para o transporte de
sal. Nenhuma capacidade adicional para carga geral séca é neces-
sria na navegacdo costeira. No entanto, foi projetado um aumento
da participag¢do dos transportadores brasileiros no comércio interna-
clonal. O investimento total em navios para todas estas finalidades,

no periodo de 5 anos, é de Cr$ 631 bilhGes, distribuidos da seguinte
maneira:

1. Servigo Internacional Bilhdes de Cr§ (out. 85)
Carga geral .........c.c.veeeinnnnainninennn 286,0
Navios de minério ..........coivivnnnn... 91,0
Navios-tanques ...............ciciiiainn. 199,5
Total — Servigo intermacional ............ 576,5
2. Servigco de Cabotagem
Navios de carga geral .................... 30,5
Navios para transporte de sal ............. 24,0
Total — Servico de Cabotagem ............ 54,5
TOTAL GERAL . aaswau s smasin s s 631,0

II1.2.4 — Aviacao civil

Na falta de um plano coordenado de desenvolvimento de aero-
portos, as projecdes de investimentos na aviagdo clvil foram baseadas
nas tendéncias passadas das despesas e das receitas prove-
nientes do impdsto sébre combustivels. Nestas condi¢cGes pode-se
prever um investimento total de Cr$ 149,2 bilhGes. Conforme foi dito
no Capitulo II, a induastria do transporte aéreo deve comegar a pagar
o custo dos aeroportos, parte através do impdsto sébre combustiveis
e, principalmente, de malores taxas de utilizagdao dos aeroportos.
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II1.2.5 — Investimentos totais em transportes

O programa total de Investimentos em transportes para o pe-
riodo 1967-71 consta do Quadro 9. Este programa inclul despesas
com rodovias federals, estaduals e municipals (investimentos, admi-
nistracdo e conservag¢ao), investimentos em ferrovias federals e
estaduals, em portos e navegacao e em aeroportos. As duas iultimas

linhas indicam as proporcdes nos periodos 1961-65 e 1967-71.

E também Interessante comparar as tendénclas futuras com as
dos anos passados. A compara¢ao das despesas totals anuals para

os dois periodos aparece no Quadro 10.

QUADRO 9
INVESTIMENTOS PUBLICOS EM TRANSPORTES
1967-1971
TRANSPORTE
FERROVIAS (2) MARSTIMO (3)
Radavi Aviagio
ANOS [$)) Ciril (4) Total
Equipa- Il"“‘" .
mento | 1aces | Total | Navios | Portoe | Total
fixas
1967 . 1.285,8 [[X'] 41,6 128,2 112,0 46,0 158,0 20,6 1.598,6
b. 1.671,6 80,0 80,0 146,68 145,68 59,0 204,6 34,6 2.077,4
1068 a: 1.374,6 1249 65,0 1899 118,68 84,0 202,6 28,9 1.796,0
b:| 1.7820| 1624 845| 246,09 1541 | 1090 | 2631 376 | 2.3348
1969 A 1.471,1 148,7 43,1 191,8 125,8 102,0 227,8 3.4 1.923,1
b 1.912.4 193,3 56,1 249.4 163,6 133,0 206,6 40,8 2.490,2
1970 a: 1.573,1 53,9 33,6 82,8 133,3 128,0 258,23 34,2 1.0583,1
b: 2.045,0 70.1 43,6 113,7 173,3 163,0 336,3 44,5 2.839,5
1971 a 1.682,7 83,4 15,9 69,3 141,3 128,0 269,23 37,2 2.058,5
b: 2.187,56 69,4 20,7 00,1 183,7 146,0 349,7 48,4 2.6758,7
TOTAL 1967/71 a: 7.387,3 447,58 219,2 666,7 631,0 485,0 |1.116,0 168,3 9.318,2
b: 9.603,5 581,8 284,9 804,7 820,3 630,0 |1.450,3 2059 | 12.126,4
% DO TOTAL 7.2 4,8 23 7l 6,8 5,2 12,0 1,7 100,0
TOTAL 1961/85 a: 3.731,1 648,56 310,32 964.8 338.1 137,4 478,5 102,3 5.267,7
b: 4.850,4 843,0 403,4 | 1.246,4 429,58 174,68 618,1 133,0 6.847,9
% DO TOTAL 70,9 12,9 59 18,2 6,4 a6 9,0 1.9 100,0
TOTAL 196771 198,0 69,0 70,6 09,5 186,68 382,7 234,7 154,8 1771
TOTAL 1961/85
(1) Inoluiinvestimentas fadersis, estaduais o Joipals, conservaco ¢ administragfo.
(2} Incluj inveatimentos no sistema RFFBA — 880 Paulo e na CVRD.
(3) Incluiportos, aut: ias de i ti diretas par hias mistas (CYRD ¢ PETRO-

BRAS), & transferfneias para construgBes navals am estaleiro partieular.
(4) 8dmente invest} tos am
a. Cr$ bilhBes — outubro 1985.
h. Cr$ bilhBes — Junho 1966,
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QUADRO 10

INVESTIMENTO TOTAL ANUAL EM TRANSPORTES (INCLU-

SIVE DESPESAS. COM A CONSERVACAO E ADMINISTRAGAO'

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

Cr$ bilhbes Crf bilhBes
A. REALIZADO | outubro 1505 junho 1980

-
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TOTAL DOS 5 ANOS.. . ....... civeviees o 0t 526
MEDIA ANUAL (1961-1085). .. . . 1 05

B. PLANEJADO
1907.... ... ..

—a
© oo
-

1.508.0 20774

1088 1.796.0 2334 6
1089. 19221 2.499 2
1970 1953.1 2 8395
1971.. . 2.058.5 20757
TOTAL DOS 5 ANOS.. ... R RRER O 03283 12.126 4
MEDIA ANUAL (1967-1871)... ..o oot veennnnnnn. 1.8056.7 2.425 2

II1.3 — Financiamento do Plano de Investimentos

O programa de investimentos publicos em transportes e a despesa
rodoviaria para o periodo 1867-71 importardao em Cr§ 9,2 trilhGes. A
principal fonte de recursos seri o Impdsto Unico sébre Combustiveis,
cuja receita total durante o periodo fol estimada pelo GEIPOT, de
acordo com as leis vigentes, em Cr$ 6.6 trilhGes (junho ‘de 1868) (*).
Considerando que 15% desta receita provém de usos nao ligados a
transporte, como sejam a producdo Iindustrial e o uso doméstico,
conclui-se que o setor transportes contribuird com Cr$ 43 trilhGes
ou pouco menos que 50% dos investimentos (incluindo os gastos de
administragdo e manutengao de rodovias) .

Ha ainda varias distor¢des na distribuicdo de fundos dentro do
setor de transportes: o transporte marftimo contribui com 3%
da receita e nada recebe; a aviacdo civil nada contribul e recebe
2,82%; as estradas de ferro contribuem com 2% e recebem 9,4%;
o transporte interestadual de dnibus e caminhGes recebe trés vézes
mais do que contribui e os automdéveis e outros consumidores de

(*) A projecio do GEIPOT, Que difere ligelramente da realizada pelo Betor Pe-
tréleo do EPEA, fol feita na hipétess de que a taxa de cAmbio de Cr§ 2.200 por
UBS 1,00 correspondia a eatruturn de precos relativos de junho de 1866.



gasolina pagam muitas vézes mals do que lhes possa ser atribuido
do custo da construgao e conservagdo 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 bésico, sejam pagos pelos usudrios daquela modalidade.

Para a implementacao dessa politica tanto os usudrios como os
servigcos devem ser particularizados ao méaximo. Por exemplo, cami-
nhdes pesados, e nao todos os veiculos automéveis sao considerados
como constituindo uma classe particular de usudrios.

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

Nos anos iniciais de um programa de investimentos, a depre-
ciagdo e juros sobre o capital bésico existente nao sdo suficientes
para cobrir os investimentos anuals. Em tais casos, parte dos inves-
timentos devera ser financiada por empréstimos e nao por financia-
mento através da receita corrente da operacdo das modalidades de
transportes.

Conforme ja foi observado no Capitulo II somente a tributagao
sbbre o 6leo diesel, a gasollna e os éleos lubrificantes consumidos
pelos veiculos automéveis corresponde ao pagamento dos usudrios
das rodovias. Essa tributacdo deve ser revista, a fim de que néo sé o
volume de recursos seja compativel com os custos rodoviarios
(manutengdo, administragdo, juros e depreclacdo da réde troncal
existente), como também sejam eliminadas certas distorcoes
por exemplo, a tributacdo sébre o éleo diesel, que é insuficiente e
conduz a uma elevada subvengdo dos caminhGes pesados.

Como praticamente tédas as mercadorias pagam impdsto de
circulagdo, os derivados de petré6leo ndo devem ser isentos désse
tributo e a receita correspondente nao deve ser considerada como
encargo especial dos usuérios da infra-estrutura de transportes. Foi
recomendado ainda no Capitulo IT que os tributos sébre.o 6leo diesel
e O6leos lubrificantes consumidos por nao-usudrios das rodovias
(ferrovias, navegag¢do, Industria, producdo e energia elétrica, etc.)
f6ssem devolvidos, conforme permitam as possibilidades adminis-
trativas. Porém, devera ficar retida a parcela equivalente ao impdsto
de circulagdo. Somente o excedente dessa parcela seria devolvido.

As parcelas equivalentes ao impésto de circulagdo que incidiria
s6bre o 6leo diesel e a gasolina consumidos pelos nao-usuérios das
rodovias (de acérdo com a nova Constitul¢do, os usuérios das rodo-



vias vio pagar ésse impdésto diretamente aos Estados) e sobre a
gasolina e querosene de aviagaa (pelo menos nas linhas domeésticas)
adicionadas a receita dos outros tributos que incidem sobre os demais
derivados de petr6leo poderiam se constituir num fundo de desen-
volvimento dos transportes.

Bsse fundo nao terla destinacdo especifica pela razdao 6bvia dos
tributos que o constituem nao serem considerados um encargo aos
usudrios dos transportes.

A receita désse Fundo se destinaria ao financiamento de projetos
de transporte econdmicamente justificdvels, atendendo parte das
necessidades de recursos dos setores maritimo, ferrovidrio, aéreo e

fluvial (nd@o considerado neste plano, por sua pequena expressao
econ6mica) .

O Fundo Rodovidrio Nacional se destinaria sOmente a rodovias
e se constituiria dos tributos sobre o 6leo diesel, a gasolina e 6leos
lubrificantes consumidos pelo transporte rodovidrio, complementados
por taxas de licencilamento e outros tributos especiais. As demalis
modalidades de transporte deverdo recuperar os gastos de infra-es-
trutura através das tarifas (ferrovias e portos) e pela cobranca de
taxas de utilizagdo da infra-estrutura (aviacdo civil).

Se o principlo dos custos de infra-estrutura se traduzissem
nas tarifas, estaria comprometido caso se utilizasse sbmente a tribu-
tacdo sobre combustivels e lubrificantes. No caso do transporte
rodovidrio hd uma relacao aceitdvel entre o uso da rodovia e o
consumo de combustivel (necessitando, porém, de taxas de licencia-
mento e outros impostos complementares para evitar distor¢gdes entre
as varlas classes de usuérios) . No concernente aos avides e navios,
como é 6bvio, o consumo de combustivel nao estd relacionado com
o0 uso da infra-estrutura aeroportuédria e portudria. No caso ferro-
viario a Infra-estrutura e a operacdo sdo Integradas, cabendo a

estrutura de tarifas traduzir todos os custos de capital, além dos
operacionais

A revisao da tributacdo dos derivados de petréleo, conforme os
principlos aqui expostos, permitird que sejam aumentados os recursos
disponiveis para o financiamento do plano de transportes, ao mes-
mo tempo que se corrigem véarias distor¢des atuals. Essa revisao tem
de ser acompanhada pela criacdo de taxas e tributos especials nos
setores rodovidrio e aéreo. Da mesma forma, as tarifas ferrovidrias
e portudrias devem traduzir os gastos de infra-estrutura, inclufdos
os gastos de manutencado, juros e depreclacio das instalagbes em



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 depreciacao das Ins-
talacdes ferrovidrias e portuédrias em uso, constituem as fontes de
financiamento em moeda nacional. Nos primeiros anos, enquanto
se procedem as modificacoes recomendadas, hid necessidade de certo
apolo financeiro dos orcamentos federal e estaduals. Dai a necessi-
dade de serem coordenados os planos de investimentos rodovidrios
nos Estados a fim de que se garanta que as aplicagcoes orcamentérias
dos Estados complementem os recursos da Uniao na execugao désses
planos. Acredita-se que a partir de 1971 o setor transporte gerari
recursos internos suficientes para as expansdes posteriores, nao mals
necessitando de contribui¢des do setor publico.

Em relacao ao financiamento em moeda estrangeira, caso seja
implementada a politica nacional de transportes apresentada no
Capitulo II, nao haverd dificuldades. As importagdes para atender
diretamente as necessidades do plano sao baixas e podem ser finan-
ciadas pelos préprios fornecedores dos equipamentos.
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ANEXOS






ANEXO A

Rodovias

I. Programa Rodoviario 1967-1971 (*)

1 — Previsdo das despesas rodovidrias estaduais e federais

Os Planos Rodoviarios Nacional e Estaduais nao contém infor-
macoes suficientes que permitam uma ordenacao dos projetos segundo
escala de prioridades. O periodo de execug¢iao 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 execug¢ao, é surpreendente a falta de informagdes, sendo im-
possivel a avaliagao econdmica dos projetos contidos nos referidos
planos. Somente nos Estados do extremo sul (Parand, Santa Cata-
rina e Rio Grande do Sul) e de Minas Gerais, ha Planos Diretores
para o periodo de 1967-1976. Esses Planos foram elaborados pelo
GEIPOT com a assisténcia técnica de consultores estrangeiros que
empregaram as mais recentes metodologias, chegando & quantificacao
de Beneficios e Custos que permitiram uma racional distribuicao

(®*) Cabe assinalar:

a) Consisténcla Interma das Tabelas Ap6s ter sido terminado o
presente trabalho, foram anotadas certas discrepAncias entre os dados
de despesas rodovidrias (estadual e federal) Que aparecem nasg vArias
tabelas. Face 4 exigllildade de tempo n#fio fol possivel a cor-
recfo que tcria um aspecto puramente formal, pois as diferencas séo
pequenas.

b) Realisno dos Dados Estatfsticos — A auséncia de informacdes basicas
mals seguras sdbre 08 montantes e a estrutura das receitas e despesas
rodovidriag estaduais e federnis, deve servir de cautela para que as cil-
fras apresentadas sejam encaradas sdmente como ordem de grandeza em
relacfo aos anos passados.
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dos projetos no espaco e no tempo. Portanto, o nivel de gastos rodo-
viarios previstos nesses quatro Estados nao resulta de extrapolagdes
baseadas em experiéncias historicas. Os gastos totais representam
necessidades econémicas definidas pela anilise beneficio/custo. Em
alguns désses quatro Estados havera radical modificacao na estru-
tura e no volume dos recursos nos proximos anos.

