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RESUMO

Resumo da dissertagao submetida a Universidade Federal de Pernambuco, como parte dos
requisitos necessarios para a obtencao do grau de Mestre em Engenharia Civil

A CONTRIBUICAO DO GEIPOT AO PLANEJAMENTO DOS TRANSPORTES NO
BRASIL

Silvio Roberto Franga Araujo

Professor Orientador: Anisio Brasileiro de Freitas Dourado

Esta dissertacdo procura mostrar que a partir da segunda metade do século passado, houve
um crescimento acelerado das médias e grandes cidades brasileiras provocado pelo processo
de industrializagao, que se refletiu num aumento do éxodo rural. Essa parcela da populagao,
na maioria das vezes sem recursos, passou a habitar na periferia dessas cidades, aumentando
a distancia percorrida e afetando a mobilidade das pessoas, demandando novas necessidades
em relacdo as infra-estruturas urbanas. Ao mesmo tempo, o investimento nos transportes
publicos ndo foi capaz de acompanhar tal demanda e as pessoas passaram a utilizar cada vez
mais o automovel particular nos seus deslocamentos didrios, acentuando os problemas
relativos a mobilidade. Para reverter este quadro, o governo brasileiro atendendo a uma
recomendacdo do Banco Mundial, resolveu criar um grupo de estudos capaz de formular e
centralizar uma politica de planejamento dos transportes. Assim, surgiu o GEIPOT, que
durante quase quatro décadas passou a planejar e executar uma politica de transporte para o
Brasil. Nao obstante todos os trabalhos desenvolvidos por este 6rgao, 0 mesmo nao resistiu a
Reforma Administrativa do Estado durante o Governo Fernando Henrique Cardoso,
entrando em processo de liquidagdo que mais tarde levou a sua extingdo. Com o fim do
GEIPOT se perdeu ndo apenas uma Empresa que planejava os transportes, mas que também
proporcionava a formacgdo e o aperfeicoamento de um amplo banco de recursos humanos
para o setor, capacitando profissionais que passaram a pensar a questdo dos transportes
levando em consideragdo a realidade nacional, dando prioridade ao transporte publico como
principal meio de locomocao nas grandes cidades brasileiras.

Palavras Chaves: Planejamento Governamental, Planejamento de Transportes, Transportes
Urbanos, GEIPOT.



ABSTRACT

Abstract of the dissertation submitted to the Federal University of Pernambuco as part of the
necessary requirements for the obtaining of Master’s degree in Civil Engineering

THE GEIPOT CONTRIBUTION TO TRANSPORTATION PLANNING IN BRAZIL

Silvio Roberto Franga Araujo

Supervisor: Anisio Brasileiro de Freitas Dourado

This dissertation aims to show the fast growth of medium and large Brazilian cities which
has been empowered by the industrialization process since the second half of the last
century, reflecting on the growth of the countryside migration. That part of the population,
in most cases on low or no income, moved to the suburbs, lengthening the distances gone
and affecting the commuting around town, which demanded changes over the urban
infrastructure. At the same time, investments on public transportation were unable to supply
the need, so people chose to use their own cars, increasing commuting problems. In order to
reverse that situation, the Brazilian government, in response to a recommendation of Banco
Mundial, decided to create a study group engaged on the creation and centralization of a
policy for transportation planning. Thus, GEIPOT was created. It planned and executed a
transportation policy to Brazil. Despite all the work done by this body, the same could not
resist the Administrative Reform of the State during the government of Fernando Henrique
Cardoso, going bankrupt which later led to its extinction. With the end of GEIPOT not only
a company that planned transportation was lost, but also a company that provided the
training and improvement of a comprehensive database of human resources for the sector,
enabling professionals who considered the issue of transportation by taking into account the
local reality, prioritizing public transportation as the main means of transportation in large
Brazilian cities.

Key Words: Government Planning, Transportation Planning, Urban Transportation,
GEIPOT.
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1. INTRODUCAO

1.1 APRESENTACAO

Durante a década de 30 no século XX, o mundo estava passando por uma forte
crise econdmica, iniciada ainda em 1929 com as quedas nas bolsas de agdes espalhadas
pelos paises. Os efeitos desta crise atingiram em cheio o Brasil, pais ainda agrario e com um
incipiente parque industrial, que tinha nas commodities (produtos que apresentam um grau
minimo de industrializagdo) praticamente a sua unica fonte de receita no comércio exterior.
Para reverter este quadro, o Presidente Vargas procurou mudar o perfil do Brasil agrario
transformando-o num pais urbano e industrializado. Para isso, seguindo uma tendéncia
internacional de planejamento, langou no decorrer da sua gestio o primeiro plano
governamental. Nas palavras de Brasileiro, Henry & Turma (1999) “A Revolugao de 1930
marcou a duradoura pretensao de uma emergente burguesia nacional de exercer poder sobre

o planejamento urbano e as cidades em crescimento”.

Os governos posteriores a FEra Vargas continuaram com a pratica de
planejamento e no transcorrer das décadas seguintes, o Brasil mudou sua fei¢dao se tornando
um pais mais urbano, com o rdpido crescimento de muitas cidades. Este processo de
urbanizacdo acelerada que se verificou no Brasil, nas ultimas décadas, promoveu a
transferéncia da populacdo da zona rural para a zona urbana. Por outro lado, essa
urbanizagao se produziu sob um processo de ocupagao do solo profundamente desordenado,
de uma forma irracional, na medida em que foram autorizados assentamentos em regides
distantes do nucleo central das cidades. Foi justamente nas periferias das cidades, que as
pessoas das camadas mais desfavorecidas da populacdo se instalaram vindo em busca de

uma nova oportunidade de vida na cidade, o que em geral nunca encontraram.

Desta forma, com essa parcela da populacdao sendo alocada cada vez mais
distante dos centros verificou-se o processo de espraiamento das cidades aumentando as
distancias percorridas, exigindo novas vias de circulagdo e provocando o aumento da frota
automobilistica nas ruas. Por outro lado esse crescimento continuo das cidades brasileiras,

nao foi acompanhado de investimentos em transporte publico de boa qualidade, nem na
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expansdo das infra-estruturas necessarias. Na verdade, a regra geral ¢ que se privilegiou o
transporte individual motorizado, em prejuizo do transporte publico que permaneceu

insuficiente para atender a demanda dos usuarios.

Esse grande volume de carros nas ruas fez emergir externalidades negativas
ligadas aos congestionamentos e danos ao meio ambiente, além de expor as ineficiéncias da
rede de transportes urbanos na maioria das grandes cidades, em desacordo com as
necessidades de desenvolvimento econdmico e social. Esse novo cendrio tornou imperioso
fazer investimentos governamentais em novas infraestruturas vidrias, trazendo junto a
necessidade de planejamento e de formacdo de pessoal qualificado. Assim, de maneira
oportuna e atendendo a recomendagdo da Missdo do Banco Mundial, expressa no Relatério
Situagdo Atual e Expectativa da Economia, de 1965, o Governo brasileiro resolveu criar um
orgao capaz de formular e centralizar uma politica de planejamento dos transportes. Surge o

Grupo Executivo para Integracao de Politicas de Transportes — GEIPOT.

Com o GEIPOT, formou-se um quadro de profissionais especializado em
engenharia e planejamento de transportes, que passaram a integrar o 6rgido e desenvolver
trabalhos para o setor. Durante quase quatro décadas, foram realizados varios estudos
relacionados a questdo dos transportes, tanto na area de planejamento, quanto na formagao e
capacitacdo de técnicos, mudando a forma de pensar e executar o planejamento em
transportes. Nas palavras de Lima Neto, et al, (2001) “o 6rgdo se preocupara desde sempre
com formacao e capacitagdo, seja de seu proprio quadro técnico, seja de técnicos de demais

organismos federais e de outras esferas do Executivo, e at¢ mesmo de empresas privadas”.

Malgrado os trabalhos que desenvolveu, servindo a varios governos, o GEIPOT
durante a gestdo neoliberal de Fernando Henrique Cardoso que implantou o Plano Diretor da
Reforma e Aparelhamento do Estado - PDRAE entrou em processo de liquidagdo, em 2002,
e posteriormente foi extinto. O fim do GEIPOT no contexto de um governo que implantava
a privatizacao das infra-estruturas no pais e buscava reduzir o papel do Estado na economia,
se mostrou uma grande perda deixando uma lacuna no planejamento dos transportes. Assim
a pergunta condutora que vem a tona €: se o GEIPOT nao houvesse sido extinto, o Brasil

estaria passando por esta crise de mobilidade?
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1.2 OBJETIVOS
1.2.1 GERAL

Este trabalho tem como objetivo apresentar os varios momentos do
planejamento de transportes no Brasil desde a Era Vargas até o surgimento do
GEIPOT e, a partir da criagdo deste 6rgao, busca demonstrar a sua importancia

para o planejamento de transportes.
1.2.2 ESPECIiFICOS

a) Analisar a importancia do GEIPOT na formagdo de um pensamento em

transportes.

b) Compreender o Estudo de Transportes Coletivos - TRANSCOL e o Plano
Diretor de Transportes Urbanos — PDTU, desenvolvidos pelo GEIPOT para a
Regido Metropolitana do Recife.

¢) Analisar a conjuntura econdmica e as ideias neoliberais, implantadas a partir
do Governo Fernando Collor, que resultaram na reforma administrativa do

Estado Brasileiro ja no Governo de Fernando Henrique.

d) Compreender os motivos econdmicos € politicos que contribuiram para a

liquidagao e posterior extingao do GEIPOT.

1.3 IMPORTANCIA DO TEMA

Este trabalho se justifica pelo fato de que o mesmo ainda ndo foi objeto de um
estudo pelos pesquisadores, portanto nao existindo nenhum trabalho em nivel de pos-
graduacao sobre o tema GEIPOT, o que inclusive dificultou o andamento das pesquisas por
falta de um maior acervo bibliografico que pudesse ser consultado e viesse a servir como

uma referéncia a este trabalho.

Assim um dos objetivos desta dissertacdo € como uma resposta a pergunta
condutora, foi tentar resgatar e reconstruir a importancia do GEIPOT e de sua memoria, que

foram perdidas junto com a sua liquidagao.
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1.4 METODOLOGIA

Os métodos utilizados consistiram em pesquisas bibliograficas em livros, artigos
cientificos, teses e dissertagdes que abordassem a questdo dos transportes, pesquisas na
internet, em sitios eletronicos de 6rgdos do governo. Outra fonte consultada foi ao site do
IPEA — Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada, nos livros da série Didlogos Para o
Desenvolvimento e na série Texto para Discussdo. Também foi realizado pesquisas em
outros sites governamentais, a exemplo dos Ministérios dos Transportes e do Planejamento.
Por fim foram realizadas entrevistas com técnicos em transportes urbanos, em sua maioria

oriundos do extinto GEIPOT e que ainda hoje atuam como consultores nesta area.

Apos este levantamento foi realizada uma andlise de todas as informacgdes
coletadas, tanto nas pesquisas bibliograficas como nas entrevistas com o objetivo de se
reescrever um pouco a historia dos planos de transportes antes do GEIPOT e a partir da sua

criacdo, a importancia deste 6rgao para os transportes urbanos.

1.5 LIMITACAO DA PESQUISA

Dentro deste tema, a principal dificuldade encontrada para o desenvolvimento da
dissertacdo, foi em relacdo as fontes de consulta. Em que pese o fato de nos ultimos anos de
existéncia do GEIPOT, a internet ja ser largamente utilizada, o que existe nos meios
eletronicos ¢ bem insignificante. Além disso, ndo existe nenhum trabalho em nivel de pos-
graduagdo sobre o tema, que pudesse servir de pardmetro. Quanto as bibliotecas, igualmente
ndo existe um bom acervo, salvo a Biblioteca da SUDENE, que dispde de Estudos
realizados pelo GEIPOT para a Regido Metropolitana do Recife, como o Estudo de
Transportes Coletivos do Recife — TRANSCOL, o Plano Diretor de Transportes Urbanos —
PDTU de 1982 e o Projeto PADRON, além do Estudo de Transportes do Grande Recife
ETURB/RECIFE, este ultimo realizado pela SUDENE.
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1.6 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertagdo esta estruturada em sete capitulos, além das Referéncias
Bibliograficas e dos anexos. O primeiro capitulo ¢ a Introdugdo, onde ¢ feita a apresentagao
do trabalho, estabelece os objetivos e aborda ainda a importancia, a metodologia e a

limitacdo da pesquisa.

O segundo capitulo trata do Estado e Planejamento, abordando a ideia de
planejamento e de uma forma sucinta os planos governamentais ao longo do século XX,

desde a Era Vargas, até o inicio do Governo Dilma Roussef.

O terceiro capitulo diz respeito a Historia e o Planejamento dos Transportes no
Brasil, analisando resumidamente O Plano Geral de Viagao Nacional de 1934, O Plano
Rodoviario Nacional de 1937, O Plano Especial de 1937, O Plano Rodoviario Nacional de
1944, O Plano Nacional de Viacao de 1964, O Plano Nacional de Viagdao de 1973 e o
Sistema Nacional de Viacao de 2011.

O quarto capitulo diz respeito a Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes —GEIPOT; sendo analisado os transportes no Brasil antes dos GEIPOT e os
orgdos governamentais que cuidavam dos transportes de uma forma dispersa, isoladamente.
E abordado ainda as motivagdes que determinaram a criagdo deste 6rgio pelo governo

militar.

Ja no quinto capitulo, sdo analisados brevemente as principais recomendagdes
dos estudos realizados pelo GEIPOT, para a Regido Metropolitana do Recife, como o
Estudo de Transportes Coletivos - TRANSCOI e o Plano Diretor de Transportes Urbanos -
PDTU de 1982. Também ¢ abordado o Estudo de Transportes do Grande Recife, realizado
pela SUDENE. Ainda neste capitulo é analisado o Estudo de Padronizagio dos Onibus
Urbanos - O Projeto PADRON, que foi uma recomendagao para os fabricantes de onibus,

visando dar mais conforto aos usuarios deste tipo de transporte.

No sexto capitulo, sdo analisadas as condi¢des que levaram a liquidagdo e
extingdo do GEIPOT. Para isso ¢ feita uma andlise da conjuntura internacional dos anos 80

do século passado que propiciaram o ressurgimento das ideias liberais, agora com o nome de
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neoliberalismo. Estas ideias foram postas em pratica pelo Governo Fernando Collor que
afirmando reformar o Estado Brasileiro, colocou em pratica a sua politica de privatizacao de
empresas e a extingdo de estatais. No Governo Fernando Henrique Cardoso a reforma se
completou onde foram acentuadas as privatizacdes e extintas outras empresas, entre elas o

GEIPOT através do PL (PROJETO DE LEI) n° 1.615/1999.

O sétimo capitulo, trata das consideragdes finais sobre o tema em questdo, como
o fato da crise da mobilidade, onde s6 agora as vésperas de grandes eventos internacionais
importantes, foi que se procurou dar um im pulso a obras de transporte publico que ja
deveriam ter sido realizadas. Ao final da dissertacdo os anexos trazem trechos de algumas
entrevistas realizadas com técnicos que trabalharam no GEIPOT, além da cépia da capa do
Livro “Transportes no Brasil: historia e Reflexdes”, em 2001, ultimo livro do GEIPOT.

Também estdo anexos a copia da legislacao, que criou e liquidou o GEIPOT.
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2. ESTADO E PLANEJAMENTO NO BRASIL

2.1 A IDEIA DE PLANEJAMENTO

Elaborar planos, antes de realizar as agdes ¢ algo que o homem faz desde que se
descobriu com capacidade de pensar e agir. Planejar ¢ uma maneira de tratar com
responsabilidade de todas as questdes que dizem respeito aos interesses publicos. O
planejamento traga rumos para o pais, interligando projetos de acgdes e pretensdes de
resultados. Deve ser intergovernamental, ultrapassando um mandato presidencial, com as
instituigdes sendo voltadas para o planejamento de longo prazo e mantendo os objetivos
nacionais. De acordo com Ferreira (1981), “planejar virou sindnimo de tratar seriamente dos
assuntos publicos”, consistindo em indicar aos governantes o caminho mais logico para o

desenvolvimento que se quer atingir.

Entre os varios conceitos existentes relacionados ao planejamento podemos
defini-lo como “Planejamento ¢ um processo continuo e dinamico que consiste em um
conjunto de agdes intencionais, integradas, coordenadas e orientadas para tornar realidade

um objetivo futuro, de forma a possibilitar a tomada de decisdes antecipadamente” (ESAF,

2011).

O planejamento governamental como instrumento de politica econdmica € algo
relativamente recente, datando das primeiras décadas do século XX, inclusive nos paises
socialistas, também conhecidos como paises de economia planificada, onde o Estado regula
0 que produzir e como produzir. Entre esses paises, a Unido Soviética adotou o primeiro
plano quinquenal em 1929, sendo antes da Segunda Guerra Mundial o nico pais que usava

o planejamento de maneira sistematica.

O sucesso desta experiéncia na Unido Soviética levou a que os paises socialistas
passassem gradativamente a implantar o planejamento na condugdo das suas economias. A
concep¢do de planejamento predominante, at¢ meados da década de 1940, estava
estreitamente relacionada com procedimentos de cunho socialista. Porém, o sucesso de
experiéncias de planificagdo em paises da Europa Oriental, a partir desta época, difundiu

gradativamente a aceitacdo de atividades de planejamento nas economias de livre mercado.
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Na década seguinte a Segunda Guerra, a atividade de planejamento se
disseminou por outros paises que viam assim a possibilidade de atingirem mais rapidamente
o desenvolvimento. Durante a década subsequente a esse conflito internacional, inimeros
governos de estado, em particular de paises considerados subdesenvolvidos, vislumbraram
no plano a possibilidade do milagre desenvolvimentista e, a partir dai, bastou apenas um
passo para que o planejamento se tornasse um mito, uma palavra méagica (CARVALHO,

1979).

Nos paises capitalistas, a ideia de planejamento surgiu diante da necessidade
premente de atingir certos objetivos econdmicos € sociais, pois se tornou claro que o simples
jogo das forgas de mercado, com pequena intervengdo do Estado, era incapaz de levar aos
resultados desejados pela sociedade (LAFER, 1970). Assim, constata-se que ja ndo mais se
confiava no poder de auto regulacdo e desenvolvimento da economia pelos mercados,
definido como o laissez-faire. Era preciso uma a¢do mais eficaz dos governantes para atingir

o pleno desenvolvimento econdmico.

Independente de ideologia politica dos paises, se capitalista ou socialista, o
planejamento ¢ um instrumento necessario a melhor organizacdo, entre o que se tem de
disponivel, em termos de recursos financeiros, materiais ou pessoais, € 0s objetivos a que se
quer chegar, da forma mais rapida possivel e menos dispendiosa. Podemos dizer ainda que o
planejamento se inicia com um programa de investimentos publicos que vai além de uma

previsdo orcamentaria, € que pode ser restrito a alguns setores estratégicos da economia.

Para o administrativista Hely Lopes Meirelles (2006), o planejamento ¢ o estudo
e o estabelecimento de metas e diretrizes que irdo nortear e orientar a acdo governamental,
através de um plano geral de governo, de programas globais, setoriais e regionais de duragao
plurianual, do or¢amento-programa anual e da programagdo financeira de desembolso, que

sdo seus instrumentos basicos.

Planejar ¢ indispensavel antes de se realizar qualquer agdo do governo. Nas
palavras de Matus, in Huertas (1996), “planejar significa pensar antes de agir, pensar
sistematicamente, com método; explicar cada uma das possibilidades e analisar suas
respectivas vantagens e desvantagens; propor-se objetivos. O planejamento ¢ o contrario da
improvisagdo, pois ao se improvisar ndo se sabe qual vai ser o resultado das agdes

executadas.” Ao se planejar € preciso ser realista, partindo dos meios de que se dispoe e
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procurando atingir os objetivos propostos. Também, ndo se trata de adivinhar, mas sim
pensar de modo coerente, de uma forma légica como serd o futuro. Para um bom
planejamento € preciso preparar e organizar bem a agdo, a fim de que o resultado pretendido
seja atingido.

r

O planejamento € necessario tanto no setor publico como no privado. Um
planejamento ou politica de longo prazo traga os rumos a serem perseguidos por um pais, na
busca pelo desenvolvimento, tanto econdmico como social. Ao se planejar baseado em
informacgdes precisas, estd se projetando o futuro com maiores chances de é€xito. Acerca
disso afirma Melo, in Cardoso Janior (2010), “o plano, assim como o desenho de qualquer
das diversas politicas publicas, necessita de indicadores e estatisticas para o
desenvolvimento; ndo ha planejamento adequado sem informagdes abundantes e confidveis

a digerir previamente”.

No caso do Brasil, no que concerne ao setor publico ao se realizar um
planejamento, deve-se levar em consideracdo todos os principios que norteiam a
administracao publica e que estdo explicitos na Constituicdo Federal, em seu artigo 37 e que
sdo: Legalidade, Impessoalidade, Moralidade, Publicidade e Eficiéncia. O objetivo maior
destes principios ¢ fazer com que o agente publico, vise atingir apenas os interesses dos

administrados, evitando interesses pessoais ou de terceiros.

Ainda no plano juridico, desde a Constituicdo Federal de 1946 ja havia um
dispositivo onde existia a previsdo de um Conselho Nacional de Economia, o qual estava
incumbido de estudar a vida econdmica do Brasil e ao final do estudo sugerir ao poder
competente as medidas necessarias (conforme o artigo 205, § 2°). De acordo com Souto
(1997) a Carta Constitucional de 1967, também incluiu na competéncia da Unido a
elaboracdo e execucdo de planos regionais de desenvolvimento, educacao e saude (artigo 8°,

XIID).

No Brasil, a base juridica do Planejamento se deu a partir do Decreto Lei n°
200/67, de 25 de fevereiro de 1967, que dispde sobre a organizagdo da Administragao
Federal e estabeleceu diretrizes para a Reforma Administrativa na esfera federal e, por
conseguinte, serviu de modelo para os demais entes da federagdo. Foi a partir desta reforma,
que se propiciaram condi¢des para a formulagdo do primeiro planejamento de longo prazo

no Brasil, que foi o Plano Decenal, elaborado no Governo Castelo Branco e que deveria
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nortear as agdes para o periodo 1967-1976. Deve-se ressaltar que neste momento o Brasil
passava por um regime de exce¢do onde se abriu um periodo que tem no planejamento-

tecnocratico a sua principal caracteristica.

Todavia, foi com a promulgacao da Constituicdo Federal - CF de 1988, que o
Estado brasileiro passou a priorizar a funcao do planejamento, conforme o disposto no artigo
174, o qual estabelece que “como agente normativo e regulador da atividade econdmica, o
Estado exercerd, na forma da lei, as fun¢des de fiscalizacdo, incentivo e planejamento, sendo

este determinante para o setor publico e indicativo para o setor privado”.

Ainda conforme Souto (1997), a Constituicdo Federal legitima e limita o poder
do Estado. Portanto, se nela esta contido o poder de o Estado intervir na ordem econdmica,
ndo ¢ menos exato que ndo deve fazé-lo sem prévio planejamento. Dai porque o Estado esta
obrigado a planejar as acdes que devem levar ao bem-estar geral, em obediéncia ao principio

constitucional da eficiéncia.

Entretanto, o setor privado ndo estd obrigado a aderir ao planejamento
governamental, pois ainda de acordo com o artigo 174 da Constituicdo Federal, para a
iniciativa privada, o planejamento ¢ uma mera indicagdo de atividades, que ela pode
desenvolver ou ndo, de acordo com seus interesses particulares. Ja4 para o poder publico, a
atividade de planejar ¢ uma meta a ser perseguida. Conforme nos ensina Eros Roberto Grau
(1990) “os planos sdo, fundamentalmente, normas-objetivo, isto ¢, normas que definem os

fins a alcangar”.

Mas, o planejamento s6 ¢ de fato efetivo e decisivo na medida em que oferece
um suporte para a tomada de decisdes e sua oferta ¢ demandada e valorizada pelo decisor. O
ponto-chave consiste em entender que o planejamento € o resultado de uma mediagao entre

o conhecimento ¢ a agao, (MATUS, in HUERTAS, 1996).
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2.2 OS PLANOS GOVERNAMENTAIS AO LONGO DO SECULO XX

Durante a Republica Velha, com exce¢do de algumas grandes cidades, o Brasil
era um pais predominantemente rural, tanto no sentido populacional, como no econdémico.
No campo politico, desde o final do século XIX, predominava a politica do “café-com-leite”,
que era a alternancia na presidéncia da republica de representantes dos Estados de Sao Paulo
e Minas Gerais, que se revezavam no poder a cada quatro anos. A base da economia
brasileira era principalmente o setor agricola, capitaneado pelo café, que abastecia o

mercado interno, além de ser o principal produto na pauta de exportacao brasileira.

Neste momento o mundo capitalista estava em plena crise econdmica, iniciada
em 1929 nos Estados Unidos e que se espalhou pelo mundo inteiro, atingindo o Brasil no
seu principal produto para exportagdo com o maior peso na pauta das exportagdes
brasileiras: o café. Com a crise internacional e a faléncia de muitos bardoes do café, houve
um acirramento politico que levou ao fim a “politica do café-com-leite”, sendo rompida a
alianga politica entre Sdo Paulo e Minas Gerais. E neste cenario de crise que estoura a

Revolucgao de 1930.

Com a ascensdao de Getulio Vargas ao poder, que num primeiro momento
rompeu os lagos com as oligarquias tradicionais, sobretudo a cafeeira paulista, o Brasil
comegou a mudar seu perfil. Contudo, devido ao acirramento dos efeitos da crise de 1929,
era preciso adotar uma politica economica que diminuisse os efeitos do colapso mundial,
que atingiu em cheio o setor agricola, sobretudo os produtos voltados para exportacao.
Também era preciso garantir o pre¢go minimo no mercado internacional € o governo criou
orgaos de prote¢do ao café, agucar, cacau, e o mate, entre outros, tais como o Instituto
Brasileiro do Café (IBC), Instituto do Acucar e do Alcool (IAA), Instituto Nacional do

Cacau e Instituto do Mate.

E preciso destacar que no primeiro momento do seu governo, o Presidente
Getulio procurou incentivar o desenvolvimento industrial, mudando a feicdo do Brasil
agrario-exportador para um pais urbano e com industria predominantemente nacional. J&
durante o Estado Novo, comecou a investir mais no desenvolvimento geral das infra-
estruturas urbanas. Ainda no Governo Vargas, durante a Segunda Guerra Mundial, o Brasil

teve um grande impulso no seu desenvolvimento industrial, com a politica substitutiva de
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importagdo, pois se tornava necessario produzir internamente o que era dificil de adquirir no
exterior. Entretanto, para garantir a continuidade do desenvolvimento que se buscava
alcancar, o Estado Brasileiro a partir do Governo Vargas, passou a dar mais aten¢do a
atividade de planejamento seguindo a pratica adotada pelos grandes paises capitalistas.
Como tal atividade apontava para onde o pais queria crescer, a partir de entdo os governos
que o seguiram passaram a adotar o planejamento na tomada de suas decisdes. Assim foram

langados varios planos durante todo o século XX e também no seguinte.

2.2.1 O Plano Especial de Obras Publicas e Reaparelhamento da Defesa Nacional
(1939-1943)

Antes de 1930, o Brasil tinha um Estado eivado de caracteristicas
patrimonialistas, e ndo havia ainda uma pratica de planejamento governamental. A
intervencdo do Estado na economia tinha em geral uma finalidade especifica. Com a
Revolugdo de 1930, e ante as consequéncias da Grande Depressao sobre o pais, tem inicio as
tendéncias que iriam se consolidar nas décadas seguintes: a intervengdo sistematica do
Estado na economia e a criagdo de mecanismos para impulsionar o desenvolvimento
econdmico e social e até para o planejamento econdmico, setorial e geral (VELLOSO,

1998).

Foi a partir do Governo Vargas que o Brasil passou a dar mais atencdo ao
planejamento governamental para atingir os seus objetivos. Nas palavras de Cardoso Junior
(2011) “com a ascensdo de Getalio Vargas ao poder, tem inicio um processo de organizacao
e aceleracao do crescimento econdmico, comandado por estruturas estatal-burocratas ainda

incipientes e em lenta confirmacdo no pais”.