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

Na Tabela 1 aparecem os gastos previstos nos quatro Estados e
a extensao da reéde.

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

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

O critério acima exposto nao substitui, é evidente, a necessidade
de estudos detalhados nos Estados onde nao ha planos diretores.
Além disso, foi utilizado somente para a determinagao de uma cifra
global de gastos rodoviarios em todo o Pais nos préoximos cinco anos.
Tanto a distribui¢gao anual dos gastos como a taxa de crescimento
(7% a.a.) deverao se ajustar as condigGes financeiras, administra-
tivas e técnicas dos orgaos executivos. O que se buscou evitar pela
utilizagdo désse critério foram as projegées de gastos com base em
tendéncias histéricas, pura e simplesmente, ou com base em planos
fisicos sem estudos de viabilidade econémico-financeira.

A Tabela 3 mostra a distribui¢ao regional das despesas rodovia-
rias nos perfodos 1961-1965 e 1967-1976. Como se pode observar, a
participacao percentual dos quatro Estados que dispoem de Planos
Diretores no total dos gastos rodoviirios no Pais praticamente nao
se altera no futuro. Porém, haveri modifica¢cdes nas participacdes
individuais dos quatro estados no total dos gastos rodoviarios, indi-
cadas em seguida: o Paranid 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-



rio, nos mesmos periodos, de 7.7% e 14.4% para 7.1% e 10.2%,
respectivamente. Estas alteracdes nas posicdes 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-
nacio de uma cifra global de gastos em todo o Pais para os préximos
dez anos.

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

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

a) necessidade de evitar um aumento brusco no total de gastos
rodovidarios nos préximos anos, enquanto niao se dispGe de Planos
Diretores para todo o Palis;

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

Na Tabela 5 aparecem as despesas totais (estadual e federal)
realizadas no periodo 1950-1966 e previstas para os préximos
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. Nao 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 serao proporcionalmente mais elevadas, nos préxi-
mos cinco anos. A participacdo dos quatro Estados sobre o total se
elevarda de 33.8% (ver Tabela 3) para 47.5% nos proximos anos,
conforme aparece na Tabela 6. Essa concentracao de investimentos
nos primeiros cinco anos dos Planos Diretores se explica pelo fato
de terem sido encontrados nesses Estados trechos rodoviarios com
alta rentabilidade econémica, apresentando razdes Beneficio/Custo
elevados, algumas vézes superiores a 3. Esses projetos ji deveriam
ter sido executados no passado, porém, nao o foram.

A auséncia de planos diretores no passado deu ensejo a que as
prioridades de execug¢ao dos projetos rodoviarios se estabelecessem
segundo critérios pessoais, procurando atender interésses varios, com
sacrificlo dos interésses econémicos e sociais do Pafs.
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Além disso, os programas rodovidarios eram fixados de acérdo
com a disponibilidade financeira de cada Estado, constituida de
recurso do Fundo Rodovidrio Nacional, dos Orcamentos Federal e
Estadual e de empréstimos internos e externos.

Apesar da distribui¢gio do Fundo Rodoviario Nacional se fazer
segundo varidveis econdomicas, nenhuma das fontes de recursos acima
mencionadas definem as necessidades de investimentos rodoviarios
nos Estados.

O resultado é o adiamento de projetos rentaveis, e a execugciao de
projetos de duvidosa justificativa econdmica.

2 — Financiamento do programa rodovidrio

Os projetos contidos nos Planos Diretores dos quatro Estados
foram submetidos 4 anilise Beneficio/Custo. Somente os projetos
que asseguram uma remunerac¢ag do capital investido igual ou supe-
rior a dez por cento estao ali incluidos. Como a taxa de 10% repre-
senta o custo de oportunidade do capital, a execucao dos Planas
Diretores, teoricamente, nao deve estar condicionada as disponibi-
lidades financeiras do Fundo Rodovidario Nacional ou dos or¢gamentos
estaduais e federal. Devera haver recursos financeiros suficientes
para a execucao dos projetos rentaveis, isto é, para aquéles cuja
taxa de retorno é igual ou superior a dez por cento. A longo prazo,
a receita resultante das tributacoes especificas sobre o usuario das
rodovias devera cobrir o juro e a amortizagao dos empréstimos feitos
para a expansao da réde, além de atender as necessidades correntes
de administragdo e manutengao do sistema. Com o objetivo de
avaliar o deficit financeiro global, estimou-se o total do Fundo
Rodoviario Nacional destinado aos Estados e ao 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 tatal do Impésto Unico que nao se refletira
sobre o Fundo Rodoviario Nacional pela diminui¢do de sua par-
ticipacao nesse total. As revisbes necessarias no Fundo Rodo-
viario Nacional nao alterarao substancialmente as cifras correspon-
dentes ao total a ser destinado ao DNER e aos Estados, pois os
aumentos da participagiao de certos itens (Diesel e Gasolina) serao
compensados pela diminui¢ao ou extingao de outros (GLP, Fuel, etc.) .

Na previsio do FRN considerou-se que a taxa de Cr§ 2.200/US$
corresponde ao nivel de pre¢os de junho de 1968, ainda que nos
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estudos do GEIPOT, para efeito de anilise Beneficio/Custo, ela cor-
responda aos pre¢cos de outubro de 1965.

Como o nivel de tributagiao dos derivados de petrédleo varia com
a taxa de cambio, 0 comportamento do FRN, a curto prazo, inde-
pende do nivel interno de precos. Essa situacao é inadequada sob
todos os aspectos. Nao permite aos 6rgaos rodoviarios uma adequada
previsdao de recursos e impede que o tributo sdbre os usudrios das
rodovias exerga seu papel econdmico, isto é, recuperar os gastos da
administracdao e da manutengao da réde somados a sua depreciagao
e aos juros do capital investido. A contribui¢gdo do usuiario da rodovia
que deve ser uma fun¢ao do custo da administracao, da manutencao
e da construcdo rodovidaria, da taxa de juros e da depreciagio da
réde, atualmente é uma variavel dependente do comportamento da
taxa de cambio.

A fim de se ter uma idéia da disponibilidade financeira para a
execucao do Programa Rodoviario 1967-1971, estimou-se a contribui-
¢ao financeira dos Estados, incluidos os empréstimos externos feitos
diretamente aos DER estaduais (ver Tabela 10) a qual foi adicionado
o total do Fundo Rodovidario Nacional destinado ao DNER e aos
Estados. A soma dessas duas parcelas (ver Tabela 11) corresgonde
a provavel receita estadual mais a arrecadaciao do Fundo Rodoviario
Nacional (DNER e Estados) . A diferenga entre essa soma e a despesa
rodovidria total (ver Tabela 12) constitui a contribuigdo da Uniao
e os empréstimos externos no periodo 1961-1966. Para o periodo
1967-1971, adotou-se a hipdtese de que a contribuicao dos Estados
crescia a razao de 7% a.a.. Somando ésses valdres & provivel receita
do Fundo Rodoviario (DNER e Estados), determinou-se a disponibi-
lidade financeira para a execug¢ido do Programa Rodovidario 1967-1971.
A diferencga entre a despesa total e essa receita provavel (ver Tabe-
la 12) seria coberta por empréstimos internos e externos ou pela
contribuicao da Uniao.

Considerou-se que a provavel receita estadual do impdsto de
circulacao de mercadorias (ICM) sdbre a gasolina e o diesel nao
aumentaria a participacao dos Estados além do crescimento de 7%
a.a.. Essa receita do ICM, estimada grosseiramente em Cr$ 150
bilhGes anuais a precos de junho de 1966, somada a receita de outros
encargos sobre os usudrios das rodovia, (licenca e registro de
veiculos, etc.) a serem criados no futuro, e estimada grosseiramente
em Cr$ 400 bilhdes a pregos de junho de 1966, deverao substituir
gradativamente a contribuicao estadual liberando recursos finan-
ceiros para outros fins.



EXECUGCAO DO PROGRAMA
A. Estados que possuem Planos Diretores

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

Na elaboracdo dos Planos Diretores foi utilizada a andlise Bene-
ficlo/Custo, permitindo a determinag¢do de uma escala de prioridades
e uma distribuicio no tempo, 6timas para os varios projetos rodo-
viarios. Nas Tabelas 13, 14, 15 e 16, aparecem os trechos rodovidrios
a serem executados nos proximos cinco anos e os correspondentes
investimentos. Com exce¢ao dos trechos rodoviarios constantes da
Tabela 17, ndo ha estudos de viabilidade para os demais trechos.
Porém, tendo em vista que os projetos mais rentdveis apresentam
uma razao Beneficio/Custo bem superior 2 unidade, dando uma
grande margem de seguranca para cobrir os provaveis erros nas
estimativas feitas, nao ha daGvida que devem ser executados. O fato
de nao haver davidas quanto a viabilidade e a execucao de tais
projetos, isto ndo exclui a necessidade de estudos econémicos prévios
aos de engenharia final. Esses estudos terao de ser feitos para a
selecao de tracados e das caracteristicas técnicas das obras. Devem
ser o suficientemente detalhados para garantirem a maximizacao da
razdo Beneficio/Custo, dando especial atencao a redug¢dao dos custos
que ndo seja anulada por redugoes equivalentes de beneficios. Tddas
as modificagées no projeto que impliquem em oscilagées nos custos
(xA°) e nos beneficios (+A®) favorivels ao aumento da razio
Beneficio/Custo devem ser feitas. Dai a necessidade de estudos eco-
némicos, ndo para a decisdo sobre a prioridade de execucdo, mas
para a sele¢do da solucdao técnica mais adequada. Nos quatro Estados
onde ha Planos Diretores é urgente que o DNER e os DER estaduais
definam o programa de trabalho de 1967. Na Tabela 1 aparece a
distribuicao dos gastos rodoviarios nos quatro Estados conforme o
estabelecido pelos Planos Diretores. Conforme se observa, ha uma
concentracdo de projetos de alta rentabilidade nos primeiros anos de
execucdao dos Planos Diretores.

B. Estados que ndo possuem Planos Diretores

Considerando que é irrealista a hipotese de serem paralizados
os investimentos nos Estados que nao dispoem de Planos Diretores,
é urgente que se defina um programa sobre necessidades ébvias que
independem de estudos mais detalhados, postergando a execugao de
obras duvidosas.
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Nesse sentido, o programa a ser executado devera ser a curto
prazo (1967-1968), pois a partir de 1968, havera Planos Diretores,
praticamente para todos os Estados do Brasil, com exce¢do da drea
amazdnica, onde o programa rodoviario provavelmente se definira
em funcdo de projetos de valorizacdo regional. A definicdo deésse
programa devera ser feita com os DER e DNER em conjunto, a fim de
evitar a falta de coordenacdo dos investimentos federals e estadualis.
H4 um numero elevado de obras a concluir onde a produtividade
marginal dos investimentos é extremamente elevada.

C. Financiamento

O Goveérno Federal dispoe de instrumentos suficientes para ga-
rantir que os Estados canalizem os seus recursos do Fundo Rodoviario
Nacional e de outras fontes para investimentos rodoviarios 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 estadualis, isto é, os investimentos
federais e os empréstimos externos devem ser condicionados a exe-
cucdo coordenada dos Planos Diretores e do Programa a Curto
Prazo.

SUPLEMENTO AO PROGRAMA RODOVIARIO 1967 — 1971
PREVISAO DO FUNDO RODOVIARIO NACIONAL
A. LegislacGo Atual

O Decreto-lel n.© 61/1966 alterou o processo de tributacdo e o
nivel de Incidéncia das taxas que compoem a receita do Impdsto
Unico sébre Combustiveis e Lubrificantes.

As aliquotas abaixo incidem sébre o custo CIF médio em cru-
zeiros do petréleo bruto importade no trimestre anterior a cobranga
do impdsto.

Legislacao Legisla¢do Variagdes
antiga nova
(%) (%) (%)
G4s Liquefcito do petréleo....... 567.56 87.0 +51
Gasolina de Aviagfio............. 315.0 323.0 + 2
Querosene de Aviagio........... 270.0 270.0 0
Gasolina Automotiva (A)........ 281.6 347.0 +23
Gasolina Automotiva (B)........ 488.8 400.0 —18
uerosene ¢ Signal Oil.......... 207.0 144.0 —30
leo Diesel..................... 180.0 271.0 +50
COleo Combusttvel............... 34.0 8.5 —175
Oleo Lubrificante............... 825 a 1250 825 a 1050 0a 16
Idem, Embalados............... 963 a 1225 063 a 1225 0
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O Impdsto Unico sobre Lubrificantes e Combustivels, qualquer
que seja a sua procedéncia ou a do petrdleo bruto que lhes der ori-

gem, seri adicilonado a preco dos derivados realizados relas refi-
narias.

A nova Constituigdo do Pais modificou a distribuicido da arreca-
dag¢ao do Impdsto Unico conforme o art. 28-1.

Em seguida sao apresentados os percentuals de distribuigcao do
Impésto Unico e do Fundo Rodovidrio Nacional, segundo a nova
legislagao.

i. Distribuicdo da Receita do Impdsto Unico

Fundo Rodovidrio Nacional Induslria
Ferrovias do Tolal

Rodo- Aero- Total Petréleo

vias porios
Petrobrds................. — — — — 14.40 14.40
RFFSA.................. — — - 9.40 - 9.40
DNER................... 43.89 —_ 43.89 —_ - 43.89
Ministério da Aeronfutica. — 2.81 2.81 — e 2.81
fstados e Municipios. . ... 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

li. Distribuicdo do Fundo Rodovidrio Nacional
60% DNER

FRN < 329% Estados
0% =
8% Municipios

4% do total do DNER = 2.4%
Aeroportos —_

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

PREVISAO DA ARRECADAGAO DO IMPOSTO UNICO
1967 — 1971

A estimativa apresentada basela-se nas [projegoes do consumo
de combustivels e lubrificantes, nas novas aliquotas antes mencio-
nadas e no custo “CIF” de importagao de petréleo bruto,
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O custo médio de importacdo 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$ ddlar, e considerando que 1.000 litros = 6.29
barris, tem-se o custo CIF de 27.4 cruzeiros por litro de éleo bruto.