Foi justamente o Plano Especial de Obras Publicas e Reaparelhamento da Defesa
Nacional — Plano Especial, instituido em 1939, pelo Governo Vargas, que procurou
melhorar as infraestruturas urbanas. Este plano quinquenal foi elaborado pelo DASP
(Departamento Administrativo do Servigco Publico), criado em 1938, com o objetivo de
formalizar no Brasil uma administra¢do burocratico-legal moderna. O Plano deveria cobrir o
periodo 1939-1943. Na verdade este Plano tinha como caracteristica uma ampla relacao de

investimentos ¢ marcou a interven¢ao do Estado na economia.
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O Plano Especial objetivava promover a criagdo de industrias de base, como a
siderurgica, a execu¢do de obras publicas, ampliacdo da infra-estrutura de transportes, com a
expansdo das ferrovias, e das comunicagdes, além de investir na melhoria do controle do
transporte aéreo, bem como prover a defesa nacional dos elementos necessarios a ordem
interna e seguranca do pais. Para fazer face aos gastos necessarios a implantacao do plano, o
governo langou mao de recursos oriundos da taxagdo sobre as operacdes cambiais, e dos
lucros sobre as operagdes bancarias, além da venda de Obrigagcdo do Tesouro Nacional -

OTN.

Um grande éxito deste plano foi a criacdo da Companhia Siderargica Nacional
(CSN), instalada em 1941, na cidade de Volta Redonda no Rio de Janeiro, a Fabrica
Nacional de Motores (FNM), em 1942, além da Companhia Vale do Rio Doce (CVRD),
também em 1942, com o objetivo de impulsionar a explora¢do das riquezas minerais do

subsolo no Brasil.

Contudo, a criagdo dessas empresas esbarrou na necessidade de volumosos
recursos para investimento. Para superar tais problemas, o Estado Brasileiro articulou-se
com o capital estrangeiro, haja vista a incapacidade do capital privado nacional em implantar
a industria de base necessaria ao aprofundamento do processo de industrializacao, com a
produgdo de bens de capital (RICARDO, 2009). O governo passava a investir nas infra-
estruturas, que os particulares ndo podiam desenvolver, e assim procurava proporcionar

melhores condigdes para a industrializagao do Brasil, favorecendo também o setor privado.

2.2.2 O Plano Salte

Com o fim da Segunda Guerra Mundial e o processo de redemocratizagao,
assume o governo o presidente Eurico Gaspar Dutra (1946-1950). Devido a politica
substitutiva de importacdes desenvolvida durante este conflito — onde o Brasil ndo podia
comprar produtos industrializados dos paises envolvidos e foi obrigado a produzi-los aqui -
houve um grande impulso no setor industrial, o pais obteve um grande aciimulo de divisas.
Todavia com o fim da Guerra, o governo adotou uma linha de politica excessivamente
liberal. Além disso, a extingdo do controle cambial fez aumentar as nossas importagdes

enormemente, exaurindo em pouco tempo as divisas disponiveis. Devido a estas
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importagdes, a economia brasileira voltou a aumentar sua dependéncia externa, tanto no

terreno financeiro, como no tecnolégico (MOCCELIN, 1987).

Em virtude da evasdo das divisas, provocadas pelas importagdes, a economia
perdeu folego, obrigando a equipe econdmica a buscar uma maior participagao do capital
privado na promocao do desenvolvimento. Além da dependéncia econdOmica externa, a
inflacdo também preocupava o governo, que ao mesmo tempo procurou controlar os gastos
publicos e direcionar os investimentos para os setores prioritarios da economia. Dando
continuidade a politica de planejamento governamental, o Presidente Dutra envia ao
Congresso Nacional, em maio de 1948, um programa de governo, que demorou dois anos
para ser aprovado, tendo sido sancionado pelo Presidente em maio de 1950 e formalmente

instituido pela Lein ° 1.112 do mesmo ano (REZENDE, in CARDOSO JUNIOR, 201 1).

Este plano econdmico, que ficou conhecido pelo nome SALTE, voltava sua
atencdo principalmente para os setores de saude, alimentacdo, transportes e energia,
derivando dai a sigla “SALTE” e, diferentemente de outros planos, foi o inico que passou
por uma prévia apreciagdo pelo Poder Legislativo, antes de ser implementado. Os estudos
para a sua elaboragdo foram coordenados pelo antigo Departamento Administrativo do
servico Publico (DASP), e reunia um conjunto de sugestdes que foram encaminhadas pelos

diversos ministérios sob a forma de um programa de investimentos publicos.

Inicialmente, sendo pré-concebido para ser executado ao longo do quinquénio de
1949-1953, o Plano SALTE que visava oferecer melhores condicdes de vida para a
populagdo, j& nasceu prejudicado devido a demora em ser examinado e aprovado pelo
Congresso € na pratica o plano nao chegou a ser executado. Desta forma, por ndo terem sido
alcangados o0s objetivos aos quais ele se propunha, o Plano perdeu o sentido sendo
abandonado em 1951, ano em que se iniciou outro mandato presidencial, com o retorno de

Getualio Vargas ao governo.

2.2.3 O Plano de Metas

Antes do Plano de Metas, houve varias tentativas no sentido de coordenar, ¢
planejar a economia, que na verdade se assemelhavam mais a propostas de governo, do que
um planejamento de fato. Foi a partir de Juscelino kubitschek que o Brasil passou a pensar

em planejamento propriamente dito. Conforme Lafer (1970), o periodo de 1956-1961, deve
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ser interpretado de maneira diferente, pois o Plano de Metas pela complexidade de suas
formulagdes e pela profundidade de seu impacto pode ser considerado como a primeira

experiéncia efetivamente posta em pratica de planejamento governamental no Brasil.

O Governo Juscelino foi marcado desde a campanha pelo lema “50 anos em 57,
o que significava que o Brasil iria crescer de uma forma acelerada, durante os cinco anos do
seu mandato presidencial. Para isso ele adotou uma politica desenvolvimentista, acelerando
a expansao industrial e abrindo as portas do pais para a entrada em larga escala do capital
estrangeiro. Alids, deve-se reconhecer que diferentemente da politica nacionalista de Vargas,
a abertura da economia para a entrada do capital estrangeiro, pelo governo Kubitschek, foi

de fundamental importancia no financiamento da industrializacdo brasileira.

Visando cumprir a promessa da campanha eleitoral, Juscelino priorizou este
minucioso programa de governo, para o periodo 1956-1961 que contemplava investimentos
em cinco setores fundamentais: energia, transportes, alimentagdo, educagdo e industrias de
base. Estes setores totalizavam 30 metas, que se completavam, com muitas delas sendo
ligadas entre si. Dentro de cada um destes setores foram estabelecidas as metas a serem

atingidas.

Para desenvolver o plano, Conforme Lafer (1970), o governo convocou uma
equipe de técnicos que tinha participado das tentativas anteriores de planejamento e controle
da economia brasileira. Esses técnicos, postos diante da situagdo de traduzir em programas
de desenvolvimento econdmico e tendo como imperativo politico melhorar o nivel de vida
da populagdo apresentaram os cinco setores contemplados pelo Plano de Metas, como

fundamentais para o desenvolvimento econdmico brasileiro.

Ao focar sua atencdo na melhoria da infra-estrutura e no fortalecimento das
indtstrias de base, este plano procurou dotar o Brasil de um parque industrial mais
desenvolvido e que ndo dependesse tanto dos produtos importados. Para Juscelino era
necessario uma vigorosa politica de industrializagdo com vistas para o futuro. Conforme
Rezende, in Cardoso Janior (2011), o Plano de Metas promoveu a diversificacao da industria
brasileira, completando um ciclo de industrializagdo que havia sido iniciado na década de

1930.

O Plano de Metas englobou cerca de um quarto da produgdo nacional, o que

acabou contribuindo para que recebesse o apoio politico necessario. Segundo Lafer (1970), a
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medida que a decisdo politica de planejar ndo englobava a totalidade da produgdo, parte
ponderéavel dos recursos nacionais puderam ser alocados através de mecanismos tradicionais
do sistema politico, o que evidentemente facilitou a implementacdo do processo de
planejamento. A composicao do capital para implantacao das agdes previstas se deu com a
seguinte parrticipacdo: 60% Governo Federal, 30% capital privado e 10% governos
estaduais. O Plano de Metas atingiu um percentual razodvel nas metas estabelecidas, com

cerca de 70%, especialmente nos transportes e industrias de base.

2.2.4 Plano Trienal de Desenvolvimento Economico e Social (1963-1965)

Em setembro de 1961, com a vacancia no cargo provocada pela renuncia do
Presidente Janio Quadros, instaurou-se uma crise institucional onde alguns setores da
sociedade como grandes empresarios, militares de altas patentes das trés forgas armadas e
muitos politicos ndo viam com bons olhos a posse do vice-presidente Jodo Goulart. A
solugdo encontrada foi uma emenda constitucional, que instituiu o sistema parlamentarista
para permitir a posse do novo Presidente. Em janeiro de 1963, apds um plebiscito, o Brasil
volta ao sistema presidencialista que devolve plenamente os poderes a Jodo Goulart. Neste
mesmo ano, foi implantado o Plano Trienal, elaborado em seis meses por uma equipe

liderada pelo economista e Ministro Extraordinario do Planejamento, Celso Furtado.

Na verdade, o Plano Trienal foi entregue oficialmente ao Presidente ainda em
dezembro de 1962, tendo o governo aguardado o plebiscito e a volta do presidencialismo
para implantd-lo. O objetivo principal deste Plano era atender as aspiragdes econdmico-
sociais mais imediatas da coletividade brasileira, buscando a recupera¢do do ritmo de
desenvolvimento alcangado no periodo de 1956/1961, anos aureos do Governo Kubitschek,
quando o crescimento da economia estava acelerado e o Brasil atingiu indices de

crescimento em torno de 7% ao ano.

O crescimento acelerado da economia no governo anterior foi facilitado gracas a
politica de substituicdo das importacdes, que proporcionou ao Brasil condi¢des para a
montagem de um razoavel parque industrial. Todavia, esta industrializagdo alcangada nao
foi capaz de por si so dar continuidade a um novo surto industrial. Conforme L. Martone, in
Lafer (1970), quando a partir de 1961, foi-se paulatinamente esgotando a possibilidade de

substituicdo maci¢ca de importacdes, a economia perdeu sua fonte de dinamismo e entrou
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numa fase de relativa estagnagdo, que ameagou perpetuar-se como um estado natural das

coisas.

O Plano Trienal visava ainda reduzir as desigualdades regionais, seguida da
distribuicdo de renda, a estabilizacdo e queda do processo inflacionario e principalmente
realizar as reformas de base: administrativa, bancaria, tributdria e agraria (esta Ultima
voltada para a melhoria das condi¢cdes de vida do trabalhador rural e o acesso as terras
improdutivas). Em virtude de tratar de questdes que envolviam as reformas de base (exceto a
reforma agraria), o plano teve a sua execugdo entregue ao Ministério da Fazenda, ao invés

do Ministério do Planejamento.

Contudo, o Plano Trienal ndo obteve éxito, tendo sido logo abandonado. Numa
rapida comparagdo das metas pretendidas, com as que foram efetivamente alcancadas,
observa-se que, para uma meta de crescimento do PIB estimada em 7%, em 1963, o
crescimento de fato foi de 1,6%, devido ao baixo crescimento da economia em todos os
setores. Ja em relagio ao Indice Geral de Pregos - IGP, estabelecido em 25%, foi registrada
uma elevagdo de 78%. Por sua vez, o Tesouro Nacional apresentou um déficit de caixa de
500 Bilhoes de Cruzeiros, contra uma estimativa do Plano Trienal de 300 Bilhdes de

superavit.

Com resultados bem abaixo do esperado e também devido a falta de apoio do
Poder Legislativo e a crise institucional que se instalou no Brasil - que mais tarde culminou
com a queda do Presidente Jodo Goulart - o Plano Trienal ndo teve condi¢des de prosperar.
Assim, além de nao ter obtido éxito com o Plano, o Governo Jodo Goulart também nao
obteve sucesso nas reformas de base que tentou implantar, enfrentando uma forte oposi¢cao
dos politicos conservadores no Congresso Nacional. Esses fracassos juntamente com o
patrulhamento ideologico desde antes da sua posse, fizeram com que o governo nao

resistisse ao golpe de 1964.

Contudo, apesar de ter falhado ao ndo atingir os seus objetivos principais,
notadamente o crescimento da economia e o controle da inflacdo, este Plano apresentou uma
importante contribui¢ao ao intensificar a atividade de planejamento governamental no pais.
Nas palavras de Rezende, in Cardoso Junior (2011), “o esforco desenvolvido durante o

trabalho para a elabora¢do desse Plano contribuiu para dar mais um passo importante no
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sentido da criagdo de condic¢des propicias ao fortalecimento da atividade de planejamento no

Brasil”.

2.2.5 Plano de Aciao Economica do governo (PAEG)

O movimento militar de margo de 1964, que afastou do poder o Presidente Jodo
Goulart, impediu a concretizacdo de uma politica nacionalista que estava em andamento, e
fez com que a incipiente democracia brasileira fosse sepultada, dando lugar a um regime
autoritario, que ao seu final durou vinte ¢ um anos, quando o governo foi entregue a um

presidente civil.

Com o afastamento do Presidente Jodo Goulart, assumiu o cargo
provisoriamente o Presidente da Camara dos Deputados, Ranieri Mazzilli. No dia 11 de abril
de 1964, o Congresso Nacional tutelado pelo Ato Institucional n°l elegeu indiretamente o
Marechal Humberto de Alencar Castelo Branco como o primeiro presidente do Regime
Militar. No mesmo ano em que foi empossado, o Presidente Castelo Branco visando acelerar
o desenvolvimento do Brasil, langou o Plano de A¢do Econdémica do Governo (PAEG), que
foi concebido pela nova equipe econdmica, liderada pelo Ministro do Planejamento Roberto
Campos, auxiliado pelo Ministro da Fazenda, Octavio Gouveia de Bulhdes. Este foi o
primeiro plano econdmico do regime militar, o qual procurando demonstrar austeridade, deu

énfase a uma politica monetdria restritiva buscando diminuir o déficit publico.

O PAEG tinha como objetivos o controle da inflagio (com a compressdao
salarial, a diminui¢ao da emissao de papel moeda e restrigdo na oferta de crédito) para que o
Brasil atingisse um equilibrio nos precos, e enfim liberar os precos contidos artificialmente
das tarifas publicas, do cambio e de produtos subsidiados pelo governo, tais como o trigo € a
gasolina, além de criar condigdes para a continuidade do processo de industrializagdo
brasileira, abrindo as portas da economia a entrada do capital estrangeiro. Para facilitar a
instalacdo das empresas multinacionais foi adotada uma politica de incentivo aos
investimentos estrangeiros, sendo revogada a Lei de Remessas de Lucros, que havia sido

aprovada em 1962.

O plano priorizava ainda o aumento dos investimentos por parte do governo -
através das empresas publicas e na realizagdo de obras - equilibrar o déficit na balanga de

pagamentos, modificar a politica de reajuste salarial criando um mecanismo que nao gerasse
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mais pressdo sobre a infla¢do, reduzir o déficit publico e realizar as reformas bancarias,
tributaria e administrativa. A equipe econdmica entendia que eram medidas dificeis, porém
necessarias e que seriam facilmente tomadas, pois, como o Brasil estava vivenciando um
periodo de excecdo, no inicio de uma ditadura, ndo havia a necessidade de se atender aos

interesses do povo e tomar medidas populares.

O PAEG significou um grande esforco do novo governo no sentido de
interpretar o processo recente de desenvolvimento brasileiro e de formular uma politica
econdmica capaz de eliminar a alta inflacionaria — cerca de 80% no periodo anterior - que
impediu o crescimento da economia. Aproveitando-se dos erros e acertos dos planos que o
antecederam, visava corrigir as distor¢des anteriormente apresentadas para conter a alta da
inflagdo. Sua vigéncia foi para o periodo de 1964-1966 e procurou preparar as bases para o
crescimento brasileiro nos anos seguintes. Logo no inicio do governo militar, em 1964, por
iniciativa de Roberto Campos, titular da Pasta do Planejamento, foi criado o Escritorio de
Pesquisa Econdmica Aplicada (EPEA), para atuar na area de planejamento governamental.

Mais tarde, este 6rgdo se transformou no Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA).

Pode-se afirmar que o PAEG embora ndo tenha sido um grande sucesso, nos
dois primeiros anos da sua implantagdo conseguiu em parte controlar a inflagao e estabilizar
a economia. Nas palavras de Almeida (2004), “seus efeitos foram basicamente
institucionais, consistindo numa ampla reorganiza¢ao da acao do Estado preparando-o para
as proximas etapas de alto intervencionismo governamental na economia a comegar por um

sensivel aumento da carga tributéria”.

Além disso, ao criar uma cobranca de impostos federais, incidentes sobre o
combustivel e prestacdo de servicos de telecomunicagdes e transportes, proporcionou
condigdes para o investimento em transporte, energia e telecomunicac¢des. Outra fonte de
recursos para tais investimentos foi a criagdo do Fundo de Garantia por Tempo de Servigo

(FGTS), pela Lei n°® 5.172/66.

Com o FGTS, o governo passou a ter uma nova fonte de financiamentos que
funcionou como uma poupanca privada compulsoria, utilizada na melhoria da infraestrutura
urbana, sobretudo no saneamento e no financiamento de imdveis para a classe média,
reduzindo as caréncias da sociedade. Por outro lado, para os empresarios a criacdo do FGTS

também foi proveitosa na medida em que acabou a estabilidade do trabalhador. De acordo
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com Mocellin (1987), o FGTS funcionou como um valioso presente para os patroes. Eles
puderam aumentar a rotatividade da mao-de-obra, contratando empregados por saldrios

sempre mais baixos.

Taxas de crescimento do PIB e elevacio dos precos

1964 1965
Previsto Realizado Previsto. Realizado
Crescimento Economico (PIB) 6.0% 3.1%  6.0% 3.9%
Elevagao de pregos 80.0% 93.3% [25.0% 28.3%

Fonte: Fundagdo Getulio Vargas

2.2.6 Programa Estratégico de Desenvolvimento

No final do governo Castelo Branco, o Ministro do Planejamento Roberto
Campos, encomendou um plano estratégico ao Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada
(IPEA) que ficou conhecido como o Plano Decenal de Desenvolvimento, e que foi a
primeira tentativa de planejamento de longo prazo realizada no Brasil. Este Plano
estabelecia diretrizes de desenvolvimento para a década seguinte (1967/1976). Entretanto,
por questdes politicas e com a proximidade de um novo governo, o Plano Decenal ndo
chegou a ser posto em execucdo. Desta forma, ficou para o seu sucessor a tarefa de elaborar

as diretrizes de um plano que priorizasse o desenvolvimento ¢ o combate a inflagao.

Em marc¢o de 1967, ocorre a primeira sucessao do regime militar. Toma posse na
Presidéncia da Republica o Marechal Artur da Costa e Silva, que nomeou Delfim Neto para
o Ministério da Fazenda e Hélio Beltrao para o Planejamento. Malgrado o PAEG e o Plano
Decenal - que ndo chegou a ser implantado - no inicio do Governo Costa e Silva, o cenario
era de um quadro recessivo, decorrente da politica econdmica adotada no Governo Castelo

Branco, que priorizou o combate a inflagao.

Para atuar no controle da inflagdo, o governo criou o Conselho Interministerial

de Precos (CIP), instituido pelo Decreto n. 63.196/1968, com o propdsito de implantar uma
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sistematica reguladora de precgos, através da andlise e avaliagdo do comportamento dos
pregos no mercado interno. Era presidido originalmente pelo Ministro da Industria e

Comércio e integrado pelos Ministros da Fazenda, da Agricultura e do Planejamento.

De fato, a inflacdo foi controlada, mas em contrapartida, os saldrios dos
trabalhadores tiveram o seu poder de compra bastante reduzido, sacrificando drasticamente o
mercado interno e as empresas nacionais. Essa politica economica acabou comprometendo o
crescimento econdmico com um todo. Assim, era preciso também oferecer um estimulo as

empresas privadas, que haviam sido atingidas devido a queda na demanda.

Para reverter esse quadro desfavoravel, era necessario alterar as prioridades da
politica econdomica e assim alcangar o desenvolvimento. Conforme Ferreira e Delgado
(2003), neste novo cenario, deveriam ser alcangadas taxas mais altas de crescimento
econdmico, induzidas principalmente pelo gasto publico, articuladas com uma politica ainda
mais gradual de controle da inflagdo. Com esse objetivo, o novo governo langa o Programa
Estratégico de Desenvolvimento (PED), que também seria conhecido como o Plano Trienal,

pois foi concebido para alavancar o desenvolvimento durante o periodo 1968-1970.

O Plano Trienal estabelecia dois objetivos primordiais da politica econémica que
deveria ser implantada: a aceleracdo do desenvolvimento econdmico ¢ o controle da
inflagdo. O Plano procurou ndo repetir os erros do anterior - o PAEG, que priorizando o
combate a inflagdo, comprometeu o crescimento do mercado interno. Para isso o Plano
Trienal apresentou um diagndstico do comportamento da economia brasileira, no periodo
1964-66, que mostrava a situagdo de crise existente, devido, em grande parte, a politica
econdmica de combate a inflacdo preconizada pelo Plano de A¢do Economica do Governo

(LAFER, 1970).

Para alcangar um desenvolvimento sustentado o Plano Estratégico pretendia
diversificar a atividade industrial, tornando-a mais pujante haja vista que, até entdo, o grande
dinamismo da industria brasileira havia se dado basicamente, em virtude da pratica
substitutiva das importagdes. Com base nesse motivo, o governo ao apresentar o PED
pretendia langar as bases para um desenvolvimento econdmico que proporcionasse
condi¢des de desenvolver outros segmentos da economia como, por exemplo, as infra-

estruturas.
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Basicamente o objetivo era alcangar o desenvolvimento econdmico e controlar a
inflagdo. Conforme Cardoso Junior (2011), o PED propunha-se a atuar direta e
indiretamente para aumentar a liquidez, reduzir a pressdo de custos e aumentar a demanda,
mediante redugdo da pressao que o setor publico exercia sobre a atividade produtiva. No
geral, pode-se afirmar que o plano atingiu os resultados esperados no que diz respeito ao

controle da inflagdo e ao desenvolvimento.

2.2.7 O Plano de Metas e Bases para a Acdo do Governo

Em agosto de 1969, com o afastamento por motivo de grave enfermidade do
Presidente Costa e Silva, uma junta provisoria negou posse ao vice-presidente - o civil Pedro
Aleixo - e assumiu o governo. Posteriormente, com o falecimento de Costa e Silva, foi eleito
indiretamente para a Presidéncia da Republica o General Emilio Garrastazu Médici, que

tomou posse em outubro do mesmo ano, com o lema “seguranca e desenvolvimento™.

Em setembro do ano seguinte a equipe econdmica do governo formada pelos
Ministros Antonio Delfim Neto da Costa Neto, que havia sido mantido no Ministério da
Fazenda e Jodo Paulo dos Reis Veloso, titular da pasta do Planejamento, apresentou o Plano
de Metas. Este plano foi a primeira tentativa de organizar um sistema de planejamento,
tendo como objetivo-sintese promover o ingresso do Brasil no mundo desenvolvido durante

as trés décadas seguintes.

Apresentado em setembro de 1970, o Plano de Metas enunciava o proposito
grandioso de transformar o Brasil em grande poténcia econdmica mundial no findar do
século passado (REZENDE, 2009). No longo prazo, com o Plano de Metas e Bases a equipe
econdmica procurou lancar as bases para um sistema de Planos Nacionais de
Desenvolvimento, os PND’s, obedecendo ao disposto no Ato Complementar n® 43/1969. O
Plano de Metas e Bases, de acordo com Almeida (2004), ndo se tratava de um novo plano
global e o trabalho de diretrizes governamentais, deveria complementar-se com dois outros
documentos: o novo or¢camento plurianual e um primeiro plano nacional de

desenvolvimento.

Este ato, publicado em janeiro de 1969 pela junta militar provisoria, fixou
normas para elaboragao de planos nacionais de desenvolvimento e vinculou sua execucao ao

Orcamento Plurianual de Investimentos. No mesmo ano, o Congresso nacional aprovou o
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Ato Complementar n® 76/1969, que instituiu a sistematica de elaboragdo e aprovagdo dos
planos, que deveriam ter duragdo igual & do mandato do Presidente da Republica, devendo
ser submetidos ao Congresso Nacional no primeiro ano de cada mandato presidencial. Estes
planos deveriam superar o subdesenvolvimento e aproximar o Brasil dos paises

desenvolvidos. No total foram trés os Planos Nacionais de Desenvolvimento.

2.2.8 O I Plano Nacional de Desenvolvimento (I PND)

O primeiro PND, o I Plano Nacional de Desenvolvimento, foi lancado em
dezembro de 1971, para cobrir o periodo 1971-1974. Este PND que deveria ter continuidade
com outros planos quinquenais, que tinham o mesmo objetivo, prometia elevar o Brasil a
categoria de nagdo desenvolvida até o final do século XX. Pretendia investir nos setores de
educagdo, energia, transportes e industria, reforcando a atuacdo do Estado na area de
insumos bdsicos, entre elas a siderurgica e a petroquimica. A integragdo nacional e a
ocupacao das fronteiras internacionais, que refletiam preocupac¢ao com a seguranca nacional,
também faziam parte das prioridades contempladas neste plano (REZENDE, in CARDOSO
JUNIOR, 2011).

Em relagdo ao crescimento econdmico, o I PND além de tornar o Brasil uma
nacdo desenvolvida, num prazo de trés décadas, pretendia crescer a taxas médias anuais
situadas em torno de 8%, para com isso atingir a meta de duplicar a renda per capita
brasileira até 1979, o que ja havia sido estabelecido em 1969. O aumento na renda per capita
nao tardou a acontecer, tendo em vista que o crescimento médio anual da economia foi de
11,4% no periodo, acima dos 8% projetados, fazendo com que a renda crescesse 60%.
Amparado em forte apoio estatal e beneficiado por uma conjuntura econdomica favoravel, o |

PND pode ultrapassar as metas estabelecidas para o crescimento da economia (REZENDE,

2009).

Para tornar viavel a implantagao dos programas, foi necessaria a participagao das
empresas estatais, a concessao de créditos por meio dos bancos oficiais, além dos incentivos
coordenados pelo Conselho de Desenvolvimento Industrial, que incluia a isencdo de
impostos, créditos-prémios do IPI - incentivo concedido pelo Governo Federal aos
exportadores dos produtos manufaturados, que assegurava o aproveitamento dos créditos de

exportacdo do IPI destes produtos. Visava com esses estimulos aumentar os investimentos
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publicos e privados para estimular o desenvolvimento, ao mesmo tempo em que se

aproveitava do momento favoravel do cenério internacional.

Antes do I PND, o Brasil ja4 havia entrado no ciclo acelerado de
desenvolvimento que ficou conhecido como o “milagre econdmico brasileiro”. Na verdade,
antes mesmo do Plano de Metas e Bases, o crescimento ja estava além do esperado. Tanto o
“Metas e Bases” quanto o I PND acreditavam que o Brasil poderia alcancgar taxas de
crescimento anuais da ordem de 9%. Tratava-se de um aumento consideravel em relagao aos
6% do PED, mas curiosamente a equipe econdmica ndo percebeu que a economia j& havia

ultrapassado este elevado patamar de crescimento, (FERREIRA e DELGADO, 2003).

Na verdade, o pais ja havia entrado na fase do “milagre econdmico”, antes que
isso fosse percebido, pois entre os anos 1968 ¢ 1973, o Produto Interno Bruto (PIB) se
situou na faixa dos dois digitos. Entretanto, o auge do crescimento ocorreu nos anos de 1972
e 1973 com o crescimento atingindo cerca de 14% do PIB neste Gltimo ano. Apesar destes
elevados indices, com o pais apresentando as maiores taxas de crescimento da sua historia, o
desenvolvimento economico ndo se refletiu em melhoria para as classes menos favorecidas
da populagdo, pois ndo houve uma distribui¢do equitativa da renda gerada. Segundo o

Ministro Antonio Delfim Neto era preciso “fazer o bolo crescer para entao poder distribuir”.