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

Em cruzeiros)litro

G4s liquefeito.................... 23.84
Gasolina............ccocvvunnnn.. 95.08
Gasolina “B”..............cccvu.. 109.60
Querosene. ..............ciiunnnn 39.46

leo Diesel...................... 74.25

leo Combustfvel................ 2.33
Lubrificantes..................... 253.45

Multiplicando-se os valores 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. Modificag@ao Recomendada na Atual Legislagio e Previsdo Cor-
respondente ao Fundo Rodovidrio Nacional

TABELA 1
GASTOS RODOVIARIOS NOS ESTADOS QUE POSSUEM PLANOS
DIRETORES
1967-1976
(Cr§ 10* — Outubra 1963)
TOTAL GASTOS
Ob Conser- Admini Ext
ESTADO novr: n';.l‘: teagio Crs 108 Cr$ 100 da rdde
Qutubro Junho (km)
1908 1960
Rio Grande do Bul........ 910 118 72 1.200 1.560 10.810
Santa Catariea............ 600 185 50 815 1.080 6.140
Paranh...cooovvinniinnnnn 1.560 280 120 1.950 2.838 8.370
Extremo Bul............... 3.080 |[++ 863 |[+++ 242 3.985 5.185 25.320
Mipas Gerais.............. £63 488 |4++4+-4-261 1.710 2.233 20.350
Quatro Estadas ......... ... 4.023 1.149 503 8.675 7.378 45.670

FONTE: Plnnm Diretores do Extremo-Sul a de Minas Gersia.
da da réde estadual e federnl feita pelo GEIPOT — 1088.
+4 - lnnlun Cr$ 138 bilbea para equipamantos.
< — Os gastas do adminiatra¢So dos Estados do M&Sul diretamente relacianadae eom mvutn-

d

+
mentas estho inoluSde na eoluna de Obras Novas. O da clo foi eat em ap

0% do total de gasztas
++++ — Inciui Cr8 45 bilhGes para estudos.
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TABELA 2
PROGRAMA DE GASTOS RODOVIARIOS (ESTADUAL E FEDERAL)

1967-1976
Ci$ 109 Cr$ 108
ANO Outubra 1905 Junho 1068 %
1067.... 1.214 1 1578.3
1068.... 1.200.1 1.688.8
1060.. 1.390 0 1.807.0
1070. e e e e A 1.487.3 1.833 8
1971, 150104 2,068 8
Periodo 1967-71 ... 8.981.9 9.076.4 418
Perfodo 1072-70 . 0.703.1 12.729.6 56.5
16.775.0 21.806.0 100.0
TABELA 3

DISTRIBUICAO REGIONAL DAS DESPESAS RODOVIARIAS

(ESTADUAL E FEDERAL)
Cr. 10° — Correntes

1061-1063 1064-1065 1061-1965 1007-1976 +
ESTADO
Despesa Despers Despesa Deapesa

wial | % | otal | % | total | % | el | %
1. Paramb.............. ....... 18.062 3.9 101.242 0.7 110.205 | 0.0 1.050 | 11.6
2. Banla Catarina......... .. ... 17.680 | 3.8 53.412 | 3.5 71.001 a.a 815 4.9
3. Rio Grandedo 8ul........... 35,605 | 7.8 116.368 7.7 160.802 | 7.7 1.200 7.1
EXTREMO S8UL........ ... 71,167 | 15.32 | 270.012 | 17.9 | 341.160 | 17.3 3 005 | 23.6
4. Minas Gersis P 76.082 | 16.4 | 208.634 [ 13.8 284.617 | 14 .4 1.710 | 10.2
Tatal 4 Eatadoa. . 147.140 | 31.7 | 478.646 | 31.7 | 625.786 | 31.7 6.675 | 33.8
Ootroa. , ..... S 316.898 | 68.3 {1.032.067 | 08.3 |1.340.865 | 68.2 11.100 | 66.2
TOTAL NACIONAL... ...... 464.038 100 0’ 1.511.613 [100.0 |1.975.651 |100.0 16.776 |100.0

<+ Cr$ 10° — Outubro 1965.
FONTE: 1961 — 1086 — OEIPOT.
1967 — 1971 — Planos Diretores estudadoa pelo GEIPOT para os quatra Eatadoa discriminados
o extimativa pars o reatante conforme explicacio no texta
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TABELA 4

POPULACAQO, FROTA DE VELCULOS, EXTENSAO DA REDE RODO-
VIARIA E RENDA NACIONAL

RADE FROTA DE | POPULACAO RENDA
RODOVIARIA VEfCULOS 1985 NACIONAL
ESTADO 1966 1965 1060
(1.000 km)| % 1.000 | % [1.000 hab.| % | Ce$ 109 | o
1. Parsnd............. .. .... 18.4 | 12.6 124.1 | 7.5 5.3713 | 6.6 1788 | 9.3
2. Saots Catarioa........... ... 6.1 4.5 06| 28 2,490 | a.1
3. Rio Grande do Bul..... ...... 108 8.0 209.3 | 11.7 6.090 | 7.5 174.7] 9.1
EXTREMO 8UL ... ..... .. 25.3 | 18.7 303.0|21.9 | 13.9052]17.1 352.5 | 18.4
4. Mioaa Genis......... 20.4 | 15.1 106.7 | 9.3| 11.281 | 13.9 343.2 | 17.8
TOTAL 4 ESTADOS........... 45.7 [23.8 550.7 |31 2| 25.233|31.0 606.7 | 36.2
Outros..coeen oo cens aenn . 80.3|@a.1{ 1.234.2 | @8.8 a0 a| 12281 | 638
TOTAL NACIONAL...... ..... 135.0 | 100 | 1.793.9 100 0 | 81.303 [100.0 | 1.924.8 |100.0
FONTE: Estudas do GEIPOT.
TABELA 5
DESPESAS RODOVIARIAS TOTAIS
ESTADOS GOVARNO FEDERAL TOTAL
ANO
Cr$ 108 Cri 100 Cr$ 100 Cr$ 10° Crg 100 Cr$ 107
Junho 1986 | correntes | Juoho 1988 | correntes | Junho 1966 ! correnles
184.0 2.128 112.7 1 302 206.7 3.427
174.8 2417 96.4 1.338 271.4 3.783
246.1 3.747 103.5 1.570 g6 5.323
285.2 4.901 1173 2.053 4035 7.044
230 2 5442 105.8 2.407 345.0 7.849
218.5 5621 151 8 3 905 370.3 0.526
230.2 7.320 112.7 3.452 351.9 10.778
818 13163 202 4 4 978 584.2 20 141
460 0 17.792 a7 4 12.276 777.4 30 088
370.5 20.358 328.9 17.556 708.4 37.814
434.7 30.356 9.4 24.413 784.3 54.769
4222 40.708 340 8 32.027 763.1 73.728
460.4 48.163 408.6 60.495 869.0 128.658
410.0 106 890 359.0 97.230 775.0 199.120
507 4 270.354 2733 134.561 840.7 413.015
807.2 §07.941 400 8 206805 1.208.0 894.536
§94.0 690.0 1.484.0
I PROGRAMAS RODOVIARIOS 1 :5}:3 -
.6 -—
Ver esnlicacso no Text0..............eovvenn { 1.807.0 —
1.933.5 -
2.068.8 -
TOTAL 10671971 0.076.4

FONTE:

1030-1060 = Relatdein do Banco Mundial — Tabels 62.

1901-1048 « - QRIYOT.

1woa

+ « Katimativa Ereliminar.

1907-1071 — Thbela 9.
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TABELA 6

DISTRIBUICAO REGIONAL DOS GASTOS RODOVIARIOS
1967-1976 — Precos Junho 1986 — 10°

1967-1971 1972-1976 1967-1978
ESTADOS
Cr8 109 % Cr$ 100 % Cr$ 100 %o

1) Parand (°).. g 1.852,2 20,4 82,8 5,4 2 635,0 11,6
2) Santa Clhnnl 00000 0 414.0 4,0 045,5 5,1 1.059,5 49
3) Rio Grande do sul OO0 G0 00A0 0000 832,0 9.2 728,0 5,7 1.560,0 7.1
EXTREMO BUL......v.ccevvrnnonnns 3.098,2 34,2 2.0586,3 16,2 5,154 8 23,6
4) Minsa Gernin.. v .vve i i iinnnn s 1.208.7 13.3 1.012,3 7.9 2.223,0 10,2
Total dos 4 Fatados. ................. 4.3039 41,5 3.073,8 24,1 73178 33,8
Outros... ...eccmiecaneniainninenens 4.772,5 52,6 9.658,0 75,9 14.428.5 66,2
Total Nacional. ...... ....... ........ 9.076,4 100,0 12.729,6 100,0 21 804,0 100,0

FONTE: ldem de Q\udn 6 antigo.

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

TABELA 7

IMPOSTO UNICO SOBRE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES
1960-1966

Cr§ 10° correntes

1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 (.)

1. Fundn Rodovifrio Naclo-

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 Eatados. .. 9.942,9 | 10.4193 | 28.981,2 | 52.213,5 |103 719,9 |277.005,9 |382.800;0

1.3 Munieipios 2.4857 | 48548 | 7.2453 | 13053,3 | 25930,0 | 72.005,2 | 99.700,0

1.4 Aeroportos.. — —_ —_ —_— —_ 20.633,9 | 29.400,0

1.8 Totsldo FR 20.714,3 | 40.456,8 | 60 377,86 |108.778,0 |216.083,2 |600.5643,2 }830.800,0
2. Rids Ferroviirla Fedwal

S/A (**).. 3.753,7 5.000,1 6.897,4 | 11.010,7 | 23.070,6 | 73.683,2 |102.700,0
3. Pstrobris ("') 4.114,0 | 7.832,0 834,0 10,0 — —_ —_

Total do Impaste Unico | 27.582,0 | 83.288,9 | 68.108,9 |120.698,7 |230.153,8 |674.226,5 | 933.500,0

FONTES:

6 —

(°) Bcrvico do FRN do DNER;
(**) Contadoria da RFF8A:
(***) Panorams do Betor de Petréleo — Ministério de Minas ¢ Eaomia — Abril 1965.
() Estimado a partir de dados do DNER.



IMPOSTO UNICO

TABELA 8
SOBRE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES

1960-1966
{Cr§ 10° — Junho 1966)
1960 1961 1002 1963 1964 1965 1966
1. Fundo Rodovlfrlo Na-
clonal
1.1 DNER....... 118.7 167.8 163 1 169 3 178.5 a.e 318.9
1.2 Patados .. 142.4 201.0 195.7 203.2 210.7 a0 382.8
1.3 Municipion 5.6 50.3 489 50.8 52.7 97.3 90.7
1.4 Aercportos......... —_ o —_ - C 27.9 20.4
Tatal FRN....... 290.7 418.8 407.7 4233 438.9 810.8 830 8
2. RFFSA. ... 39.4 81.8 40.0 46.4 40.9 0.5 102.7
3. Patrabris.......... 58.9 81.1 56 0.04 - == S
Total Impasto Unico. . . 305 0 551.7 4480.9 409.74 486 8 910.3 933 5
FONTE: Tabela n.e 7.
TABELA 9
1
IMPOSTO UNICO SOBRE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES
1967-1971
(Cr§ 10° — Junho 1966)
10687 1908 1969 1970 1971
1. Funda Radovliria Naclonsl
1.1. DN.ER..... ... séfines 508 543 580 020 642
1.2 Estados.............co.vuunnn amn 289 a0¢ 3 383
1.3 Municipiog.............ouui 7n 75 81 86 92
1.4 Aeroportos............... ... kY] as a7 40 4
TOTAL FRN................ 882 942 1.007 1.077 1.180
2. RREF8A......... ...l 100 116 124 133 142
3. Petrobrda............ e s 148 178 100 203 an
TOTAL IMPOSTO UNICO....... 1.187 1.238 1.321 1.413 1.509

FONTE: Projecio do GEIPOT (8CT/ECj ~ Janeiro de 1967.
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TABELA 10

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

(Cr§ 10° — Junho 1966)

RECEITA ESTADUAL
ANO Deapesa total (1)
FRN (2) Outras Fontes (3)
424 3 201.0 223.3
.......... 460.1 105 7 284 4
.......... . 416 203.2 13.7
............ ‘ 558.7 210.7 348 0
777.3 374.0 403.2
.......... 894.0 382.8 811.2

FONTES: (1) e (2) Estudos GEIPOT.
) Estimativa na hipitese de auséncia de “‘defici(’ e “‘euperanit’’ (inelui empréstimos externos
feitoa di te soa DER duam).

TABELA 11

RECEITA RODOVIARIA ESTADUAL E FUNDO RODOVIARIO
NACIONAL

(Cr§ 10° — Junho de 1966)

FONDO RODOVIARIO NACIONAL Conlril;:uicln
t 1
(ver Total geral
Ano Eatados DNER Total Tabela 10)
201.0 167.5 308 &5 223.3 501.8
108.7 103.1 358.8 204.4 023.2
203.2 109.3 372.5 213.7 580 2
210.7 175.6 384.2 248.0 724.2
374.0 311.0 @85.6 403.3 1.088.0
382.8 318.9 701.7 511.2 1.212.0
271.0 808 0 779.0 547.0 1.326.0
280.0 543 0 832.0 585.3 1.417.3
309.0 580.0 899.0 a26.2 1.515.2
331.0 620.0 951.0 670.1 1.621.1
353.0 662.0 1.018.0 17.0 1.732.0

FONTE: (1) 1061-1968 ver Tabelas 7 o 8.
(2) 1967-1971 ver Tabela 8 o explicacfio no texto.
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TABELA 12

DEFICIT FINANCEIRO DO PROGRAMA RODOVIARIO
(Cr§ 10° — Junha de 1966)

Despesa Receita eatadual &
ANO radavidria total do FRN Daficit
tatal (DNER e Estados)
763.1 591.8 171.3
86€.4 623.2 245.8
.......... 778.0 586.2 184.8
.. e e 840.7 734.2 1068.5
1965. 1.208.0 1.088.9 116.1
19e8.... ..., 1.484.0 1.212.9 271.1
1067...... . . . ... 1.578.3 1.326.0 252 3
1968......... 1.688.8 1.417.3 271.8
19690... ..., .. 1.807.0 1.818.2 201.8
1970.... ... ...l 1.033.5 1.621.1 312.4
1071, o i 2.088.8 1.732.0 336.8
FONTES: (1) Tabela .
(2) Tabelall.
TABELA 13

PROGRAMACAO DOS INVESTIMENTOS RODOVIARIOS
EM MINAS GERAIS

1967-1971

(Cr§ 10° — Outubro de 1965)

TRECHOS RODOVIARIOS Designagio | 1967 | 1068 | 1089 | 197. | 1971
Jungio BR-135/MC-68 — Itapagipe........ .... — — -_ 58 — —_
Ituiutaba — Canal dc 880 Bim BR-365 3,6 3,7 - —_ -
Lavraa — 8#a Joido del Rey..... BR-265 2,8 2,7 -_ - —_—
Divinépolis — Gongalves Pereira. MG-23 1,3 1,3 —_ - —
Pogos de Caldas — Andrndas. MG-28 2,1 2,1 —_ - -_—
Viscande do Rio Branca — V:gnl BR-120 8,2 52 - — o
Tapt — Ipaba.. eenn BR-458 .9 1.8 e e =
Curvela — Carinto. MG-1 18 2,5 - a—r —
Curvelo — Diamantina.. — 6.8 a,7 —_ -— —_
Eatalagem — Jungfa MG—]GJIMG—H BR-354 4.2 4,2 — = =
Junglia BR-153/BR-304 — Itapagipe.. MG- -— 2,7 -_ _ _
Carma do Paranaiba — Junglia MG-§.. ....... | BR 384 o 2,0 0] — e
B%0 Bcbastifo da Parafea — Dl‘nn MGISP.. . BR 265 - 0.9 1.7 — _
Andradas — Div. 8P..... v... | MG-170 — 0,3 (X ] — ==
Paraguacu — Areado.... .. .. ceee ... | MG-183 - 1,4 24 - -
Musambinho — Areoburga... MG-168 _ 2.6 5.4 - -
MG-7 — Arcehurgo. . . MG-174 — 2,3 48 — —
BR-135 — MG-8 — Ouro reta, MG~ —_ 3.5 7.8 - —_
Bate Lagoas — Jequitibé. .. MG-141 —_ 1,6 3.4 - —_
Patos de Minaa — Carma du BR-354 — —_ 3,7 74 —
Paraguagu — Campestre.. .. MG-4 - 44 8.9 —_ —_
Itai de Mioas — Div. 8P (Clp MG- - - 3,0 6,1 —
BR-116 — Div. RJ... ....... MG-61 — 1.4 2,7 _ _—
Alpinépolia — Areada.. MG-58, 27 — 3,0 5.9 - —
Montes Claros — Franciseo Si PP MG-5t - 24 4.8 -_ -
Poampou — Papagaios. . N docaoon MG-9 — = 2,2 4.5 i
N CB600s MG-23 — - (R 13,0 —

Papagaios — Dmn‘pnl i,

I
-3
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TABELA 13 (continuagio)

TRECHOS RODOVIARIOS Destignaciio | 1067 1968 1969 1970 1071
Itaiina — JungSo BR-381........ .... -— — -= 2,1 4;1 —_—
Formiga — Furpaa..... . | MG-7 —_ —_ 3,5 7.0 —_
Verginha — Paragyagu. MG-167 —_ —_ 1,5 3,0 -—
Areado — Musambinka MG- - - 1.5 29 -
da Palma — Pins MG-10 - - 1,7 3.4 —_
Formiga — Campo Belo.. .. - —_ —_ -- 2,7 5.4
Serra da Balitre — MG-166 MG-8 - - — —_ —_
Campo Belo — Perdfes BR-354 — - —_ 0,8 18
Furnas — Pamsos....... MG-7 — — - 1,0 33
Quro Fino — Div. 8P. MG-162 -_ - - 1.6 3.2
Maripsa — BR-1186... BR-267 —_ —_ -_ 1,6 3.0
Vicoms — Ponte Nov BR-120 - - - - 2,0
Pimiba — Cataguases. —_ — -_— — - -
Maohumirim — Redato MG-20 - —_ — 0,8 1:8
lpl.nem — Centenirio...... BR-44 — —_ _ 2,6 5,1
"'Climbing Lulel" BR-381, hn 5s-|m 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—M Ccu Laf. | BR-138 _ — — 1,1 2,2
*Doubling" BR-371 — MG—1 to BB 262. . MG-7 iy == _— 04 0.7
Contorno de Monlevado. . .. . — —_— —_— -_ 0.8 1,8
Corinto — Montes Clarod... eee. | MG-1 -— - 7.0 13,9 —
Muzambinhe — Pocon de Clldn BR-140 -_— — — 54 10,9
8erra do Balitre — Araxé.. .... | BR-148 - - —_ 47 9,8
Junclo BR-135 — Paula Ciadido. MG-6 —_ - —_ -_— 49
Corinto — Virzea da Palma - -— - — 4.5
Ubersba — Campo Flarido. -_— —_— —_ —_ 33
Pimidba — Cataguases..... .. N oa - = — = 2,6
Patos de Minas — Bantana do P:lu. wetwes.e- | BR-146 s by — — 2,2
Manhusga — Ipanema.......ceoven veveveenna. | MG-20 - -_— — —_— 4.2
BR-262 @ MG4...... «coiauvee cesscscaes —— — 48, 27,4 7.6 2.6
Serra do falitre — MG-103......... MG-8 - —_ —_ 2,2 4.5
Programa Adicicoal e Trabalhos em Andmento -— 52,0 22, 14,0 30,0 24,0
TOTAL ot oivee e ne e e vt ceea e ae eae - 83,4 127, 131.9 130,4 105.9

NOTA: Ap& 1911 nfo existo especificackn por rodovia. Os mencionados sdmente os gastoa totais anusin:
1 da Becfio III o Plano Diretor.

1972 — 100.0
1973 — 100.0
1974 — 100.0
1976 — 40.0
1976 — 40.0
Total — 380.0

Extas quantias totaliam pars ca 10 anoa Cr$ 058 8 bilbGes (678.8 + 380.0).

80 —
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TABELA 14

PARANA

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

Priori-
dades Estado
1 PR
3 PR
| PR
3 PR
[} PR
7 PR
8 PR
10 PR
13 PR
10 PR
19 PR
24 PR
27 PR
41 PR
“ PR
59 PR
67 PR
7l PR
72 PR
a PR

Designa¢do

A
Rodovia

PR-80

PR-70
PR-14

PR-11
PR-12
PR-80
PR-00
PR 72

PR- §
PR-13
PR-1

PR-14
PR

PR-11

TRECIIO

Maringé-Cruseiro do Oesto
Maringé-Rolindia ..
Roléindia-Jaguapita... ...
Paranawaf-Cruseiro do Qeate . ... . .
Nova Faperanca.Pdrto Ceard
Poota GrassaCagtro.........
Paranavsi-Plaoaltioa... ... ..
Carnélio Procépio-Congonliaa. .
Maud-Londrioa.. ......
Cruzeiro do Oeste — Guaira. .
Jaguapita-Poreeatu.. . ...
Loodrina-Pérto Alvarada ..
Tréa Pinheiroa-F, Beltrfio.

Marmoleiro-Clevelindia.
Marinef-8anto Indeio. .....
Relézio-Campo Mourko ..
Pirto Felicio-Planaltioa. ...

Cruesirn do Oeate.Coio-Eré.... ...
Pdrto Cainargo-Crureiro do Oeste

Piral do BulCostro.......
TOTAIS.........

Extensio
(km)

Deveriam
ter aido
aplicadoy
antes do
janeiro
de 1967

42.000
23 400
0.500
31,100
19000

317.500

prrrrrrsrreti

g2 g

30.700

1908

Lidiii

|
SEERERARERREE
|

23.800

1070

i
|

g

Cribibtrebiilt

g

47.000
6.600

1971

17.000

§.300
7.600

20.900

Totais

13.200
23.400

6 500
31.100

11,300
12.300
13.600
26 000
30.400
a 500
19.400
§5.200

34.700
24.700
70.500
23.000

5.300
7.000

474.200

FONTE: Estudes GE[POT-Eztremo 8ul,
(*) Benefielo no Primeira Ano.
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TABELA 14 (continuacao)

PARANA
SISTEMA RODOVIARIO PRINCIPAL
INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL

1967-1971
Cr 65 § 10¢ — Parani — Rodovias Federals

Devu‘i;m
ignats B.PA. | ferido .
Priori- | Estado o TRECIIO E’('l:’)‘“ () | whicados [ 1967 1968 1969 1970 1971 | Totain
: cr n
s Ll ° janeiro
de 1967
—_—mem e rme— s - -
11 PRISC | BR-101 | Curitiba-Osbria........ 050 23 119.700 .- - 9.000 5.700 == 134.400
15 FR BR-369 | Campo Mourtio-Gaio Ert . . 73 21 20.100 -- - - - 20 100
20 PR BR-476 | 8% Mateus-Unifo da Vitbria,......... a1 16 24.900 - - - 3.400 — | 28.300
21 PR BR-153 | Ssoto AotBnio da Pllhm M. Teixato 51 15 12.900 - .- — — - | 12 800
2 PR BR-376 | Paranavai-Nova Loodrina. . . 70 L] 17.100 ~ - - - - 1 17.100
28 PR BR—{67 | Caseavel-Toledn.. . 42 12 12,700 - - - 12.700
36 PR BR-158 | F. Bnltlh—hﬂmelm da Snl 136 m“lﬂ 44 500 - - .- - = 41.500
39 PR/SC | BR-153 | Sants Rita-Unifio ds Vitéria. .. 80 10 11.900 10.700 .- .- - o 31.600
40 PR BR-369 | Cascavel-Goio Eté...... .... 113 mesm 10.400 24 400 — o~ -— -— J1.800
43 PR/SC | BR-158 | Cunho-Por-Marmeleira ... 84 10 - 8.200 17.400 - - e 25.600
45 PR BR-277 | 8. Lufs Purani-Relégio. 159 l('.l1lm - 13.500 43.600 - - — 57.100
60 PR BR-369 | Londrina-Roldadia....... e 21 10 .- - .- 2 300 5.500 == 7.800
1072
62 PR/SC | BR-280 | Ssota Rita-Rincio Tarcida....... .. 83 10 - = .- 9.000 18.800 27.800
63 PR BR-376 | Pérto S&o Jasé-Nova Londrina .. ... 21 10 - .- - - 1.400 3.500 4.600
64 PR BR-272 | Campo Mourfo-Cruzeira do Ocste. L] 10 -- .- - .- 6 500 12.500 18.000
65 PR BR-467 | Pirto Mendes-Taledo.. 72 10 — - .- .- 0 500 14 700 21.200
a8 PR BR-153 | Ibsiti-Sento Antania da Platina 62 10 — - - — 4.000 12.900 16.400
1976
S8 PR BR-369 | Londrina-Divisa SP/PR... 47 07710 - .- — — - - -
1
89 PR BR-153 | Rondinba-Imati........ .. 91 10 —_ - —_ —_ — = .
50 PR BR-2i7 { Curitiba-Sto Luis do Purand ... .. 15 10 - - -— — — - .-
TOTAIS........ o ahEm e o o o e 274 200 G5 800 61.000 11.300 42 000 62.400 | 516.700

(*) Beneficio no Primeiro Ano.



TABELA 14 (continuacio)
PARANA

INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL 1967-1971
RODOVIAS ALIMENTADORAS

Cr 65 § 10°
Deverism
. (e‘r l‘igo
xtensio o aplicadas - -
TRECHO (km) BPA (%) antes de 1967 1868 1809 1970 1971 Total

jsneiro

do 1807
1. Jbipora-Bertanbpolis.... N 28 | (1007) 14% 8.700 — - - - — 8.700
2. Arapongas-Astorga. . . 31 > UM% 7.600 - - - .- .- 7.400
3. Maub-Parto Uba........ . 85| » 1% 10.500 - - .- .- - 18.500
4. Jataizicho-880 Jerdvimo do Serra.. 62 v 13% 18.600 — .- . -~ - 180.000
5. Jataisinho-Pto. Pierigi........ 51 » 1% 15.700 .- - - - - 15.700
8. PR. 70XPR. 71-Si0 Paulo (Fronlun) 78 > 11% 18.000 .- - - - 18.000
7. Nove Pitima-R. do Pinhal . I 23 > 10% 7.300 - - - - 7 300
8. Jacardzinbo-Rio Claro..... L L 25 | (1869) 10% - 2.500 5.000 - - - 7.600
9. Rio BrancaCuritiba......... . 26 | (1871) 109 - — - 1.300 5.400 — 0 700
10. Colombo-Curitiba. ... 10 > 10% - .= .- 800 2.300 b= 3.200
11. R. Claro-Pto. Emigdio. .. 12 | (1872) 10% = - - - 1.800 2.700 4.500
TOTAL ..o i v o e, .- - 02400 2.500 5.000 2.200 9.500 2 700 114.300

(*) Beuefleia no Primeiro Ana
FONTE: Fatvdos GEIPOT-Extremo Sul.



TABELA 15
SANTA CATARINA

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

Dnu_i;m
Designacso ter sido

CExtensio | B.P.A. | aplicadoa
da TRECHO (km) “ antes de 1467 1008 1900 1970 1071
janeiro
de 1067

Prioti- Eatado
dades Rodovia

D | e T e ] e o = e = =

1967
60 11% 20 100 - - — - =

31 sC S Ponte Serrada-Sants Rita. .. ..
- - 20.100 - -

Tolais

20 100
20.100

FONTE: Estudas GEIPOT-Estremo Sul.
(*) Beneficios no primeiro ano.



TABELA 15 (continuacao)

SANTA CATARINA
INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL — 1967-1971

Cr 65 § 100 — Parani — Rodovias Federais
Sistema Rodoviirio Principal Cr 65. $§ 10°

Deveriam
el Esteosio | B.PA. | inicind
Priori- | s FCHO tensfo | B.P.A. | inicisdos | jgg7 1068 1009 1970 107 Totsis
dades R m,::,i. TRECH (km) ) antes de
Jjaneiro
de 1907
e o 8 i mind T T TR AT | A
1067
¥ 8C BR—410 | BR-116-Rio do Bul.......... . 91 219, 17.400 o - - 2.400 - 20.200
22 8C BR-470 | 810 Cristévdo do Sul-Campos Novos . 78 4% 20.400 - - — .- - 20.400
31 8C/R8 | BR-183 | Erechim-Ponte Berrads........ 20 a;g% 32.600 — - - ~- - 32.000
1
51 8C BR-282 | Pante Berrada-Xaiim..... 41 10% —_ - 2.300 17.700 == = 10.000
1 —_ —_ Joinville-Rlumensu. .. .. ... . 20 —1 - —_ 7.600 1.200 — - 285,600
1973
70 8C BR-282 | Xaxim-Cuphaporf................. .. o4 | ;D% .- - — o= — 1.700 9.700
1974
78 8C BR 282 | Campoe Noves-Ponte Berrada.. . 138 10% .- .- — — - - -
1976 |
19 BC/RS | BR-188 | Frederieo Wesiphalen-Cuchapars ....... n 10% — — o = .- — .-
a2 8C BR478 | Tubarfo-8k0 Joaquim........... ..... 110 10% -~ - — - - - -
.} ] sc BR-282 | Lages-Campos Novos... .. 108 10% .- .- — - -~ - -
TOTAIS............ FERETTEPPI C ) 71.100 oS 9.900 25.600 2.400 0.700 | 118.700

PONTE: Estvdos GEIPOT-Extrema 8ul.
(*) Beoeficio no primairo ane.
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INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL — 1967-1971
RODOVIAS ALIMENTADORAS

TABELA 15 (continuacao)

SANTA CATARINA

Cr 65 $§ 10°
Deveriam
“:i
2 Extenséo | B.P.A, (* iniciados -
Estado TRECHO (ki) % antes de 19GS 1969 1009 1970 1971 Total
janciro
do 1967
sC Ttajai-Brusque. .....o..coveeenes 38 | (1967)10 10.600 - — - 10 500
sC Xarim-Xapecd.. . 21 | (1967)16 go0g | - - — - 8.000
sC GosparBrusque., ... . 22| (1007)M 4.500 -- - . 4500
SC Indial-Rio dos Cedros ........... 20 | (1967)M4 5.800 - .- .- - - 5.800
sC Xooxeré Xazim ..., ... 17 | (190712 3.600 - — - - - 3.600
SC Vidcin-Friburgo 25 | (1960)10 2 400 5.500 - — - — 7.900
sC Oxfard-Fragoso. . 9| (190910 900 2.000 - - - 27900
SC Chapeeé-Guatambu ... .. 18 | (1970)10 — 1.200 3 400 - — 4.600
SC Crisciiima-Vila Nova.. .. . 1n| (1972)10 - - - 200 1.000 1.800
SC Bola Vista do Sul-Mafra. . . 22 | (1073)10 - - ~ — 1.700 1.700
RGS/SC | Goicn-Chapecé... 21 | (1967)t0 6.500 —- — — —_ - 6.500
TOTAIS..ccooee e v e - - 42.250 7.600 1 200 3.400 200 | 3.300 57.800

FONTE: Eatudas GEIPOT-Regifio Extremo Sul.