2.2.9 O II Plano Nacional de Desenvolvimento (II PND)

Em 1974 foi empossado o novo Presidente da Republica, General Ernesto
Geisel, também eleito indiretamente pelo Colégio Eleitoral, assumindo o pais num momento
em que o agravamento da crise econdmica desfazia a crenga no “milagre econdmico”. Nao
obstante a crise energética que ja se delineava com o primeiro choque nos pregos do barril
do petrdleo, o aumento na divida externa e o desequilibrio nas contas externas que comegava
a ameacar as reservas acumuladas no periodo anterior, o Presidente Geisel decidiu por
manter a economia em fase de crescimento acelerado. Nas palavras de Rezende (2009)
embora durante a elaboracdo do II PND se tivesse reconhecido as dificuldades para manter
as altas taxas de crescimento obtidas no I PND, em virtude da crise deflagrada com o
primeiro choque do petroleo e das suas repercussdes na economia mundial, se optou por

ignorar tais restricdes e manter a economia em marcha acelerada.
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Assim, mesmo com o cenario internacional adverso, era preciso dar sequéncia ao
que havia sido previsto no Plano de Metas e Bases, de se transformar o Brasil em grande
poténcia econdmica mundial at¢ o fim do século XX. Além disso, era necessario dar
continuidade de qualquer maneira ao crescimento econdomico, como forma de reduzir as
pressoes de distensao politica por parte da oposi¢do e de parcela consideravel da populagdo
urbana, sobretudo das médias e grandes cidades, onde era mais facil a inser¢do das ideias
contrarias ao regime. Por isso era imprescindivel oferecer uma resposta a sociedade tanto
pelo crescimento econdmico como por meio da adogdo de politicas sociais diretas. Com este
propdsito a equipe econdmica, liderada pelos economistas Mario Henrique Simonsen e Joao
Paulo dos Reis Velloso, langou o II Plano Nacional de Desenvolvimento (II PND), para
cobrir o periodo 1975-1979, como estratégia para enfrentar as crises internas e externas que

ameagavam o crescimento econdmico naquele momento.

O novo plano econdmico visava impulsionar as induastrias de base, continuar
uma politica de crescimento industrial baseada na politica de substituicdo de importagdes,
esta com énfase na industria nacional de bens de capital — maquinas, ferramentas e
equipamentos industriais — além da producgdo interna de matérias-primas e insumos basicos
utilizados na produgdo agricola e industrial. O II PND buscava ainda fortalecer a industria
privada nacional, realizando melhorias na estrutura industrial. Nas palavras de Velloso
(1998), “isso se fez através dos programas prioritarios do II PND, através de investimento
macico, em energia (petréleo, energia elétrica e 4alcool), insumos bdsicos (siderurgia,
petroquimica, papel e celulose) e bens de capital/constru¢do naval”. Em relagdo a energia, os

efeitos maléficos da crise do petroleo forcaram a pais a investir na produgdo de alcool.

O quadro na pagina seguinte mostra os resultados obtidos no periodo,

compreendido pelo II PND.
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Taxas de crescimento do produto interno bruto e setores da

economia (1974-1979)

Ano PIB Industria  Agricultura Servigos
1974 9,0 7,8 1,0 9,7

1975 52 3.8 7,2 2,9

1976 9.8 12,1 2,4 8,9

1977 4,6 2,3 12,1 2,6

1978 4,8 6,1 -3,0 4,3

1979 7,2 6,9 4,9 6,7
Fonte: IBGE

Para o sucesso do II PND, era necessario ainda estimular as exportagdes, para
aumentar as divisas, com isso 0 incentivo a esta pratica também fazia parte da politica estatal
de aceleragdo do desenvolvimento, além da manutencdo da politica de minidesvalorizagdes
cambiais, que havia sido lancada em meados de 1968, tanto para estimular as exportagdes

como para conter as importagoes.

Na avaliacdo das agdes implementadas com esse Plano, o Governo Geisel
conseguiu manter as altas taxas de crescimento econdmico, mesmo num contexto adverso.
No entanto, por causa do alto endividamento externo realizado em larga escala através de
empréstimos a juros altos, anos mais tarde, esta politica cobrou a fatura de empréstimos no
exterior para a sua implementagdo. Em fun¢do de o Estado ter assumido a responsabilidade
pela expansdo do endividamento externo, ele teria contribuido para a deterioragao da
situagdo fiscal que acarretou sérias dificuldades a frente, (GREMAUD e PIRES, apud
CARDOSO JUNIOR, 2004).
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2.2.10 O III Plano Nacional de Desenvolvimento (111 PND)

Depois da euforia do “milagre econdmico” e do relativo sucesso do II PND,
chega ao fim o Governo Geisel, o qual indica o General Jodo Batista de Oliveira Figueiredo,
ex-chefe do SNI (Servi¢o Nacional de Informacgdes), para o cargo de Presidente. Vencida a
elei¢do indireta no Colégio Eleitoral, o Presidente Figueiredo toma posse em 15 de margo de
1979. Tentando dar continuidade ao sucesso dos planos anteriores, 0 novo governo através
da sua equipe econdmica apresenta o III Plano Nacional de Desenvolvimento - o III PND,

implementado para cobrir o periodo 1980-1985.

Apesar da crise internacional provocada pelo segundo choque do preco do
petréleo no mercado internacional, em 1979, que atingiu violentamente a economia
brasileira, refletindo no aumento da divida externa — deve-se ressaltar que para manter os
niveis de investimentos ao longo do II PND, o Brasil teve que recorrer aos empréstimos
externos, fazendo a divida crescer mais rapidamente - na queda do ritmo de investimentos,
na diminuicdo da demanda, no racionamento dos combustiveis ¢ no aumento da pressao
inflacionaria, o governo insiste em langar o III PND, objetivando sustentar o ritmo do plano

anterior de se manter um crescimento acelerado.

O III PND buscava continuar o desenvolvimento econOmico, porém com
equilibrio nas contas publicas, tentando controlar o déficit fiscal e a inflagdo que ameagava
fugir do controle. De acordo com Souza (2004), o III PND, para o periodo 1980-1985, foi
formulado em uma conjuntura de turbuléncias econdmicas na balanca de pagamentos,
pressdes sobre alta de pregos, pagamento da divida externa e niveis crescentes de
desemprego. Nao destoando dos Planos Nacionais de Desenvolvimento imediatamente
anteriores, em relagdo as estratégias que deveriam ser montadas, de acordo com Rezende
(2009), o III PND apontava para a necessidade de aumentar a competitividade da industria e
da agricultura brasileira, melhorar a qualidade da educagdo e das demais politicas sociais
para assim reduzir as disparidades sociais € no caso da infraestrutura, concentrar esfor¢os na

area energeética.

Em relagdo a energia o plano deu continuidade ao Programa de
Desenvolvimento do Alcool (PROALCOOL), visando intensificar a produgdo deste
combustivel, para assim diminuir a dependéncia externa do petroleo, pois o preco deste

produto pesava muito na inflagio. Além disso, com o Programa do Alcool, o governo tinha
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por objetivo ndo ficar refém dos paises da OPEP - Organizagdo dos Paises Exportadores de

Petroleo.

Contudo, apesar do esfor¢co do governo em manter o ritmo de crescimento da
década de 1970, a crise econdmica mundial que coincidiu com o inicio deste governo, trouxe
consigo a recessao € a alta inflacionaria, impedindo a retomada do crescimento economico.
Diante das dificuldades impostas o III PND, na pratica, ndo saiu do papel. Conforme
Rezende (2009), a rigor o III PND ndo chegou a ser executado, pois o agravamento da crise
externa jogou o pais em uma depressao da qual s6 comegou a sair em 1984 em fungao da

recuperagao da economia mundial.

2.2.11 O I Plano Nacional de Desenvolvimento da Nova Repiblica (1986-1990)

Em 15 de janeiro de 1985, o Colégio Eleitoral elege Tancredo de Almeida
Neves, o novo Presidente da Republica. Em mar¢o do mesmo ano, o pais volta ao regime
democratico, apds um periodo de 21 anos sob o regime militar. Com o internamento as
pressas do Presidente Tancredo Neves, assume provisoriamente o Vice José Sarney que, em
abril do mesmo, ano torna-se definitivamente o novo Presidente da Republica. Com a volta a
normalidade democratica, dando continuidade a politica de planejamento governamental, foi
lancado o I PND da Nova Republica, assim denominado para diferenciar dos planos
anteriores marcados pelos governos militares. O Plano enfatizava a necessidade de viabilizar
mudancas sociais, de modo que preparasse o Brasil para associar o crescimento econdmico,
para o qual se estabelecia uma média anual de 7% no periodo, a distribuicao da renda e da

riqueza, levando a erradicagdo da pobreza (REZENDE, 2009).

Da mesma forma que o III PND (do regime militar), o I PND da Nova
Republica, ndo chegou a ser executado, ndo saindo do papel, pois durante o Governo Sarney,
os planos econdomicos se assemelhavam mais a pacotes econdmicos. Os que chegaram a ser
implantados visavam o controle do déficit publico e da inflagdo, com congelamento dos
precos e salarios, o controle artificial do cdmbio e uma reforma monetaria, a fim de
estabilizar a economia. Essa foi a tonica dos Planos Cruzado I e Cruzado II, Plano Bresser e

Plano Verdo.

Apesar da euforia inicial, sobretudo com o Plano Cruzado I, nenhum desses

planos chegou a obter sucesso. O fracasso dos diversos planos econdmicos para controlar a
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inflagdo agravou ainda mais a ja conturbada situagdo politica, econdmica e social. Conforme
Ricardo (2009) ¢ a partir desse momento, que o Estado passa a ser questionado, criticado e
apontado como o grande vildo da crise financeira, que vinha sendo diagnosticada desde fins

da década de 1970 e inicio dos anos 80.

Ainda no Governo Sarney, foi promulgada a Constituigao de 1988, que institui o
Plano Plurianual (PPA), que passava a substituir os Planos Nacionais de Desenvolvimento,
como o principal instrumento de planejamento de médio prazo no sistema governamental
brasileiro. Cada PPA deveria conter diretrizes para a organizagdo e execugao dos orcamentos
anuais e, consoante uma pratica ja iniciada pelos governos militares, a vigéncia de um plano
deve comecar no segundo ano de um governo ¢ findar no primeiro ano do mandato seguinte,
com o objetivo explicito de permitir a continuidade do planejamento governamental e das

acgoes publicas. (ALMEIDA, 2004).

2.2.12 O Plano Brasil Novo (Plano Collor)

No final do Governo Sarney ¢ realizada eleicdo direta para Presidente da
Republica, em dois turnos, saindo vencedor o candidato Fernando Collor de Melo. No més
que antecedeu sua posse em 15 de marco de 1990, a inflagdo atingiu a marca dos 84%. A
conjuntura na década de 1990, determinada pelo predominio da ideologia neoliberal
instrumentalizada pela globalizacdo, redirecionou a atuagdo do Estado para a manutenc¢do da
estabilidade econdmica, ou seja, controle da inflacdo, reducdo dos gastos publicos sociais,
bem como manter-se adimplente com os compromissos da divida publica (RICARDO,

2009).

Com um discurso de enxugamento da administragdo, a equipe econdmica do
Presidente Collor, liderada pela Ministra da Economia, Z¢élia Cardoso de Melo, apresenta
um plano de estabilizagdo monetaria: Plano Brasil novo, mais conhecido como o Plano
Collor, que langa uma nova reforma monetdria juntamente com um confisco de todas as
aplicagdes financeiras e um limite nos saques das contas bancarias. Além disso,
descumprindo o disposto na Constituicdo Federal de 1988, o Governo Collor de Mello nao
deu importancia a elaboracdo do Plano Plurianual, que foi elaborado apenas por mera

formalidade e deveria cobrir o periodo 1991-1995.
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Este governo foi marcado pela implantagdo das ideias neoliberais, tais como
abertura da economia ao capital externo, quedas das taxas alfandegarias, facilitando as
importacdes, e o Programa Nacional de Desestatizagdo, mais conhecido como PND. Deve-se
ressaltar que desrespeitando o planejamento governamental, o governo extinguiu os
Ministérios do Planejamento, Fazenda, e Industria e Comércio, juntando-os no recém-criado
Ministério da Economia. Com isso a fun¢do de planejar foi delegada a uma secretaria de

menor importancia.

Com o governo Collor atendendo a agenda neoliberal, o Brasil da inicio ao
processo de desmonte e desorganizagdo do aparelho estatal. Conforme as palavras de
Rezende (2009) em menos de dois anos, as mudangas administrativas empreendidas no
alvorecer dos anos 1990 destruiram uma estrutura de planejamento que embora ja estivesse
fragilizada, ainda preservava elementos basicos que poderiam permitir uma recuperacao

mais facil.

No transcorrer do terceiro ano do seu mandato, o Presidente Collor sofre um
processo de impeachment pelo Congresso Nacional. Com o seu afastamento assume o vice-
presidente Itamar Franco, que procura dar uma maior importancia ao planejamento, sem
conseguir €xito, em parte devido a crise fiscal do Estado. Assim, concentra-se em lancar um
plano economico de estabilizagdo monetaria: o Plano Real, cujo ministro responsavel,
Fernando Henrique Cardoso, vem a se tornar o novo presidente da Republica entre os anos

1995-2002.

2.2.13 O Plano Plurianual (PPA) 1996-1999

Sucedendo o Presidente Itamar Franco, assume o governo em 1995, o Presidente
Fernando Henrique Cardoso, eleito ainda no primeiro turno, gragas ao sucesso do Plano
Real. Além de dar continuidade a este Plano, o novo governo também continuou com o
processo de liberalizacao da economia, iniciado com o Governo Collor de Melo, através da
privatizacdo das empresas estatais, da reducdo dos gastos publicos e liberagdo do mercado

financeiro.

Demonstrando um maior comprometimento pelo planejamento, o novo
presidente recriou o Ministério do Planejamento e Orcamento (MPO). Além disto,

cumprindo o dispositivo do Art. 165, 1 da Constituicio Federal, o Governo Fernando
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Henrique, sancionou a Lei n° 9.276, de 09 de maio de 1996 que tratava do Plano Plurianual
para o periodo 1996-1999. Cabia a este Plano estabelecer os projetos € os programas de
longa duracdo do governo, definindo objetivos e metas da agdo publica para os proximos

quatro anos.