(") Benclicio no Primeirn Ano,
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TABELA 16

RIO GRANDE DO SUL
INVESTIMENTOS RODOVIARIOS NO EXTREMO SUL — 1967-1971

SISTEMA RODOVIARIO PRINCIPAL

Cr €65 § 10°
Deurism
. ter sida
ety Designacio .
Prioti- | atada | - da TRECIIO Extonsfo | B.P.A. | aplicados | yog7 | 1005 | 1080 | 1070 1071 | Totsis
dades Rodovia (km) () | antes de
Janeira
de 1867
- a i 1967
RS —_ Novn PalmiraCaf . 40 3 8.400 .- - -- 300 8.700
17 RS | RS-15 T-qum-Spplnnxn 2 18% 5.800 — -- -- - -- 6.800
18 RS R$-6/13 | Tabai-Canoaa . as ces  onadd 53 17% 15.700 —_ - - -— 15.700
25 RS RS-4i08 | Bom Princinio-Becto Gougalves. . 43 12% 14.500 - — 1300 15.800
2 R3 R8-1 Tabaf-3anta Cruz do Sul.... ........ 78 1% 25.100 — - - 25.100
32 R§ — Pirta Alegre-V, Scharlay, Sce 2....... 7 1% 5.800 - -- e — 5.800
33 R8 - Parta Alegre-V. Scharlau, Stc .. .. f 119, 3.600 - - - — - 3.600
36 R8 R8-49 fjui-Santa Angelo. .. . 38 9;2% 10.000 - - - .- - 10.600
1
37 RS RS-%9 Benta Gongalves-Nova Prata. . 00 10% G.600 12 000 - - 18.600
38 RS RS-7 Santa Crus do Sul-Pintano Grande . . 52 10% 4.000 11.800 — - - 15.500
1970
47 R8 R8-11 | Gerib4-Cagapava do 8ul.............. 25 10% 2 800 5.800 . — 8.100
48 RB R&-59 1jui-Campo Névo....... 90 10% - - 8.300 20.500 .~ - 25 .800
40 R8 | R6-12 Campo Ndvo-Santa Ros (] 10% — 8,500 18.400 - — -
1971 26.900
50 R8 R8-10 Tjul-Crus Alta......ccooees el e 43 10% - — 400 6.500 -— 6.800
58 RS - Parto Alegre-V. Seharlau, Sce 4.. 0 10% -~ - 2.000 8.300 - 5.300
1973
68 RR RS-4 830 Vendolino-Farmupilha...... 21 10% - —_ - - - 2.600 2.600
(1] RS RY-3 Santa Moria-C2rro Branca ... 86 10% - —_ - 5.700 5.700
1974
“ R8 RS-3 Vera Crus-Cérra Branea.... ... .. . 47 10% -- - .-
1075
77 R8 R8-45 Nova Prata-Brau.......... . 70 10% - - -
78 RS R8-3 Mantenegro-Tiaf......... ... .. 23 10% - - -
1970
86 R8 R8-8 General Vargua-8antingo.... .. . 60 10% -— -
11 R8 RB-3 Santa Crus do Sul-Vera Cruz.. 9 10% -- - -
TOTAL...... - 100.100 23.800 10.600 40.000 11.400 8§.320 | 215.000
Nota: (°) Deneffcio no Primeira Ana.



TABELA 16 (continuacao)

RIO GRANDE DO SUL

INVESTIMENTOS RODOVIARIOS DO EXTREMO SUL — 1967-1971

Cr 65 § 10°
Deveriom
5 B.PA. ter sido
TRECHO Extensio () aplicadas 1967 1068 1969 1070 1971 Tataie

(km) o aotes do

jsneiro

de 1967
Lajeado-Arroio do Mreio.... 6| (196718 2 300 - - 2.300
Montencgro-Salvador. ... .. e [] (1967)12 2 300 - .- - 2.400
Encantado-Arroio do Mewa. ....... .. .. 221 (190N 6.600 .- - - 6.600
Hoqueir€o-S% Lourengo.... 7 (1967)11 1.500 - .- - = 1.500
Lajesdo-Cruz do Bul.... 8| (1969)10 500 1.100 - 1.600
Encantado-Muum.. . ... 12 (1969)10 2.100 3.100 - - - 5.200
Erechim-Bario de Categipe . 8 (1970)10 - - 800 1 800 — 2.600
TaqaariGil.......... 23 (1970)10 - - 1200 5 300 — - 7.600
Cois Ep-Chapecé 23| (1967)10 650 — - - - -— 650
TOTAL. ... - 13.450 2.600 7.200 7.100 - - 30 350

(*) Beneffcio nn Primeiro Ano.




TABELA 16 (continuacioe)

INVESTIMENTOS RODOVIARIOS DO EXTREMO SUL — 1967-1971
SISTEMA RODOVIARIO PRINCIPAL

RIO GRANDE DO SUL

Cr 65 § 109
Deveriam
s Extenssi | BPA. | aotieadn
Priori- “xtensio .P.A. | aplicadoa - 1 - 1951 Totai
e | Fatada | ds TRECHO fens il e L 1908 960 1970 g otais
janeiro
do 1967
. m o [ re e o o e = | ——  —— — — = s bm & e [ — . ——— —— e - ¢ —— e e ——— e+ - - — —— Up— }-.<_.__ ——————
1907
] RS BR-116 Parto Alegro-Canoas........ .. L} 26% 8.600 ' - - 8.600
12 R8 | BR-116 | 8%0 Leopoldo-N8vo Hamburge. 12 23% 0.300 -- - — 900 - 7.200
28 RS BR-153 | Pesso FundoErnestina....... .. 32 12% 5.000 — - .- — -— .':,!_!Oﬂ
<0 R8 BR-116 Pelotas-Jagearfo. ... ....... 137 1% 41 700 bl L .- - 41.700
1969
42 RS BR-168 | Fanta Maria-Jiilio do Castilhos 58 ;0 - 600 9 a6o - - - 10.200
10
40 ns BR-280 | Parto Alegre-Osério...... 94 10% .- - 18.000 21,000 — 39.000
&0 R8 BR-392 Santo Angelo-Ssnta Rosa... €0 10% - — 5.100 12.700 - - 17 800
1971
53 R8 BR-153 Passo Fundo-Erechim........ o 81 10% - — - 2.400 12.500 14 900
51 R8 BR-377 | Carduinbo-Crus Alta...... .. 104 10% - - - 2.100 16 700 - 18.800
55 RS BR-386 Sarandi-Frederico Weatphalen. 22 10% .- — 10.000 21.600 - 32.§0I
57 KRS |BR-392/471| Pelotas-Cangugu....... 48 10% - ‘- — 1.600 5.100 - 6.700
1972
61 R8 DBR-285 Paaso Fundo-Cardainho. 41 10% - -~ - ol 2.400 8.000 10.100
1094
75 R8 | BR-163 | Bagi-Rasmona........ ... 20 ;0% - . - - -
1975
80 | R8 | BR-188 | Crur Alta-Jilio do Castilhoa. . ... 60 10% - - - - -
81 R8 | BR471 | Taim-Fronterra C/Uruguai....... .. 100 10% - -~ — - - -
1976
81 RS | BR-158 | Frederico Westphalen-Campa NGvo. 18 10% - - - - - - -
TOTAIS. ........... = —_ 62.500 600 32.700 50.700 59.200 8.000 | 213.700

(*) Beaelicio no Primeiro Ano.



TABELA 17

TRECHOS RODOVIARIOS COM ESTUDOS DE VIABILIDADE

(PR, 8C, RS e MG)

. Extensfo |Resultado do CUSTO DO FROJETO(®;
TRECHOS RODOVIARIOB Designagfio | Estudada | Estudo de
(km) Viabilldade Cr$ 107 Cr$ 107
Outubro 65 | Junho 06
1. Curitiba-Florianépolis. BR-59 128 Vifvel 12.40 16.12
2. Bio Mateus do Bul/Unido da Vllém PR-5 80 Vidvel 8.55 1.1
3. Ponta Grosas/Castro . PR-11 40 Vidvel 3.80 4.04
4. Rio do Bul/BR-116 8C-23 01 Vifivel 5.65 7.34
5. Csi-Farroupilha.. R84 46 Vibvel 3.50 4.55
6. Bio Vendnlmc,‘Benlo Gongalves ﬁg—% 31 Vikvel 6.20 8 08
108
7. Tabai/Pérto Alegre ....... ggna 6 53 Yidvel 18.95 24.83
1

8. Bfo Leopoldo/Névo Hamburgo ..... | BR-116 i2 Vifivel 2.75 3 58
9. Ipatioce/Governador Valadares. ..... MGH 104 Vifivel 14.80 19.20
10. Belo Homun!z km 221 (dxre;ln Uhe-

raba), . BR-202 442 Vifivel 14.50 18.85

-- 1.035 -— 01.10 118.38
FONTE: GEIPOT.
(*) Inllator outubre 1005 a junho 1966 — 1.3.
TABELA 18

PREVISAO DO CONSUMO DE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES

1967 — 1971 (M?®)

1909

8.096.813
5.174.580
588.115
577.573
2.303.138
392.051
7.342.030
270.170

1070

8.712.382
5.405.557
803.100
577.573
2.701.103
424.958
7.780.898
280.305

PRODUTOS 1006+ 1900 1907 1968
asnlina ‘A"’ e '‘B". 0.040.617| 0.400.704| 0.093.828| 7.525.401
leo Dicsel. ... 1.008.071 4.320.291} 4.587.970| 4.872.735
Combustivel de A\lncun 530.742| E44.511| 558.712| 573.201
Querasene. . . 677.673) 677.673| 677.5673| 577.573
Ghs quueleno 1.384.642| 1.582.532| 1.808.706| 2.067.537
Asafalto.... . 283.030] 307.780| 2333.646| 361.670
Olea Combustivel. ... .. 5.703.60C| 0.147.328] 6.522.103| 6.020.231
Outros....... 276.135| 276.98:| 277.702| 278.620
TOTAL 18.055.510 20.250.712'2!.680.478 23.170.071/21.813.810/26.685.177

1071

0.357.50C
5.830 824
020.100
577.673
3.070.353
161.100
8.245.148
281.868

28.153.260

Taxa de
lercscimrnto
1905-1071

+ — Dados Reais.
NOTAS:

do-s0 curvas pelo método dae

(1) As projecdes do Gasollna “A™ o

hiatérica da consumo.

ram feitas segundo os Estades principaia, sendo a ruldun projetade de maneira similar.

3 0 de ne foi

"B" Olen Diessl ¢ Oleo Combustival foram fcitas ajustan-
Eessns meamas projcedes fo-

(3) As projeges do cansumo do combuativeis de aviacSo, ghs hqul’mla aafallo o outros afio os mesmaa do

EPEA.

(4) Paraoanods 1960 sdmentese dispde de dulnlar?lu até o més de novembro, que multiplieados por 12/11

proporcionam za scguintes cifrns: Guo m

Die §.332
Olea Cﬂmhlll“‘l!l - ﬂ 057 (1.000 m3)
GLP

GEIPOT — Janeiro/1967.
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TABELA 19

PREVISAO DA ARRECADACAO DO IMPOSTO

UNICO SOBRE COMBUSTIVEIS E LUBRIFICANTES
Cr§ 10° — Junho de 1966

1967 1068 1860 1970 1971

Cis Liquefeito... .. . 43.13 49.28 56.33 44.30 73.40
Gasolina.. .. ... B e 604.00 75.48 760.80 828.34 880.66
Querosene . ... 22,81 22.81 22.81 22.81 22.81
Dicael 340.66 301.82 384.24 408.08 432,95
Qlec Combusativel ... .. 15.20 16.12 17.11 18.15 10.21
Lubrificantes. .. . 70.46 70.711 7075 70.98 71.22

TOTAL..... .. 3 1 187.25 1.236.22 1.321.10 1.412.73 1.608.25

Cr3¥ 2.200/US¢ 1.00.
FONTES: Tsabela 10 ¢ Decreto-lei 61 de 1966,
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ANEXO B

Estradas de Ferro

1) Mudancas de Organizacao

O GEIPOT, com a assisténcia de emprésas consultoras espe-
cializadas em estudos ferroviarios, concluiu que a atual organiza-
¢do ferrovidria apresenta sérias deficiéncias. As causas de tal si-
tuagdo incluem: os altos custos do triafego muatuo e normas com-
plicadas de intercimbio; os altos custos necessdrios a administra-
¢do de muitas entidades ferrovidrias; algumas duplicacdes de li-
nhas e instalagdes ocasionando densidades de trafego baixas. A fim
de dar maior eficiéncia a organizagcdo e administragdo’ ferrovidrias
foram feitas, entre outras, as seguintes recomendacades:

a) consolidar a RFFSA (13 estradas) com as 7 estradas perten-
centes ao Estado de Sdo Paulo e eliminar instalagdoes du-

plicadas;

b) Eliminar a identificacao individual das 20 estradas oxganizan-
do-se o sistema resultante sob a forma de cinco subsiste-
mas regionalis;

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

d) Extinguir a Contadoria Geral dos Trabalhadores, cuja fung¢ao
principal é a distribuicao entre as estradas da receita pro-

veniente do trafego miituo. Isto ndo serd mais necessdrio,
ap6s a consolidagdo, e mesmo hoje poderia ser realizado

pelas préprias estradas.

— 03



E de mailor importancia que as mudancas acima sumariadas
sejam institucionalizadas. Uma redugao de custos seguir-se-a4 cer-
tamente, afetando primeiramente o deficif operacional ferroviario.
A introducao de tarifas cobrindo todos os custos, e isto no maximo
até 1971, deve ser o objetivo da politica nacional de transportes.
As estradas serao beneficiadas, pois sua estrutura tarifaria estara
baseada em custos mais baixos.

Finalmente, a facilidade do intercimbio deverd incrementar a
utilizagdo 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 estao atualmente em va-
rios estigios de construgdao ™. 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 — deverao ter prosse-
guimento somente se for possivel termina-las em 1968 e
1970, respectivamente. Estas datas sdo julgadas inteira-
mente viaveis. Se a construgdao for postergada e recursos
imobilizados por um periodo mais dilatado, o primeiro pro-
jeto nao sera econdémicamente justificavel e a justificagao
para o segundo sera prejudicada.

®* O programa de investimentos para o sistema consaolidado é baseado ua
anfilise feita pelo GEIPOT acérca de: (a) investimento necessirio ao reequipa-
mento tendo em vista o atual volume de trdfego; (b) anélise de relacfio bene-
ficlo-custo nas linbas atualmente em construcfo; (c) estimativa das necessi-
dades de melhoria do servico suburbano. A screm adotados pre¢os nfo subal-
diados no transporte de paasageiros do interior, as necessidades de equipamento
para 0 n8vo nfivel de trdfego serfo provavelmente neglicencifivels. O servico de
paassgeiros serf feito por rodovia por serem Beus custos mais baixos (infra-estru-
tura inclusive), O investimento relativamente baixo em capital varidvel no trang-
porte rodovidrio (Onibus) reforca a conclusfo a respeito de sun conveniéncla,
e a |& extensa réde brastlelra, duplicando a malor parte da réde ferrovifria,
amsegura que isto seria posaivel. As estimativas do GEIFOT foram conseqfilen-
temente modificadas, eliminando-s¢ os investimentos em vag8es de pagsageiros
do 1interior.

®¢ Os dados referentes A E. P. Vitéria — Minas nfo fazem parte do reln-
tério prellminar apreaentado ao GEIPOT. S8c0 provenientes de informacfes da
prépria Estrada.

1 Ponte: DNEP.
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O custo total para completar estas linhas em janeiro de

de 1967, foi assim estimado:

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

Itapeva — Ponta Grossa Cr$ 50 bilhdes (Cr$ 85 bilhges) .
Ponta Grossa — Eng®. Bley Cr$ 6 bilhges (Cr$ 7,8 bilhges) .

Além disto, um investimento de Cr$ 101,0 bilhges (Cr$ 131,3 bi-
lhces) em patios, comunicacoes, sinalizagao e linhas existentes é ne-
cessfirio, aumentando para Cr$ 163,3 bilhces (Cr$ 2123 bilhdes) o
investimento em instalac¢Ges fixas no sistema consolidado (RFFSA —
Sao Paulo).

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

b) Equipamento

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

A segunda corresponde a Vitéria — Minas. Para estimar a
primeira é razodvel supor que nao haja aumento no trafego
quando f6r adotada uma tarifagdo que cubra o custo total;
em verdade, o trafego de passageiros do interior caird quase
certamente a zero, enquanto o trafego total de carga, caso
retenha seu nivel atual, terd 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
vagodes e locomotivas. Algumas reposi¢coes de carros de pas-
sageiros para o trifego suburbano devem ser consideradas,
pois a tarifacao cobrindo o custo total, nao é no momento
atual, recomendivel e o crescimento do trifego podera ser
atendido pelos carros atualmente operando no trafego de in-
terior. Para estas necessidades, um investimento total em
equipamento da ordem de Cr$ 376,68 bilhGes (Cr$ 440,0 bilhdes)
se distribui da seguinte forma:

3 Os numeros entre pardnteses referem-se a bilhdes de junho de 1866.

— 85



TABELA B-1
SISTEMA CONSOLIDADO: INVESTIMENTOS EM EQUIPAMENTO

0SS 1.000 Milhdes de Cr$ Total (milhdes)
Oficinas........... 220 4.360 ( & 663) 4.840 ( G 292)
Lloeomotivas.......... P 35.600 78.320 (101.810)
Vagea..... .. .... . 2.278 | 213 301 (316 291) | 247.313 (321.507)
8ervicos de subiirhia. . 1.312 43.176 ( 60 128) 46.127 ( 59.085)
TOTAL........ 30.440 | 290.833 (378.083) | 370 GOO (489.580)

NOTA: Na coluna *“Total" estd incluida a partereferente a0 inveatimento externo (taxa de converafio: US$ =
Cr$ 2 200).

Por outro lado, o trafego na Vitoria — Minas crescera rapida-
mente, enquanto que, devido ao equipamento relativamente névo, 2
necessidade de reposi¢gio é pequena. As necessidades totais de equi-
pamento para esta linha somariao Cr$ 71 bilhges, incluindo uma
parcela de Cr§ 10 bilhGes para equipamento ndo previsto no mo-
mento. A discriminac¢ido é a seguinte:

— Locomotivas .................. Cr$ 17,1 bilhdes (22,2 bilhGes)
— Vagoes (todos os tipos) ....... Cr$ 41,5 bilhces (54,0 bilhGes)
— CaAITOS  .....vvievrinnncnannns Cr$ 2,4 bilhdes ( 3,1 bilhdes)

— Outros equipamentos nao pre-
vistos no momento ........... Cr$ 10,0 bilhdes (13,0 bilhges)
TOTAL .........o0ven.. Cr$ 71,0 bilhdes (92,3 bilhoes)

As locomotivas serdo provavelmente importadas; tdodas 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 4 Vitéria — Minas é apresentado na Tabela B-3. Os com-
ponentes naclonais e estrangeiros estao ali indicados. A Tabela B-4
resume as informagoes das duas primeiras tabelas. O plano de in-
vestimentos aqul apresentado representa uma diminuicao de 28%,
numa base anual, em relacao ao padrao de investimentos ferrovia-
rios observado no periodo 1960-65. O investimento total anual em
estradas de ferro nos dois periodos é mostrado na Tabela B-5. A
redug¢io futura sugere que o plano de investimentos nio impora



qualquer solicitacdao especial de recursos. Contudo, éste plano de-
vera ser revisto a luz da futura demanda ferrovidria, pois ela sera
afetada por aumentos de tarifas que deverao ser feitos com o in-
tento de equilibrar a operagao ferrovidria. Se a demanda futura
sob as novas condi¢coes de pregos assegurar a realizacao do plano,
nao havera dificuldades de financiamento. O componente corres-
pondente a importagio pode ser colocado em térmos de créditos ou
empréstimos a longo prazo. Nao devera haver absolutamente pro-
blemas em obter tais créditos — 10% do investimento total ferro-
viario —, se 0 Govérno demonstrar o desejo de racionalizar o in-
vestimento em transportes e sua distribui¢ao, e gerar recursos den-
tro do setor ferrovidrio, adotando para tanto as diversas medidas
preconizadas neste relatorio. Em relacao aos gastos em moeda na-
cional, a receita do impésto tnico sera suficiente. No momento em
que for modificada a legislacao atual, havera necessidade de em-
préstimos em moeda nacional, para atender as necessidades do plano
de investimentos do sistema consolidado. O programa de investi-
mentos da Vitoria — Minas, totalizando Cr$ 165,4 bilhGes no prazo
de 5 anos podera ser financiado por empréstimos a longo prazo, quer
internos quer externos, ou por alguma participagio direta da pré-
pria companhia, ja que essa emprésa é financeiramente sadia e
apresenta posicao econdmica excepcionalmente promissora.

TABELA B-2
PROGRAMA DE INVESTIMENTOS PARA O SISTEMA CONSOLIDADO
1967-1971
1967 1968 1069 1970 1971 Total
| 106571
EQU&EQ‘MENTOS
b 65 55 110 — - 220
b. 1.089 1.089 2.178 - — 1356
c. 1.210 1.210 2.420 - - 4840
d. 1.573 1.673 3.140 - - §.22
Locomoti
. 3.560 14.240 17.500 - — 5,600
b — — — - -— —
7.832 31.328 39.100 - = 58 310
a 10182 40720 50.908 - — 101 816
VagBea "
388 770 1.120 - - 2,978
b 24.219 59.200 70 840 44.000 44000 | 942501
c. 25 103 60.90 73,310 44.000 4.000 | 247313
d. 32.034 79.170 95.303 57 200 7200 | 321.507
Servico de subiirbi .
i ahamma 1 022 100 160 - - 1342
b. 18.799 12.188 12.188 — - 43.175
(-3 21.047 12.540 12.540 o . 46.127
d. 27 am 10/302 16 302 - - 39 955
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1907 1 - Total
968 1069 1970 1071 1907M1
Total
. 5.025 15.226 19.190 - —_ 39.440
b. 44137 72 483 85.212 44.000 44 000 289 832
0. 55 192 105.978 127 430 44.000 44 000 370.000
d. 71.350 1372.771 1065 659 67.200 57 200 489.680
INSTALACOES FIXAS
Brasflia-Pirea do Rio
s. - — - - - -
b 4 000 2.000 —_ - — 0.000
e. 4 000 2.000 - - - 0.000
d. 5.200 2.600 —_ —_ - 7 800
Itapeva-Fonta Groasa
a. — — - - - —
b. 10.000 17.500 12.500 10 000 - 50 000
e. 10.000 17 500 12.500 10.000 — 50.000
d 13.0C0 22.750 16.250 13.000 - 05.000
Ponta Grosaa-Eng Bley
- _ — — = = _
b. 4.000 2.000 —_ - — 6.000
[ 4.000 2.000 - -— - -
d. 5.200 2.600 -_ — —_— 7 800
Oulroa pétios terminais;
Comunicacd~a ¢ sina-
lizacfio
8. 2.182 2.178 2177 1.703 1.703 9.043
b 18.230 18.228 18.227 12.203 12 200 79.088
e. 23.030 23.020 23.016 15.050 15 047 100.963
d. 29.929 29.926 29 921 20.735 20 731 131.252
Total.... .... 2.182 2178 2177 1.703 1.703 9 943
b. 36.230 39.728 30.727 22.203 12 200 141.088
€. 41.030 44.520 36 516 25 050 15 947 162.903
d. 53.339 57.376 40.171 33 73 §| 20 731 211.852
INVESTIMENTO
a. 7.207 17 403 21.307 1703 1703 49 383
b. 80.387 112.211 116.930 06 203 50 200 430 920
c. 98 222 150.498 162 948 690 950 59 947 530.563
d 125.089 195.647 211.803 00.938 77.931 701.432
A a. US8S$ (000).
b. Cr$ — parcela em moeda nacional (milhBes de cruzeiras de outubro 08).
¢j Total Cr§ (81 — Cr$ 2.200) (milhBea de outubro, 05).
d. Total em Cr§ (milbSes de junho 66).



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
:. 250 2.250 3.000 1.500 750 7.750
0. 550 4 950 6.600 3 300 1.650 17.050
d. 718 0.435 8 580 4.290 2.146 22165
Vagles
a. .- —_ - -- - -
b. 6.500 12 000 12.700 4.600 5 700 41.500
c a 500 12 000 12.7002 4.600 5.700 41 .500
d. 8.450 15.600 18.510 5.080 7.410 53.950
Carran
a — — - — .- —_
b. 2.400 —_ - — - 2.400
0. 2 400 -— — — — 2.400
d. 3.120 — _ —_ —_ 3.120
Equipamento diverso
s. - — — — - —
.b 2 000 2 000 2.000 2.000 2.000 10.000
c 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000 10.000
d. 2.000 2 000 2.600 2.000 2.600 13.000
Total
a. 250 2.250 3.000 * 1.500 750 7.750
b. 10.900 14 000 14 700 ¢ 600 7.700 53 900
c. 11.450 18.950 21.030 9.900 9 350 70.950
d. 14.885 24.635 27.690 12.870 12,158 92 235
INSTALACOES FIXAS
8. - — - — —_ —
b. 20.500 20.500 7.600 7.600 —_ 56.200
Prolongamento da linha
em Minas Gerais
e. 20.500 20.500 7.600 7.000 — 58.200
d. 26.650 26 650 0.880 9.880 — 73.060
Investimento total —
a. 250 2.250 3.000 1.500 750 7.7
b 31.400 34 500 22 300 14.200 7.700 110.100
[ 31.950 30.450 28.900 17.500 9.350 127.150
d. 41.538 51 285 37.570 22.750 12.155 185295
a. US§ (000). . S
b. Cr$ parccla em mocda nacional (milhBes de cruseiros de outubro 63).
c. Total Cr$ (81 = Cr$ 2.200) (milhdea de cruseiroa de outubro 63).
d. Total Cr$ (milhdes de crusciros de junho 60).



TABELA B4
PROGRAMA DE INVESTIMENTOS FERROVIARIO TOTAL

1967-1971
1967 1068 1909 1070 1971 Total
EQUIPAMENTO
RFFSA
8. 5.025 15 22§ 19 100 - — 30.440
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. 71.750 137.771 105 659 57 200 67 220 489.580
Vitéria-Minas
a. 240 2.250 3.000 1 500 750 7.750
b. 10 900 14 000 14 700 0 600 7 700 53.900
a. 11.450 18 850 21.300 0 900 9 350 70.950
d. 14 885 24.635 27 690 12 870 12.155 92.235
TOTAL
.. 5275 17.475 22.190 1 500 750 47.190
b. 55 037 86 483 99 912 50.600 51.700 343 732
e. 66.642 124 928 148 730 53 900 53 350 447 .550
d. 86.635 162.408 193 349 70.070 09.355 581 815
INSTALAGOES FIXA8
RFFSA
a. 2.182 2 178 2.177 11703 1703 9.043
b. 36 230 39.728 30.727 22 203 12 200 141.088
e. 41.030 44.520 35.516 25.960 15.947 162.963
d. 53.339 57. 878 46.171 33 635 20 731 211 852
Vitéris-Minas
3. - — — - - —
b. 20.500 20 500 7 600 7 600 - &6 200
c. 20.500 20.500 7.600 7.600 bt 56 200
d. 26 650 26 650 9.880 0 880 . 73 060
Tolal
a. 2.182 2.178 2.177 1703 1.703 9 943
b. 56.730 60 228 38.327 29 803 12.200 197 288
e. 61.530 65.020 43.116 33.550 15.947 216.173
d. 76.989 84.526 50 051 43 615 20.731 284 912
TOTAL
a. 7.457 19.653 24.367 3 203 2.453 57 133
b. 111.767 146.711 138.230 80 403 63 600 541.020
e, 128.172 189 948 191 840 87.450 09.297 660 713
d. 166.624 246.932 249.4¢0 113.685 90.086 866 727

a. UB$ (000).

b. Cruseiros — Parcels em moeda nacianal (milhBes de crusciros em outubeo do 65).
0. Total em Cr§ (§1 == Cr$§ 2.200) (milbGes em qutubro de 65).

d. Tatal em Cr$ (milhBes de cruzeiros de junho de 08).
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TABELA B-5

INVESTIMENTO FERROVIARIO TOTAL ANUAL, 1960-1965

E PROJETADO (1967-1971)

Bilh&ea de cruseiros

Bilh8ea de crusciros

outubro de 85 junho de 68
156;1 202,9
1734 2354
182,5 232,2
207,9 2703
176;5 242,
1905.. Cee 208,5 a0
Total (0 :mus) R 1.114,0 1.4494
Mé\:lln nnunl (1000 G.'o).. e llg:.g ’l:;-;
e s g
HIOB 180,0 246:9
1200.. 191,8 2493
1970.. 87,4 113,6
1071 . . .. 69.3 90,1
Total (5 nnon) 664,7 §66,7
M&lia anual (IM'I—H) ere savo saacanns 133,3 173,3
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ANEXO C

Setor Portos e Navegacio

O plano para o setor maritimo inclul investimentos em portos
e navios, quer seja para a cabotagem, quer seja para o comércio in-
ternacional. Estes investimentos elevario a cayacidade e a veloci-
dade de operacoes déste setor, aumentando a sua participacdo no
transpcrte doméstico e internacional. Para ser mais efetivo, o pro-
grama de investimentos deve ser suplementado por uma reforma
organizacional e administrativa, medidas estas que estio sendo pro-
postas relo GEIPOT.