Entre as Diretrizes estabelecidas para o periodo compreendido pelo PPA 1996-
1999, trés preocupagdes orientaram a a¢do do Governo: a Constru¢gdo de um Estado
Moderno e Eficiente; a Reducdo dos Desequilibrios Espaciais e Sociais do Pais; e a
Modernizagdo Produtiva da Economia Brasileira. O Plano era audacioso e previa
investimentos nas areas de Infra-Estrutura, Recursos Hidricos, Agricultura, Industria e
Comércio Exterior, Turismo, Ciéncia e Tecnologia, Meio Ambiente, Desenvolvimento

Social, Estado e Administracdo Publica e Defesa Nacional.

Para reverter o processo de deterioracao da infra-estrutura basica, os principais
objetivos do PPA, eram investimentos na area de transporte, energia e comunicagdes. Em
que pese o desejo de investimento explicitos no PPA, além da estabilizagdo da economia e o
controle da inflacdo conquistada a partir do Plano Real em 1994, com exce¢do do setor
telecomunicagdes que passou para a iniciativa privada, havendo um maior investimento, nao
houve muito progresso, em relagcdo aos transportes e energia. Vale salientar que a falta de
investimento no setor de energia, ao longo da década de 1990 foi o grande responsavel pelo
racionamento de energia no ano de 2001, com o pais decretando feriados nacionais para
economizar energia, sobretudo no setor industrial, o que ficou conhecido como os “feriados

dos apagdes”.

2.2.14 O Plano Plurianual (PPA) 2000-2003

Em 1998 o Presidente Fernando Henrique Cardoso foi reeleito, ainda no
primeiro turno, para governar no periodo 1999/2002. Em 2000, mediante a Lei n® 9.989, de
21 de julho de 2000, o governo langa o novo Plano Plurianual — PPA- que tratava de cobrir o
periodo 2000- 2003. O PPA 2000-2003 assumiu a marca de fantasia Avanca Brasil, e de
acordo com Rezende (2009) destacava entre seus objetivos a necessidade de racionalizar e
melhorar a qualidade do gasto publico, tendo em conta um cendrio de restrigdes ao seu

financiamento.
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O PPA 2000-2003 foi elaborado com base numa projecdo de cendrio que
procurava conciliar crescimento economico e controle da inflagdo. Da mesma forma que o
anterior também foi afetado fortemente pelas crises financeiras internacionais que, desde a
crise iniciada no México no final de 1994, estenderam-se pela Asia e Rissia em 1997 e
1998, atingindo o Brasil. A taxa de crescimento, conforme o Relatério Anual de Avaliagdo
do Plano Plurianual (2003) estimava para o periodo taxas de crescimento real do Produto
Interno Bruto - PIB de 4,0% para o ano de 2000 e 4,5%, 5,0% e 5,0% para os anos de 2001,
2002 e 2003 respectivamente. O crescimento médio previsto era de 4,6%. Entretanto, o

crescimento real foi de 4,36% (2000), 1,42% (2001), 1,52% (2002) e 2,25% (2003).

O baixo desempenho verificado na economia se deve a elevacdo do prego do
barril do petréleo e a crise energética, além da desvalorizagdo cambial (provocada pelo
temor da contamina¢do do Brasil pela crise na Argentina em 2001), todos responsaveis pelo
baixo nivel de crescimento neste periodo, sobretudo nos anos de 2001 e 2002. Ainda em
relagdo ao ano de 2002, o desenvolvimento da economia também foi prejudicado devido as
especulagdes relacionadas ao momento eleitoral terem gerado focos de instabilidade
econdmica ja no primeiro semestre. No segundo semestre houve uma forte depreciacdo do
real ¢ uma elevagao da avaliagao do Risco Brasil, conforme o Relatorio Anual de Avaliacao

do Plano Plurianual (2003).

2.2.15 O Plano Plurianual (PPA) 2004-2007

Em janeiro de 2003, apds a sua quarta tentativa para chegar ao cargo
presidencial, assume a Presidéncia da Republica, o ex-operario, Luis Inacio “Lula” da Silva.
Dando seguimento a politica econdmica adotada nos oito anos anteriores o Presidente Luis
Inacio nomeou Henrique Meirelles, para o cargo de Presidente do Banco Central, numa clara
sinalizagdo para o mercado nacional e internacional de que pretendia manter a politica
econdmica do seu antecessor. Isso resultou no restabelecimento da confianga no Brasil por
parte do FMI e da Comunidade financeira, levando a uma queda no Risco-Brasil e no fim da
especulacdo monetaria. Com isso, a equipe econdmica procurou lancar um programa de

governo que possibilitasse ao Brasil voltar a crescer de forma mais acelerada.

Com o nome de batismo Plano Brasil de Todos — Participagdo e Inclusdo, o

Plano Plurianual (PPA) 2004-2007, que marca os esforcos de planejamento no Brasil a partir
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do Governo Lula, teve entre seus objetivos a recuperacao do crescimento da economia e a
construcdo de um mercado de consumo de massa em nosso Pais, com o Estado sendo um
indutor da retomada do desenvolvimento, através do PPA. De acordo com a mensagem do
Presidente Lula no lancamento do Plano “no longo prazo, objetiva-se, com o PPA 2004-
2007, inaugurar um processo de crescimento pela expansdo do mercado de consumo de
massa ¢ com base na incorporagdo progressiva das familias trabalhadoras ao mercado
consumidor das empresas modernas” (Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao,

2003).

Sua elaboragao foi concebida a partir do programa de governo a Presidéncia da
Republica, além da participagdo social, através de 27 foruns de debates distribuidos em
todos os Estados do Brasil e do Distrito Federal. Conforme Cardoso Janior (2011), os féruns
abrigaram a participacdo de 2.170 organizagdes, além do proprio Conselho de
Desenvolvimento Econdmico e Social (CDES) da Presidéncia da Republica. Repetindo a
estrutura de modelos anteriores, nas palavras de Rezende (2009) “o PPA 2004-2007
contemplava cinco macro-objetivos ou estratégias, 30 desafios, 374 programas e
aproximadamente 4.300 agdes. Todo esse conjunto deveria contribuir para a geragdo de um

circulo virtuoso de crescimento”.

No inicio do segundo mandato presidencial, em janeiro de 2007, o Governo Lula
lancou o Programa de Aceleracio do Crescimento (PAC 1), onde eram previstos
investimentos nas infra-estruturas, necessdrias para sustentar o crescimento do pais,
principalmente estradas, ferrovias, metrds, hidrelétricas, portos, coletas e tratamentos de
esgotos, que junto com o PPA deveria contribuir para o crescimento do PIB, com previsao

de se situar em 5% ao ano.

As agdes do governo no periodo 2004-2007 permitiram a retomada do
crescimento econdmico, associado a reducao da desigualdade de renda entre os brasileiros.
Com o PIB atingindo nestes quatro anos 19,3%, sendo um crescimento médio anual da
ordem de 4,5%. De acordo com o Relatorio de Avaliacao deste PPA, em 2008, o Ministério
do Planejamento afirmou que, “consolidaram-se as condi¢des macroecondmicas para o
desenvolvimento nacional em bases sustentaveis, conjugando equilibrio fiscal, reducdo da
vulnerabilidade externa e baixa inflagdo”. (Ministério do Planejamento, Orcamento e

Gestao, 2008).
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2.2.16 O Plano Plurianual (PPA) 2008-2011

Em 2006 o Presidente Lula foi reeleito em segundo turno, assumindo em janeiro
de 2007. Mantendo a continuidade de sua politica econdmica, o governo lanca em 2008 o
Plano Plurianual (PPA) 2008-2011, através da Lei 11.653 de 07 de abril de 2008, dando
prosseguimento a estratégia de desenvolvimento de longo prazo iniciada no PPA 2004-2007.

Este plano prometia atacar as fraquezas mais pungentes de nossa infraestrutura.

O Plano Plurianual, conhecido pelo nome de Desenvolvimento com Inclusao
Social e Educagao de Qualidade, foi elaborado para cobrir o periodo 2008-2011, tendo como
ponto de partida um cenario de retomada do crescimento econdomico com uma forte
expansdo do emprego e da renda. Neste cendrio, nas palavras de Cardoso Junior (2011) “o
plano incorpora novos componentes prioritarios ao processo de desenvolvimento do pais,
com destaque para a expansao dos investimentos em infraestrutura por meio do Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC)”. Além de promover o crescimento econdomico, o plano
buscava promover a inclusdo social, reduzir as desigualdades regionais e o respeito ao meio
ambiente. Para os quatro anos do plano foram previstos dispéndios da ordem de R$ 3.583,7

bilhoes tendo como fonte de recursos:

Fonte Bilhoes %

Orcamentos Fiscal e da Seguridade Social 2.356,4 65,8%
Investimentos das Estatais 253,7 7,1%
Renuncia Fiscal 1,8 0,1%
Plano de Dispéndios das Estatais 12,8 0,4%
Fundos 146,5 4,1%
Agéncias Oficiais de Crédito 7073 19,7%
Parcerias 105,2 2,9%

Ministério do Planejamento, 2007
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Com o novo PAC, a expansdo do investimento em infra-estrutura foi colocada
como o objetivo principal do programa e diante das necessidades mais imediatas que se
apresentaram a partir do crescimento econdmico, conforme Cardoso Junior (2011) a
estratégia do programa dirigiu-se para a recuperagdo da infraestrutura existente, para a
conclusdo de projetos em andamento e para a busca de novos projetos com forte potencial

para gerar desenvolvimento econdmico e social que estimulem a sinergia entre os projetos.

Em que pese os esforgos governamentais, em busca da continuidade do
desenvolvimento econdmico, a crise financeira internacional deflagrada no segundo
semestre de 2008, nos Estados Unidos, com os seus desdobramentos pelo mundo, provocou
uma desacelerag@o no crescimento brasileiro. Como resposta para neutralizar os efeitos desta
crise houve uma forte acdo estatal, atuando na oferta de créditos, redugdo nas taxas de juros
controlados pelo Banco Central (BACEN), redu¢do no Imposto sobre Produtos
Industrializados (IPI), todos com o objetivo de incentivar o consumo. Além do mais o
governo atuou, também, na manutencao dos gastos publicos previstos nos investimentos do

PAC2.

Neste capitulo, vimos que a atividade de planejamento governamental tem como
principal objetivo servir de instrumento capaz de identificar os objetivos € metas que se
pretende alcangar. Para isso, aponta quais os meios organizacionais € 0s recursos materiais,
humanos e financeiros, que serdo utilizados na execu¢do de determinadas agdes
governamentais. Atualmente temos que o planejamento deve ser intergovernamental,
ultrapassando o mandato presidencial para ndo sofrer solugdo de continuidade, quando da
mudanca de governo. A propria Constituicdo Federal, dispde no artigo 165, I que o

planejamento deve ser plurianual.

Seguindo uma tendéncia internacional, no Brasil o Presidente Getllio Vargas
passou a adotar a pratica do planejamento, a qual foi seguida por todos os governantes que o
sucederam. Se no principio os planos nao lograram muito éxito, como Plano Especial
(1939/1943) — embora tenha criado a Companhia Siderturgica Nacional, a Fabrica Nacional
de Motores e Companhia Vale do Rio Doce, que impulsionaram a exploracdo de riquezas
minerais no pais — os planos seguintes, como o Plano de Metas no Governo de Juscelino
Kubitschek, pode ser considerado como a primeira experiéncia governamental no Brasil. Em

seguida no Governo Jodo Goulart, tivemos o Plano Trienal, que embora ndo tenha atingido
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0os seus objetivos principais, apresentou uma grande contribuicdo ao planejamento
governamental ao pais intensificando esta atividade. Com o movimento militar de 1964, o
novo governo formado por tecnocratas passou a dar mais atencao a tal atividade langando o

PAEG.

Com a conjuntura internacional soprando a favor e também devido aos planos
econdmicos neste periodo terem apresentado certa consisténcia, o Brasil conseguiu crescer a
tal ponto que a primeira década do governo militar ficou conhecida como o periodo do
“milagre econdmico”. A partir de entdo, os governos seguintes, inclusive apos a volta ao
estado democratico de direito, continuaram com a pratica de planejamento, salvo durante o
mandato do Presidente Fernando Collor, que descumprindo a Constituicdo Federal, ndo deu
importancia a elaboracdo do Plano Plurianual (PPA) de 1991-1995, o qual foi elaborado

apenas por mera formalidade.
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3. HISTORIA E PLANEJAMENTO DOS TRANSPORTES NO BRASIL

Analisando o processo de urbaniza¢do no Brasil, vemos que devido ao intenso
crescimento urbano no Brasil a partir da década de 1950, muitas cidades e regides
metropolitanas, passaram a apresentar sistemas de mobilidade de baixa qualidade e de alto
custo, com impactos negativos na vida das pessoas € nos custos econdmicos € ambientais
para a sociedade (IPEA, 2010). Com o acelerado processo de industrializagdo, beneficiado
pela implantagao de uma politica que visava a substitui¢ao das importagdes, iniciado a partir
da Segunda Guerra Mundial, o sistema de transportes teve que fazer frente aos fluxos
adicionais dos bens produzidos para o atendimento do mercado consumidor interno. Além
disso, havia o crescimento urbano que foi mais acentuado a partir do periodo
desenvolvimentista do Governo Juscelino Kubitschek. Conforme publicagao do Ministério
dos Transportes (2007) a partir da década de 1960, o crescimento populacional e a migragao

dos campos para as cidades fizeram com que a populagdo urbana ultrapassasse a rural.

Ja nos anos 1970, ocorrem profundas transformagdes econdmicas e sociais nas
cidades brasileiras. A partir dai a urbanizag¢do se desenvolve de forma ainda mais acelerada,
fazendo com que pela primeira vez o pais apresentasse a maioria de sua populagao (55,94%)
concentrada em areas urbanas (IPEA, 2010). De acordo com Lima Neto et al (2001), as
principais cidades atingiram o apice de seu crescimento, produzindo grandes aglomeracdes
urbanas que extravasavam os limites dos municipios-nucleos iniciais. A partir de entdo, esse
movimento populacional do campo para a cidade ocorreu de uma maneira mais intensa,
fazendo com que na década de 1980 a taxa de urbanizacdo brasileira atingisse a marca de

67,5%.