1. PORTOS

O programa de investimentos em portos origina-se da anailise
detalhada e recomendacoes do GEIPOT para os trés maiores portos
— Rio de Janeiro, Santos e Recife — para os pr6ximos dez anos.
Durante éste periodo, o total da tonelagem movimentada nesses
portos deve duglicar, 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 razoivel. As pro-
jegoes de trafego relacionam-se apenas as instalacoes [ortuarias
gerais, excluindo-se itens especiais, tais como, minério de ferro e
carvao, no Porto do Rio, agucar, em Recife, e 0 movimento de carvao
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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TABmJIA w A

MOVIMENTACAO DE CARGA
RIO—SANTOS—RECIFE

1000 tons
TOTAL CARGA GERAL GRANEL
ANOS
Tota, Rio Santos Reeife Total Rio Bootos Recilo Total Rio Saotos Recilo
8,971 1,738 4,745 488 4,003 1,104 2,857 342 2,068 634 2,188 6
11,733 3,662 268 803 6,108 1,902 5,528 5890 5,624 2,670 3,140 214
14,674 4,540 0,185 049 7,460 2,363 4,424 673 7,214 2,177 4,761 276
TABELA C-2
INVESTIMENTOS PROPOSTOS — 1967/1976
RIO—SANTOS—RECIFE
Cr§ 10° — Out. 1965
. TOTAL CARGA GERAL GRANEL
DESCRICAO
Tota. Rio Santos Recife Tota) Rio Santos Recife Total Rio Santos Recile
Qbras Civis........... 296,5 85,1 |( 60,1 [*¢) &1,3 192,2 58,6 103,58 30,1 82,7 26,5 49,6 0,6
Equipamento...... ... 13,4 3235 62,8 18,1 85,0 25,1 42,6 17,3 28,4 7, 20,2 6.8
TOTAL.......... 409,3 117,6 [(*) 222,9 [(**) 69,4 2717,2 83,7 146,1 474 11,1 33,9 69,8 4

(*) Inelui Crd 7 bilhBes correspoodentes a dragagem da barra.
(°*) Inocloi Cr$ 14,6 bilbdes cqrrespondentes & construgfio de um quebra-mar.



mentos em instalagdes especiais, (tais como, o terminal de aclicar em
Recife, cujo encargo deve ser de responsabilidade de determinadas
indastrias, foram excluidos dos dados da tabela acima mencionada.

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

TABELA C-3

INVESTIMENTOS POR ASCRESCIMO DE TONELAGEM
Crs 105 / tan. — Outubro 1965

|
TOTAL CARGA GERAL GRANEL

Tatal Rio | Bantos | Recifo | Total Rio | Bantoa | Recife | Total Rio | Santos | Recife

63,2 42,0 50,2 150,85 80.2 06,5 78,3 143,2 20,2 22,0 211 50,0

As projecdes do total da movimentagdo de carga geral e granéis
secos nos demais portos brasileiros sao baseadas em tendéncias de
producdo e consumo e em consideragdes sobre uma eficiente aloca-
¢ao de trafego entre o diversos meios de transporte. Estas projegoes
aparecem na Tabela C-4.

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

8,204 3,833 4,401 4,318 2,780 1,638
12,812 8,813 5,900
14,804 7.044 0,050 2,282 1,331 051
12,812 8,813 5,909

Aplicando-se sdbre essas projegoes os coeficientes de investi-
mentos por trafego adicional da Tabela C-3, obtém-se o valor de
Cr$ 230 bilhdes (Cr$ 299 bllhGes), que corresponde ao valor dos
investimentos do periodo 1967-1971 para os demals portos brasileiros
(Tabela C-5) . Adotando a hipétese de que a distribuicdo dos investi-
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mentos entre obras civis e equipamentos nestes portos obedecera
aproximadamente a mesma relagao verificada nos trés portos es-
tudados em detalhe, obtém-se os valores de Cr§ 340 bilhGes ' (Cr$ 442
bilhGes) para obras civis e Cr§ 145 bilhGes (Cr§ 188,5 bilhGes) para
equipamentos, conforme os dados da Tabela C<{5. Além de promover
um estimulo a cabotagem, éste programa de investimentos tem um
efeito aprecidvel sobre o nivel de emprégo, pois a construgao por-
tuaria tem como caracteristica o uso intensivo de mao-de-obra, ele-
vando-se a 45% a sua participagao direta, ao passo que, na cons-
trucdao 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 19635

PORTOS8 Total Obraa Civis Equipamento
Rio-Santos-Recife 255 180 7S
Uutros Portos........ 230 100 70

TOTAL 485 340 115
2. NAVIOS

O programa de investimentos em navios procura aumentar a
rarticipagdo da bandeira brasileira no transporte internacional de
carga geral, petrdleo e minério de ferro, assim como permitira a
expansao da atwal frota de cabotagem. Os investimentos totais para
o periodo 1967-1971 aparecem na Tabela C-6.

TABELA C-6
INVESTIMENTOS EM NAVIOS
1967-1971

NG Cr$ bilhéc Cr$ bilhbes

LONGO  CuRsO ou::bul: IW.E ju:nhol 1066
1. Casga geral .. ... 286.0 n.?
2. Graneleiroa de minério. . 01.0 118.3
3. Petroleirms.............. 100.8 260.4
Subtotal Longo-Curso.... §76.5 740 .4

CABOTAGEM

1. Carga geral. ... 30.5 39.7
2. Graneleiros de aal....... 240 31.2
Subtatat Cabotagem. . 54.8 70.9
TOTAL...... 031.0 820.3
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1. LONGO CURSO

a. Carga Geral

As estimativas das necessidades de embarcagGes para carga
geral sao baseadas no aumento da participacao 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 diregGes e ma-
ximizar o uso da frota nacional, foram estabelecidas as metas de
40% do trafego de importaciao e 20% do trafego de exportacao, sendo
o movimento de tonelagem da imcortacio aproximamente a me-
tade do da exportacio. Foram feitas projegoes para 1971 do comércio
exterior e calculadas as taxas de utilizagao dos atuais e dos novos
navios.

Foi estimado que, da frota presentemente em operacao (27, malis
7 naviod j4 encomendados), 24 permanecerio em uso em 1971, tota-
lizando 201.000 tdw. A tonelagem total necessiria em 1971, levando-
-se em consideracao uma melhor utilizacido dos navios modernos e
malis rapidos a serem construidos, serd de 441.000 tdw. Este aumento
de tonelagem seria coberto ror 20 navios de 12.000 tdw, com uma
velocidade de 18 nds, ao custo de Cr$ 13 bilhGes (Cr$ 16,9 bllhoes)
cada um. A isto deve ser acrescentado o custo de dois navios ja enj
comendados e ainda nao financiados, elevando o total dos investi-
mentos no perfodo 1967-71 para Cr§ 286 bilhGes e o total de navios
para 22.

b. Graneleiros de minério

A DOCENAVE, subsididria da Cia. Vale do Rio Doce, planeja en-
comendar 5 graneleiros totalizando 211.000 tdw. Dois déstes navios
terdao a capacidade de 53.000 tdw e os trés restantes de 35.000 tdw.
Os primeiros custarao Cr$ 21,5 bilhGes (Cr$ 28 bilhGes e os demals
Cr$ 16 bilhdes (Cr$ 20,8 bilhGes) cada. Desta forma, o investimento
total atinge a Cr$ 91 bilhGes (Cr$ 118,33 bilhGes). Este montante
inclui o investimento direto pela CVRD, no valor de Cr$ 57 bilhGes
(Cr$§ 74,1 bilhGes e a diferenca de custo do produto nacional, igual
a 60% acima dos pregos internacionais, seria taga através de sub-
sidio governamental.

c. Petroleiros

Os Investimentos em petroleiros planejados pela PETROBRAS
atingem a Cr$ 199,5 bilhGes (Cr$ 259,4 bilhGes) durante o periodo
1967-1971. Este Investimento inclui Cr$ 113,5 bilhces (Cr$ 147,68 bi-
lhGes) diretamente gastos pela PETROBRAS e Cr$ 86,5 bilhoes
(Cr$ 112,5 bilhGes), correspondentes a subsidios governamentais des-
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tinados a cobrir a diferenga de custo do produto nacional em relacao
aos precos internacionais. As encomendas de petroleiros aparecem
na Tabela C-17.

TABELA C-%
PLANO DE AQUISICAO DE PETROLEIROS
1967-1971 .
N CUSTO POR NAVIO CUBTO TOTAL
Niimera
TAMANHO de

navios Cr$ bithGes | Cr$ bilhGes Cr$ bilhBes Cr$ bilhGes
autubra 1985 | juobo 1906 | outubro 1905 | jucha 1960
16,500. 4 0.0 11.7 30.0 40.8
80/65.000... ... 2 28.0 30.4 56.0 72.8
20/30.000 . q 18.0 23.4 720 93 8
Propanc — 8.000 m?.... ... 1 EN 18.9 1.5 18.0
Propana — 4.000 mi 2 10.5 13.7 21.0 27.3
109.5 250.4

2. CABOTAGEM

a. Carga Geral

Os investimentos necessiarios em navios de carga geral para ca-
botagem atingem Cr$ 61,6 bilhges (Cr$ 80,1 bilhOes) . Bstes investi-
mentos atenderao as necessidade dos primeiros 5 anos, consoante
um programa de renovacao da frota para os préximos 10 anos, cui-
dadosamente elaborado. Cérca de metade déste montante podera ser
financiada pelas companhias privadas, através das taxas atuais de
depreciag¢ao e juros sobre a frota existente. Por outro lado, a outra
metade requer financiamentos através de empréstimos a longo prazo
e transferéncias federais (Taxa de Renovacio da Marinha Mercante) .

b. Graneleiros de Sal

Durante o proximo qiiingiiénio, 5 novos graneleiros de sal de-
verao entrar em trifego. O pagamento de trés désses navios ja foi
realizado, restando dois a serem pagos, cujo custo se eleva a Cr$ 12
bilhées (Cr$ 15,86 bilhdes) cada, ou Cr$ 24 bilhdes (Cr$ 31,2 bilhdes)
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 bilhdes (Cr$ 1.450,3 bilhges),
0 que representa um acréscimo de 134,7% sdbre os investimentos no
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setor, no periodo de 1961-85. fste acréscimo reflete a énfase dada
a politica de Integracao e raclonallizacio de transportes, a qual preve
também uma reduciao 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
1067 1968 1900 1970 1871 Total
[. PORTOS
1. Obras Civia
a. 32.0 §9.0 71.0 88.0 90.0 340.0
b. 41.0 76.0 03.0 116.0 117.0 442.0
2. Equipamento
a. 4.0 25.0 a1.0 37.0 38.0 145.0
b 18.0 33.0 40.0 48.0 40.0 188.0
TOTAL
a. 40.0 84.0 102.0 125.0 128.0 485.0
b. 59.0 109.0 133.0 163.0 106.0 630.0
II. NAVIOS
A. Longo Curso (Inclusive Petro-
Iciros)
1 Corga Geral
a. 50.7 53.8 57.0 60.4 a4.1 286.0
65.0 69.9 .1 78.8 83.3 a7.7
2. Grancleiros de minério
a. 16.1 17.1 18.1 103 20.4 91.0
b. 209 222 23.0 25.1 26.5 118.3
A Petraleiros
a. 35.5 37.5 39.8 42,1 44.6 199 §
b. 40.2 488 51.7 54.7 58.0 259.4
TOTAI. DO I.ONGO CURBO
s. 102.3 108.4 114.9 121.8 129.1 570.6
b. 133.0 140.9 149.4 158 1 167.8 749 4
R. Cabatagem
1. Carga Geral
a. 9.7 10.2 35 3.5 3.6 30.8
. 12.0 13.2 4.8 16 4.7 9.7
2. Qraneleiros de sal
8. —_ o 7.4 8.0 8.6 4.0
b. bl s 9.0 10.4 11.2 31.2
TOTAL DA CABOTAGEM
a. 9.7 10.2 10.9 11.5 12.2 5458
b 12.6 13.9 14.2 15.0 18.9 70.9
TOTAL NAVIOS
a. 112.0 118.0 125.8 133.3 141.3 631.0
b. 145.4 154.1 103. 173. 3} 183.7 §20.3
TOTAL SETOR MARITIMO
a. 158.0 202.0 227.8 258.3 269.3 1,116.0
204.6 263.1 296.6 336.3 319.7 1,450.3

b.

a. Cr$ bilhSes (autubra 19685).
b. Cr$ bilhGes (junko 1958).
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ANEXO D

Aviacio Civil

Uma listagem dos investimentos economicamente justificdveis
em aeroortos ndo pdde ser preparada. As distorgoes 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 segulntes fatos: as taxas atuais de pouso e uso das
instalacOoes aeroportuérias siao 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 vGo torna onerosa a sua manutengdo e operagido; a con-
tabilidade de custos é inadequada; ésses e outros fatos tiram da
demanda o cardter de orientadora dos investimentos na infra-es-
trutura do transporte aéreo.

Apesar das dificuldades mostradas no tocante a andlise da de-
manda de transportes aéreos, far-se-& uma tentativa de apresen-
tar determinadas conclusoes e recomendagoes. Assim, parece ra-
zodvel que um aumento de 10-15% nas tarifas aéreas nao afetaria
sériamente a demanda de transporte aéreo e propiciaria uma gra-
dual eliminacdao dos deficits operacionais das companhias aéreas.