No que diz respeito ao planejamento governamental, e precisamente ao setor de
transportes, observa-se que o crescimento populacional, além do incremento das atividades
econdmicas provocou um espraiamento da populacdo de baixa renda, segregando-a nas
periferias e distante dos servicos publicos, principalmente nas médias e grandes cidades. Isto

aumentou os deslocamentos da populacdo, levando a um aumento das viagens motorizadas.

Por sua vez o crescimento intenso do nimero de automoveis e Onibus em
circulagdo, principalmente a partir da implantacdo da industria automobilistica brasileira -

resultado de uma politica de Estado que priorizou o investimento na industria
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automobilistica - ocorrido ainda no Governo de Juscelino Kubitschek, trouxe novos
problemas para as cidades relacionados a circulagdo do trafego, tais como
congestionamentos, poluicdo sonora e atmosférica, exigindo mais investimentos em novas
vias de circulagdo, principalmente nas grandes cidades. Nas palavras de Mello (1981) “a
maioria das cidades cresceu sem planejamento, € as que foram planejadas o foram para outro
volume de trafego, hd muito ultrapassado e que ja ndo mais atendem as necessidades de

deslocamento das pessoas”.

Assim, considerando-se estas transformagdes urbanas, percebe-se que elas
vieram demonstrar que a necessidade de planejar o transporte publico, de uma forma
adequada e com qualidade ¢ de fundamental importancia. Para se atingir tal objetivo ¢
preciso que haja um O6rgdo especializado e voltado exclusivamente para planejar e
implementar as acdes voltadas para o transporte. Nas palavras de Robert Lane (1975) “de
hecho la necesidad de la planificacion del transporte es evidente. A lo largo del dia y de la
noche la gente se ve envuelta em uma seria de atividades que incluye el trabajo, las compras
y el ocio; y para llevar a cabo tales atividades desea o se ve obligada a recorrer certa

distancia”.

Deste modo se observa que um planejamento de transportes eficiente ¢ um
importante instrumento de indug@o do uso e ocupacao urbana e pode levar a uma redugdo na
utilizagdo do transporte individual motorizado, além de sua contribui¢do para o sistema
econdmico. O planejamento e os investimentos em transportes ndo somente sao
condicionados pelo desenvolvimento econdmico geral, como também condicionam novas
especializacdes, novos esquemas de divisdo geografica de trabalho, decorrentes da

incorporacao de novos mercados (ANDRADE, 1994).

Para acompanhar o desenvolvimento urbano e também contribuir para assegurar
o crescimento da economia, o sistema de transportes deve ser capaz de desempenhar sua
funcdo de produtor de servicos intermediarios de forma mais adequada, a sua operagdo
econdmica, sendo capaz de transportar tanto as grandes quantidades de mercadorias, como
os grandes contingentes populacionais. De acordo com Barat (1978), o setor de transportes
tem importancia fundamental na operagdo do sistema econdmico, pois 0S servicos que

produz sdo, praticamente, absorvidos por todas as unidades produtivas.
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Ainda de acordo com Barat (1971), o planejamento em transportes deve ser um
conjunto de meios para a consecucdo de objetivos socioecondmicos mais amplos. Desta

forma, ao se planejar, os objetivos internos do planejamento em transportes deverdo ser:
a) minimizar os custos operacionais de prestagao de servigo;
b) minimizar os custos de capital;
¢) minimizar o tempo de percurso;

d) ampliar a seguranga no transporte.

3.1 OS PLANOS DE TRANSPORTES NO BRASIL

No Brasil foi durante o Segundo Império que se comecou a pensar de uma forma
timida, no planejamento em transportes, que pudesse interligar todas as regides do pais.
Desde o Império, a adogcao de planos de viagao foi preocupagdo de muitas personalidades,
embora a historia tivesse de esperar até o inicio da Republica para que o Estado brasileiro
tomasse alguma iniciativa com vistas a preparar planos (LIMA NETO et al, 2001). Embora
ndo oficiais, foram elaborados varios planos que apenas levavam em conta o carater
geopolitico, e em geral nao apresentavam analises econdmicas mais profundas. Assim foram
apresentados os seguintes planos de viacao: Plano Rebelo (1838), este ainda durante o
Periodo Regencial, na transicdo entre o Primeiro ¢ o Segundo império. J4 no Segundo
Império, o Plano Moraes (1869), o Plano Queiroz (1874 e 1882), o Plano Reboucas (1874),
o Plano Bicalho (1881), o Plano Bulhdes (1882) e o Plano Geral de Viagdo (1886).

Logo apds a Proclamagao da Republica foi nomeada pelo governo provisorio
uma comissao especial para elaborar um Plano Geral de Viagdo, que ficou conhecido como
o Plano da Comissdo de 1890. Esta foi a primeira tentativa de implantar um planejamento
oficial, que prevendo uma integragdo nacional estabelecia as competéncias estaduais e
federais no transporte ferrovidrio e fluvial, muito embora ndo tivesse uma dotagao

orgamentaria.

Esta comissdo, em declaragdo introdutéria, acentuava significativamente, nao ter

considerado “os recursos do tesouro para a execu¢do do plano”, pois acreditava, na verdade,



52

que a estrada por si sé criaria a riqueza, impulsionaria o progresso e levaria a civilizagdo a
todas as regides do pais (BARAT, 1979). A partir da Constituicio de 1891, todas as
constitui¢des republicanas passaram a prever direta ou indiretamente a competéncia da
Unido para legislar sobre o setor de viagdo, (Ministério dos Transportes, 1973). Ainda na
Primeira Republica durante o Governo do Presidente Hermes da Fonseca, foi elaborado o
Plano de Viagao Férrea de 1912, o qual previa a integragdo ferrovidria e hidrovidria para

interligar a Regido amazdnica (DNIT, 2012).

Estes planos na sua esséncia eram voltados especificamente para a navegacao ¢ a
ferrovia. De acordo com Barat (1978), na fase em que as atividades agricolas determinavam
um predominio das exportagdes de produtos primarios como elemento basico de geragdo da
renda nacional, o sistema ferroviario estruturou-se no Segundo Reinado e até 1920 como

complementar ao sistema de navegagao, para aquela época desenvolvido.

Este era o quadro existente no Brasil em relacdo aos transportes antes da
Revolugdo de 1930, onde predominava uma economia agraria, capitaneada principalmente
pelas oligarquias paulista e mineira ¢ ndo havia uma cultura oficial de planejamento em
transportes. De acordo com Lima Neto et al (2001) a pratica de planejamento, mais
sistematica e recorrente, iria contudo comecar apdés a Segunda Guerra e se consolidar,

definitivamente, no Regime Militar, onde gozou de alguma estabilidade institucional.

Com a chegada de Getalio Vargas ao poder, os grupos que o apoiavam
procuraram modificar esta realidade implantando um modelo de estado mais urbano e mais
voltado para atender as necessidades sociais dos seus cidadaos, conhecido como o Estado de
Bem-Estar Social, ou Estado-providéncia. Ao mesmo tempo em que procurava atender as
necessidades do cidaddo, com as suas politicas sociais, o Estado de Bem-Estar Social
também era mais participativo, organizador e interventor na economia, sendo também
conhecido como Estado Nacional-Desenvolvimentista, implantado no Brasil por Getulio
Vargas. Essas medidas adotadas no inicio na década de trinta constituem um novo
referencial no processo de intervencdo do Estado na economia com a finalidade de promover

seu desenvolvimento.

Para combater os impactos da crise internacional, e amparado nos poderes que o
novo regime conferia ao Executivo Federal, a Administracdo Vargas ainda promoveu uma

reforma administrativa e adotou medidas protecionistas para promover mudancas na
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estrutura produtiva, até entdo dominada pelo setor agrario exportador e, com isso, alterar

também a relagdo das forcas que controlavam o poder politico nacional (REZENDE,2009).

Foi este modelo de Estado intervencionista que a partir da década de 30 do
século passado, passou a desenvolver atividades cada vez mais complexas, como a
elaboragdo dos planos de transportes, quando em 1934 o Governo Vargas lancou
formalmente o primeiro Plano Geral de Viacdo. A partir de entdo, o Estado passou a intervir
com mais determinagdo no setor dos transportes. Foi ainda neste governo que comegou a ser
elaborado de forma mais sistematica o primeiro planejamento voltado para o
desenvolvimento econdmico que foi o Plano Especial de Obras Publicas e Reaparelhamento

da Defesa Nacional — Plano Especial - elaborado para o periodo de 1939-1943.

Como dito anteriormente, embora o Plano Especial ndo fosse um plano voltado
exclusivamente para os transportes, ele trazia consigo uma previsdo de expansao nas infra-
estrutura dos transportes. Conforme as palavras de Andrade (1994) “¢ a partir da década de
1940 que varios planos de atividades econdmicas comegaram a ser elaborados e os
transportes participaram de todos eles”. Deve-se ressaltar que na implantagdo dos planos
governamentais, voltados para o desenvolvimento da economia, como um todo, o sistema de
transportes exerce um papel de grande importancia para o seu sucesso, embora a sua fungao
seja eminentemente intermediaria, mas que se caracteriza como um elemento essencial ao

desempenho das atividades da sociedade humana.

3.1.1 O Plano Geral de Viaciao Nacional — PGVN de 1934

Ainda nos primeiros anos da Era Vargas, o governo passou a investir mais no
setor dos transportes. Sendo apresentado logo nos primeiros anos do seu Governo o Plano
Geral de Viagdo Nacional, criado através do Decreto Presidencial n® 24.497, de 29 de junho
de 1934, foi o primeiro projeto nacional para os transportes aprovado oficialmente. De
acordo com uma publicacdo do Conselho Nacional dos Transportes (1974) “nenhum dos
planos gerais de viacdo havidos até 1934, fora aprovado oficialmente; somente a partir de
1930 o Governo Federal considerou o problema mais a fundo, tendo aprovado um Plano de
Viacdo Nacional, em 1934”. Este plano compreendia a ferrovia, as rodovias e a navegagao

interior. O Plano de Viacdo de 1934 era um plano de natureza multimodal, mas a prioridade
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conferida pelo governo a modalidade rodoviaria ja comecava, desde entdo, a se revelar

(DNIT, 2011).

Mesmo sem previsdo orcamentaria, o Plano Geral de Viacdao Nacional pretendia
cobrir todo o territorio nacional, para isso o plano inaugurou uma nova fase com a
centralizagdo das politicas de transportes, cujas estratégias nao poderiam ser mais pensadas e
executadas de forma descentralizada e desarticulada pelos demais entes da federagdo. Com
este Plano de Viacdo, pode-se afirmar ter-se inaugurado no setor de transporte a fase em que
os planos comegam a surgir como resultado da intencdo governamental de vincular sua
atividade a algum objetivo previamente formulado, ou ao menos, a recursos pré-fixados e
especialmente alocados a determinadas realizagdes publicas (Ministério dos Transportes,

1973).

Este plano levava em consideracao os interesses nacionais de natureza politica,
econdmica ¢ militar, em relagdo a rede de transportes nacional, além de coordenar os
diversos sistemas de viacdo. De acordo com Lima Neto et al (2001), o plano, os troncos ou

suas ligagdes procurariam atender ao interesse geral da seguinte maneira:
- Ligaria a Capital Federal as capitais dos diferentes Estados;

- Ligaria qualquer via de comunicacdo a rede federal e a qualquer ponto de

fronteira com os paises vizinhos;

- Constituiriam vias de transportes ao longo da fronteira, ou paralela a esta no

maximo de 200 km;

- Ligaria entre si dois ou mais troncos de interesse geral, com o objetivo de
estabelecer, por um caminho mais curto, as comunicacdes entre duas ou mais

unidades da federagao;
- Atenderia a exigéncias de ordem militar.

J& em relagdo as ferrovias, previa integrar o sul e o Norte, com troncos
ferroviarios que iam do Rio de Janeiro a Belém passando por Pirapora e outra ferrovia entre
Salvador e Vitoria e de Salvador a Montes Claros (MG). Além destas integracdes de acordo
com Lima Neto, et al (2001), estavam previstas outras ferrovias ligando o Leste ao Oeste
tais como; Recife a Carolina (MA), Natal-Fortaleza-Teresina, Salvador-Juazeiro-Teresina-

Belém, Brumado na Bahia a Formosa Goids. De uma forma ambiciosa o governo pretendia
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ainda construir 22.121km de novas ferrovias, tendo atingido efetivamente 1.356 km de

ferrovias.

3.1.2 O Plano Rodoviario Nacional do DNER de 1937

De acordo com o Plano Geral Nacional de Viacao de 1934, o governo federal ja
comecava a dar mais aten¢do ao setor rodoviario, € ndo tardou a demonstrar que a sua
prioridade era esta modalidade, pois o aumento expressivo da frota nacional de automoveis,
distribuida por todo o pais, ja estava a exigir a criacao, pelo governo, de um 6rgao dentro da
estrutura do Ministério de Viacdo e Obras Publicas para cuidar especificamente das
rodovias. Uma prova inconteste dessa op¢ao foi a criagdo do Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem (DNER), em 1937 por meio da Lei n® 467/1937, para cuidar
especificamente das rodovias, que transformou em Departamento Auténomo a entdo
Comissao de Estradas de Rodagem Federais. Embora nao tivesse autonomia administrativa,
0 que so viria a acontecer em 1945, por meio do Decreto n® 8.463/1945 (Lei Joppert) caberia

a este novo 6rgdo rever, periodicamente, o Plano Rodoviario Nacional.

No mesmo ano da criagdo do DNER, o governo apresentou um plano de viacao,
demonstrando a sua preferéncia a politica rodoviaria em detrimento a ferroviaria, no entanto,
sem grande repercussdao. Nas palavras de Lima Neto et al (2001) “este plano langava uma
rede cobrindo todo o territorio, inclusive a Amazonia, a partir da futura Capital Federal e de
Sao Paulo”. No Plano Rodoviario do DNER foi lancada a ideia de duas rodovias
longitudinais: estas rodovias federais cruzavam o pais no sentido Norte-Sul, pelo interior e
pelo litoral e definiram-se as atribuicdes de cada um dos escaldes governamentais
intervenientes na construgdo e conservacao de rodovias (Ministério dos Transportes, Planos

de Viagao).