H4 indiclos de que a industria pode passar para uma posigdao
em que nido dependa de subsfdios num futuro préximo, sem que
ocorra uma queda substancial no seu trafego. Estd4 claro que, se
esta hipdtese é vélida, existem vérios projetos de investimentos na
aviagiao clvil, merecedores de atengao e que devem ser determinados
nos proximos 6 meses, a fim de que em 1968 uma listagem dos in-
vestimentos prioritarios para cobrir um periodo de dofs 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 1850 — 18985 e
uma antecipacido da futura parcela do impdsto de combustiveis, se-
gundo a legislacao atual. Mais precisamente, ajustou-se a série de
investimentos em aeroportos no periodo 1950 — 1985 (*), pelo mé-
todo dos minimos quadrados, fazendo-se em seguida a extrapola-
¢ao. A parcela destinada aos aeroportos provenientes do impasto
sobre combustiveis fol também estimada, com base na legislacao
atual. Adotou-se para o periodo 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 Impésta sobre combuativel Qutros
1967........ ... ... . 20.0 (34.8) 246 (32.0) 2.0 (2.0)
1088......... . 28.9 (37.0) 20.7 (35.0) 2.2 (2.0)
1969... . 31.4 (40.8) 28.4 (37.0) 3.0 (3.8)
1970... ... R 34.2 (44.5) 30.8 (40.0) 3.4 (4.5)
1971, ... ... PR 37.2 (48.4) 33.1 (43.0) 4.1 (5 3)

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

(*) Alinha de regressio foi estimada como log y=1,0240,04 t, sendo ¥ s despesa anunl em bilhses de eru-
seiros de outubro de 1965 a t 1950=0.

(*) A linha de regressfio fol estimada como log y = 1,02 -+ 0,04t. sendo y &
despesa anusl em bilh&es de cruzeiros de outubro de 1965 e t = 1856 = 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 Comunicacdes. A primeira parte compde-se de
um breve retrospecto do setor, no pos-guerra, uma andlise do Plano
de Acdo do Govérno e das metas atingidas pelo mesmo. A 28 e 33
partes constituem respectivamente o Plano de Médio Prazo e os fun-
damentos da formulagio do Plano Nacional de Telecomunicagéo.

Para efeito de classificagdo, entender-se-4& por “comunicacdes”
todos os servicos de Correios, Telégrafos, Telex, Telefonia Local e de
Longa Distancia, Televisdo, RAdio “Broadcast”, Rddio Foto, Rédio
Auxilio Navegacido e Transmissao de dados.






I. Evolucio do Setor

Ao término da 2.2 Guerra Mundial, os nossos servicos Piblicaos de
Telecomunica¢Ges encontravam-se em estado bastante precario. Du-
rante mais de 5 anos, todo o equipamento havia operado sem as con-
dices minimas de manuten¢do preventiva estando grande parte
parada por falta de pecas para reposicio. Tornava-se assim neces-
sario um grande esforco no sentido de recuperar e ampliar os
sistemas.

A partir de 1946, a aceleracdo do processo inflacionirio brasi-
leiro, associado A politica demagogica com relacdao as tarifas de ser-
vigos publicos foram as causas principals 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 nimero de telefones urbanos insta-
lados em nosso Pais cresceu muito lentamente (bastante abaixo dos
indices de crescimento da populagido urbana ou do PIB per capita)
enquanto que a qualidade dos servicos entrou em processo acentua-
do de deterioragcdo. O DCT, por uma imposi¢cdo social, obrigado a
expandir seus servicos postais e telegrificos com base em tarifas
irreails e obedecendo a critérios anti-econémicos, chegou a ter um
deficit operacional da ordem de 300% sdbre sua receita arrecadada.

No mesmo periodo, os servigos interurbanos e internacionais de
telefonia e telegrafia operados por companhias privadas foram me-
nos atingidos por essas circunstincias uma vez que o Govérna consi-
derou entio o primeiro como um luxo e o segundo como um comple-
mento as atividades do DCT; os de “Broadcast” e Televisao, por
serem de natureza puramente comercial, ndo estiveram sujeitos ao
sistema de tarifas; os de rddio-auxilio & navegacéao aérea € marftima
operados pelo Govérno ou por companhias privadas de aviagio, em
sua maior parte, de maneira gratuita ou através de taxas simmpgolicas
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nada sofreram; os demais, transmissio de dados e telex ainda ndo
existiam entre nos.

De 1960 até abril de 1964, o setor atravessou um periodo bastante
agitado; a oferta reprimida e a péssima qualidade da maior parte
dos servigos telefonicos urbanos e de longa distancia geraram o des-

contentamento piblico e um clima propicio a toda sorte de decisGes
de sentido politico.

Viarios governos estaduais criaram suas prépras companhias te-
lefonicas e levantaram os recursos necessirios a implementag¢ido de
seus programas através do autofinanciamento, isto €, o financiamento
dos telefones pelos usuarios através de aquisicio, pelos mesmos, de
agdes das proprias companhias. Assim, para atender os subirbios 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, subsidiaria da Brazilian Tractlon e nossa maior conces-
siondria (70% de todos os servigos telefonicos locais) se recusou a
aceitar o autofinanciamento como meio de expandir seus servicos,
alegando que, dessa maneira com o ripido aumento do nimero de
novos acionistas, sua companhia “holding” perderia o contrdle acio-
niario. O Govérno Federal reconhecendo os graves danos causados a
economia da regido Centro-Leste, iniciou, em 1962, negociagGes para
a compra do acervo da CTB.

Nesse mesmo periodo as atividades do DCT foram desvirtuadas;
sujeito a toda a sorte de influéncias politicas ndo pode mais pres-
tar os minimos servicos necessarios.
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II. O Programa de Acio

Com o advento da Revolugdo, o0 novo Govérno estabeleceu para
o setor um plano de acao, de dois anos, objetivando a recuperacgao,
regulamentacao e expansiao dos servigcos (1964-1966) .

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

CONTEL (Conselho Nacional de Telecomunicagies)

— Aprovacao dos planos da EMBRATEL, CTB e DCT.

— Elaboracdo das bases necessarias ao estabelecimento de um
Plano Nacional de Telecomunicacgées.

— Acérdo com o BNDE e a Pontificia Universidade Catdlica obje-
tivando a preparag¢ao de um estudo integrado das rédes esta-
duais de comunicagées no Nordeste do Pafs.

— Participacao da Comissao Especial encarregada de realizar
com a International Telephone and Telegraph os entendi-
mentos necessarios & compra da Companhia Telefénica do
Estado do Parana, ora em disputa judicial.

— Elaboracao de Estudos visando a criagao dos servicos de Con-
trdle, Escuta e Localizagdo de Estacdoes Emissdras de Rédio
Difusao.

— Preparacao do anteprojeto do decreto presidencial regula-
mentando a Lel n.? 5.070 de 7 de julho de 1966, que criou o
fundo de Fiscalizacdo das Telecomunicacoes.

— Regulamentacdo dos servicos de Telefonia e Rddio Amador.

— Estabelecimento de um corpo de normas 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 Telecomunicagdes.

Suas realizagoes:

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

— Elaboracido e detalhamento de seu plano trienal de emergéncia.
— Aquisicdo do acervo da CTB a Brazilian Traction.

CTB — Companhia Telefénica Brasileira

Comprada a Brazilian Traction em 1966, € hoje uma subsidiaria
autonoma da EMBRATEL.

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

DCT — Departamento de Correilos e Telégrafos

Os esforgos do Govérno com relagio a ésse drgao objetivaram a
contencio do deficit operacional, aumento de eficicia dos servigos,
recuperag¢io dos sistemas postais e telegriaficos e a reforma do de-
senvolvimento de hia muito interrompida. Para tanto a administra-
¢do do DCT executou o seguinte programa:

Programa Postal

— Amplia¢cao da réde postal de 510.000 km para 800.000 km.
— Recuperagao dos reforgos de correio ambulante.

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

— Abolicdo total das franquias postais.

— Malor cooperag¢io com o Correio Aéreo Naclonal, que sdmente
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.

— Elaboragdao de um plano Trienal de Emergéncia para os ser-
vigos Postais.

— Atualizagdo das tarifas postais telegraficas.

— Fiscalizagao rigorosa do péso das malas postais transportadas
por aeronaves de emprésas comercialis.

— Projeto e inficio de construcdo, na cildade de 8ao Paulo, do
primeiro Centro Automaéatico de Triagem Postal.

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

— Aquisicao no exterlor dos equipamentos necessarios para pro-
cessamento automéatico da correspondéncia.

Programa Telegrdfico

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

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

— Implantagdo dos servigos radio-telefonicos entre as cidades
do Rio de Janeiro, Salvador, Recife, Fortaleza, Curitiba e
Porto Alegre.

— Elaboracdao de um Plano Trienal Telegriafico de Emergéncia.
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III. A Politica de
Telecomunicacoes

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

1) Estimulo a implantagido dos Sistemas Estaduais de Teleco-
municagdes com recursos préoprios e financiamento dos fabricantes
de equipamentos, de organismos financeiros regionais, nacionais e
internacionalis.

2) Estimulo a implantagdo e ampliacdo de rédes locais atra-
vés da participacao compulséria do usuiario em quantidades decres-
centes e com recursos de concessionaria, préoprios ou de terceiros,
de modo que, ao estar satisfeita a demanda reprimida, ndao malis
seja empregada a participagdo compulséria.

3) O desenvolvimento das telecomunicacdes devera ser egqui-
librado em tédas as areas geo-econdmicas, de modo que, ndo sendo
possivel atender as necessidades totais de cada uma, atenda-se a
malior fracao dessas necessidades em tddas.

4) Estimulo a implantacido e ao desenvolvimento da industria
nacional de telecomunicacoes mediante a adocao de medidas den-
tro das seguintes linhas geralis:

a) preferéncia pela utilizacao de equipamentos de fabricacao

nacional de qualidade equivalente ao importado.

b) preferéncia equivalente a 15% dos custos para fornecedores
estrangeiros que mo ato da concorréncia apresentem pla-
nos de progressiva fabrica¢ao no Brasil do equipamento a
ser fornecido.
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c) concessio de favores fiscais para a implantagiao de Indus-
trias de telecomunica¢des no Brasil em ramos ainda nao
atendidos em bases econdmicas.

d) incidéncia alfandegiria sdbre os equipamentos importados
similares aos de fabricacao brasileira na fase inicial de im-
plantacao da industria nacional.

e) reducao da incidéncia alfandegéiria depois de implantada
a industria nacional, a fim de favorecer certo grau de con-
corréncia com o mercado internacional de equipamentos de
telecomunicagdes, visando a estabelecer condi¢des competi-
tivas de eficiéncia na producio dos mesmos.

5) Elaboracao de um Plano Diretor de 10 anos para o Sistema
Nacional de Telecomunicagdes, incluindo os setores interestadualis,
intermunicipais e locais.

6) Preparagao de um Plano de Curto Prazo e de um Plano
Qiiinqiienal de Atividades (1.2 Etapa do Plano Nacional de Teleco-
municagades) .

7) Elaboragao de planos para o incremento 2 formagao de pes-
soal técnico necessario a implantacio do sistema Nacional de Te-
lecomunicacoes.
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IV. O Plano de Curto Prazo

O Plano Trienal de TelecomunicagGes, a ser implementado no
periodo 1967/1969 objetiva modernizar, expandir, interligar as rédes
teletonicas locais e de longa distdncia, regulamentar, cadastrar e
disciplinar os servigos de radio-difusdao publica, privada, de tele-
grafia e Telex, dentro do espirito dos fundamentos do Plano Na-
cional de Telecomunicagdoes. Tal esfor¢go de acordo com o Programa
Plurienal de Investimentos do Govérno Federal, prevé a utilizagao
ao longo do periodo de recursos da ordem de NCr$ 860.000.000 (oi-
tocentos e sessenta milhoes 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 Distdncia

b) Sistemas Telefonicos Locais

c) Sistemas de Telegrafia e Telex

d) Sistema Postal

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

cional via satélite. £ digno de nota o fato de que o ndvo sistema
serd equipado com os dispositivos de discagem interurbana direta.
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O esforco do Govérno na area de rédes telefonicas locais sera
executado pela CTB e suas subsididarias CTMG e CTES, nas capi-
tais e no interior dos Estados de Sao Paulo, Guanabara, Minas Ge-

rais e Espirito Santo, Estados ésses em que a companhia goza de
concessoes .

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

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

Os esforcos na area do Sistema Postal visam a contencao do
deficit operacional do DCT, através de melhoria dos servigos de
distribui¢cdo, manipula¢io e transporte de correspondéncia. Para
tanto, o Plano prevé uma série de medidas administrativas asso-
ciadas a implementagao de varios projetos de investimento. Essas
medidas estao condicionadas a transforma¢ao do DCT em Autar-
quia enquanto que a implementacao dos projetos dependera da dis-
ponibilidade de recursos or¢amentirios nos préximos anos.

Anezxos

Listas de projetos e cronogramas de desembdlso
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 cdlculo das mesmas
é a seguinte: até 12% de remuneracio sGbre o capital investido e
atualizado; mais uma taxa de depreciagao estimada, com base na
vida média econémica dos equipamentos (de 3% a 5% ao ano).

Atualmente ainda existem algumas distor¢ées no sistema tari-
fario, mas que deverio desaparecer nos préximos anos. Assim as
tarifas para ligacoes 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% ao ano sdbre o
capital investido. Por outro lado as tarifas telegrificas e postais
sdo ainda inadequadas e sem adequado fundamento econdmico. (Os
servicos de Telex e Telefonia interurbana operados pelo DCT sao
satisfatoriamente remunerados).

De certo modo, a rentabilidade excessiva dos servicos de micro-
ondas, beneficiarda sobremodo a EMBRATEL, que reinvestindo seus
lucros em novos sistemas, poderi completar a Instalagio de suas
rédes em menor tempo sem necessidade de recursos governamentals.






V. Formulagio do
Plano Nacional de
Telecomunicagoes

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

Os estudos necessdrios a preparagido e implantacio de tal pla-
no serao executados em seis etapas principais, a saber:

1)

2)

3)

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

Determinag¢ao das demandas reais para cada um dos ser-
vicos, nos proximos dez anos. Para tanto, serdo conside-
rados modelos de regressao, com base em dados econémicos
e sociais de cada uma das regides do Pafs, levantados os coe-
ficlentes de utilizacdo dos servigos e estabelecidos os niveis
de eticiéncia a que poderiao chegar a plena capacidade os
sistemas j& instalados.

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

5)

6)

Prepara¢ao 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 a criacdo de uma
infra-estrutura de apoio ao plano, a saber: formagdo de
mao-de-obra especializada, de niveis superior e médio, ten-
do em vista a implementacao do Plano; prepara¢ao de um
estudo integrado sobre nossa industria especializada, com
o objetivo de avaliar suas possibilidades e deficiéncias, es-
tabelecer a padronizagao dos equipamentos e as normas
para contrdle de qualidade dos mesmos.

Prepara¢do de um cadastro cobrindo todos os 6rgiaos go-
vernamentais e companhias privadas de Telecomunicagges.

A implementacdao do Plano Nacional de Telecomunicagdes de-
vera ser iniciada em meados de 1969, época da conclusio do Plano

Trienal de Emergéncia, de modo a assegurar continuidade ao Pro-
grama de Telecomunicagodes.
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