Neste mesmo ano foi criado o Fundo Rodoviario Nacional, com os Estados
passando a receber regularmente verbas especificas destinadas a construgdo, conservagao e
melhoramentos das estradas. Contudo, com o objetivo de viabilizar a destinagdo destas
verbas era necessario criar reparticoes estaduais nos moldes do DNER. Entre os 6rgios de
nivel estadual, encarregados da constru¢cdo de estradas em seus respectivos estados, foram
criados os DERs (Departamento de Estradas de Rodagem). Outro 6rgdo ja existente, desde

1909, era a Inspetoria de Obras Contra as Secas — [OCS — que foi o primeiro 6rgao a estudar
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a problematica do semi-arido e se constitui na mais antiga instituigao federal com atuagdo no
Nordeste. J4 em 1945, no governo provisorio do Presidente José Linhares, foi transformado
no DNOCS (Departamento de Obras Contra as Secas), transformando-se numa Autarquia
Federal. Através do Departamento vinculado a a¢des "nao hidricas", o DNOCS também se

dedicou a construgdo de estradas, pontes, portos e ferrovias, (DNOCS, 2012).

3.1.3 O Plano Especial de Obras Piblicas e Reaparelhamento da Defesa Nacional —
Plano Especial de 1939

Apo6s o Plano Rodoviario Nacional do DNER de 1937, o governo langou em
1939 o Plano Especial de Obras Publicas e Reaparelhamento da Defesa Nacional, mais
conhecido como Plano Especial. Este plano quinquenal foi elaborado pelo Departamento
Administrativo do Servigo Publico (DASP) - 6rgdo que foi criado pelo Decreto-lei 579/38
para inspecionar os servigos publicos - € deveria cobrir o periodo 1939-1943. Além do setor
de transportes, este plano procurava também desenvolver as industrias, as comunicagdes e
para atender as aspiragdes dos militares também cuidava do reaparelhamento da defesa

nacional.

Embora ndo fosse voltado exclusivamente para investimentos no setor dos
transportes, o Plano Especial procurou suprir a lacuna que nao foi preenchida pelo Plano de
Viagdo de 1934, que ja se mostrava desatualizado. Nas palavras de Fernando Rezende, in
Cardoso Junior (2011) “o Plano Especial de Vargas que era voltado para melhorar as
infraestruturas urbanas, além de formalizar no Brasil uma administragdo burocratico-legal
moderna impulsionou a expansdo das ferrovias e a melhoria do controle de transporte aéreo,

entre outras realizagdes”.

Contudo, apesar da opc¢do rodoviaria, demonstrada desde o PNGV de 1934 e
refor¢ado com o Plano Rodovidrio do DNER de 1937, as ferrovias a principio ndo foram
abandonadas e o Governo Vargas na tentativa de dar um novo impulso ao setor, criou
através do Decreto Lei n.° 3.155, de 28 de marco de 1941, o Departamento Nacional de
Estradas de Ferro — DNEF, em 1941, com o objetivo de executar uma politica Gnica para
todas as ferrovias existentes no Brasil. Nas palavras de Lima Neto et al (2001) “a criacao do

DNEF, em 1941, favoreceu a execucdo de uma politica uniforme para todas as ferrovias do
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pais. Entre 1945 e 1946, o DNEF elaborou o Plano de Reaparelhamento do Setor
Ferroviario”.

Entre outras atribui¢des, o Departamento Nacional de Estradas de Ferro também
procurava estabelecer metas para o cumprimento do Plano de Viacdo de 1934, além de
propor normas gerais para a atividade ferroviaria, elaborar e rever projetos sobre novas
linhas e obras gerais e ainda elaborar legislacao apropriada ao funcionamento das ferrovias.
Contudo, em 1974 o DNEF foi extinto com as suas fun¢des sendo transferidas, parte para a

Secretaria-Geral do Ministério dos Transportes e parte para a Rede Ferroviaria Federal S.A.

— RFFSA.

3.1.4 Plano Rodoviario Nacional — PRN 1944

Apesar de ter criado o DNEF, que elaborou um plano de reaparelhamento do
setor ferroviario, o governo logo em seguida, demonstrando a preponderancia das rodovias,
em detrimento da opgdo ferroviaria, langou em 1944 o Plano Rodoviario Nacional — PRN
por meio do Decreto n° 15.093, de 20 de Margo de 1944. Conforme Lima Neto et al (2001),
o governo reconhecia formalmente a importincia das estradas de rodagem, dando-lhe o
destaque que seus adeptos hd muito vinham buscando, e tinha como principal objetivo ligar
o pais de Norte a Sul, cortando-o em outras diregdes. Isso possibilitou a evolugdo da malha
rodoviaria brasileira, pois com as suas caracteristicas mais modernas passou a ser

apresentada como a melhor solucdo para a questdo dos transportes no Brasil.

Este plano entrou para a histoéria como o primeiro plano rodoviario do Brasil e
constitui-se de 27 linhas principais; distribuidas em 6 rodovias longitudinais, 15 transversais
e 6 ligacdes totalizando 35.574 Km, todas recebendo uma nomenclatura que consistia do
simbolo BR e de um numero (LIMA NETO et al, 2001). De acordo com publicacdo do
DNIT, o PRN de 1944 estabelecia algumas importantes diretrizes tais como:

- Evitar a superposi¢@o das rodovias com os troncos ferroviarios principais;
- Aproveitar trechos de rodovias existentes ou em projeto, dos planos estaduais;
- Considerar apenas trechos rodoviarios de carater nacional;

- Estabelecer, no interior do pais, as convenientes ligagdes da rede rodoviaria

nacional com a infraestrutura aérea.
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Os objetivos deste plano estavam explicitos no Art. 3° do citado Decreto, que
previa: a regulamenta¢do, do Plano Rodoviario Nacional deverd estabelecer os principios
gerais da politica administrativa rodovidria, relativamente ao financiamento, execucdo e
fiscaliza¢do das construcdes e conservagao das linhas do Plano Nacional; indicar as linhas
que devem ter prioridade na construgdo desse Plano e as condi¢oes de prioridade; instituir a
classificagdo das estradas de rodagem e fixar as normas e especificagdes técnicas que devem

caracterizar as estradas, segundo a classe a que se subordinem. (camara.gov.br).

Diante do exposto, confirmava-se que a partir de entdo a prioridade no Brasil era
o transporte rodoviario, ja demonstrada desde a famosa expressao do Presidente Washington
Luis de que “governar ¢ abrir estradas”. Com este Plano o setor rodoviario ganhou novo
impulso e mais atengdo governamental, inclusive recursos, passando a competir cada vez
mais com a ferrovia. O Plano Rodoviario Nacional que tinha a pretensao de ligar o pais de
Norte a Sul, significou um marco para o rodoviarismo, estimulando a industria
automobilistica no Brasil e, a0 mesmo tempo, contribuindo para o inicio do processo de
decadéncia da ferrovia. A prioridade conferida pelo governo a modalidade rodoviaria ja

comecava a se solidificar.

Essa opg¢ao decorreu, principalmente, da necessidade de maior integragao do
mercado interno, interligando as suas diferentes e longinquas regides. Conforme Barat
(1979), com a posterior difusdo dos polos de desenvolvimento e a ampliacdo dos mercados
regionais amparados, principalmente, no atendimento extensivo da rede rodovidria, o setor
ferrovidrio permaneceu 4 margem do processo, pois a densidade dos fluxos era plenamente
atendida pelas rodovias. Isto se explica devido a facilidade de penetragdo da rodovia no

interior do pais.

Em 1946, ja durante o Governo de Eurico Gaspar Dutra, teve inicio a revisao do
Plano Geral de Viacdo Nacional de 1934, que foi concluida em 1948, sendo encaminhada
pelo Ministro da Viagdo e Obras Publicas, Mauricio Joppert, a Camara Federal para
aprovacao, onde permaneceu durante trés anos. Apos um substitutivo que modificou o
projeto original, a revisdo transformou-se no Plano de Viagdo de 1951, composto pelos
Sistemas Ferroviario, Rodoviario, Fluvial, Maritimo e um novo modo de transporte

Aeroviario.
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Tendo em vista a previsdo do carater ndo prioritario das ferrovias, onde
procurava impedir a sua implantagio em trechos que ndo atendessem a objetivos
“econdmicos” ou “militares”, o Plano de Viagdo de 1951, assim como os planos
imediatamente anteriores, reforgou a opcao pela rodovia. Contudo, apesar da necessidade do
pais a época, este Plano nunca foi formalmente aprovado e posto em pratica pelo Governo
Federal (DNIT), possivelmente em virtude da mudanga de governo, com a volta de Gettlio
Vargas ao poder central, acompanhado de um novo surto de interven¢do do Estado na

economia.

3.1.5 Plano Nacional de Viacao de 1964

Logo no inicio de abril de 1964, os comandantes militares, apds destituirem o
Presidente Jodo Goulart, entregaram provisoriamente o governo ao Presidente da Camara
dos Deputados, Ranieri Mazzilli. Em 11 de abril, o Congresso Nacional elegeu
indiretamente o General Humberto de Alencar Castelo Branco como o novo Presidente da
Republica. Em dezembro do mesmo ano o novo governo consegue aprovar a Lei N°
4.592/1964, que estava tramitando no Congresso Nacional desde 1948. Esta lei instituia
formalmente o Plano Nacional de Viagdo de 1964 — PNV - o qual substituia o Plano Geral

Nacional de Viagao de 1934, ja bastante desatualizado para a nova realidade do Brasil.

O Plano Nacional de Viacdo foi colocado em pratica, para atender as novas
necessidades do pais, surgidas a partir do processo de industrializagdo verificado apos a
Segunda Guerra Mundial, processo esse que foi intensificado com a ascensdo de Juscelino
Kubitschek ao governo. E de se ressaltar que o governo de Juscelino incentivou a instalagéo
da industria automobilistica no Brasil. Na palavras de Andrade (1994) “o impulso
experimentado pela industrializagdo atingiu também a industria automobilistica que por sua
vez provocou a necessidade de investimentos crescentes na melhoria e construgdo da malha
rodovidria”.

Esta nova realidade de circulagdo de pessoas e mercadorias € o incentivo ao
desenvolvimento da Regido Centro-Oeste, sobretudo apos a inauguracdo de Brasilia, exigia
novos investimentos nas infra-estruturas e uma atualiza¢do do planejamento de transportes
no pais. Com um novo impulso dado ao desenvolvimento, agora em dire¢do ao centro-oeste,

o Brasil apresentava novas realidades econdmicas e espaciais e as prioridades de integracao
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do pais se davam a partir da nova capital federal: Brasilia, que deveria ser ligada com as

demais capitais estaduais.

Para isso o Plano Nacional de Viacdo contemplou um grande investimento na
construg¢do de rodovias, com o objetivo de integrar o pais a partir de Brasilia e sua posi¢cao
geografica estratégica. De acordo com Lima Neto, et al (2001), foram tragadas as seguintes

metas, em relacao as rodovias:

- ligar a Capital Federal as capitais dos Estados e Territérios, bem como a portos

importantes da orla oceanica ou fronteira terrestre;

- Ligar duas ou mais capitais estaduais ou porto importante da orla maritima com

a fronteira terrestre, através de um ou mais Estados ou Territorios;

- Ligar duas ou mais rodovias federais a portos que encurtassem o trafego

interestadual;

- Permitir o acesso as instalagdes federais de importancia, tais como parques
nacionais, estabelecimentos industriais e bases militares as estancias
hidrominerais e outros pontos de atragdo turistica e aos principais terminais
maritimos, fluviais, aeroviarios e ferroviarios constantes no Plano Nacional de

Viacao.

Apesar de todos os planos, anteriores e inclusive este, trazerem a previsdo de se
investir nos transportes, os mesmos nao lograram muito €xito, ndo conseguindo acompanhar
de forma satisfatoria as necessidades do pais, pois ndo havia um 6rgdo que centralizasse
especificamente o planejamento e investimento. Diante deste quadro, mesmo na vigéncia do
Plano Nacional de Viacdo de 1964, era preciso criar um Orgdo que se dedicasse
exclusivamente a pensar a questdo dos transportes, centralizando a implantacdo de uma
politica voltada para este setor. Assim, atendendo uma recomendag¢do da Comissdo Mista
Brasil-Estados Unidos, em 1965, foi Criado o GEIPOT — Grupo Executivo Para Integragao
da Politica de Transportes. De acordo com Barat (1978) a primeira preocupacdo com a
coordenacdo da politica de transporte e com o planejamento do setor como um todo, que

permitiria a sua progressiva integracao, surgiu com a criacdo do GEIPOT, em 1965.

Até o surgimento do GEIPOT, a politica de transporte urbano adotada pelos

sucessivos governantes a nivel federal ndo passavam de uma multiplicidade de iniciativas e
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acOes desarticuladas, aplicadas por diferentes setores do governo sem diretrizes ou
estratégias basicas de acdo no meio urbano. Entre meados das décadas de 1960 e 1980, se
observa um esfor¢o mais coeso de constru¢do de uma politica nacional de desenvolvimento
urbano, com uma ativa participagao federal sobre o transporte das cidades brasileiras (IPEA,

2010).

Ainda no que diz respeito ao transporte urbano, no periodo compreendido entre
os anos 60 e 80, foram criadas algumas instituigdes que se tornariam as referéncias técnicas
e financeiras do setor, sendo a primeira o GEIPOT. A criacdo do GEIPOT, Segundo Lima
Neto, et al (2001), teria colocado pela primeira vez na histéria o transporte urbano no rol das
preocupagdes do Governo Central, viabilizando uma série de iniciativas que, se nao
resolveram de forma mais sist€émica os problemas de deslocamentos, sobretudo das classes

mais populares, provocaram melhoras sensiveis.

3.1.6 Plano Nacional de Viacao PNV de 1973 (Lei n° 5.917)

Em janeiro de 1967, durante o regime militar e por sua influéncia, foi
promulgada uma nova Constitui¢do Federal. Esta nova Carta foi aprovada por um Congresso
Nacional fraco e pouco representativo, em substitui¢do a Constitui¢ao democratica de 1946
e apresentava uma visao tecnocratica, dispondo em seu artigo 8°, inciso X a competéncia da
Unido em estabelecer o Plano Nacional de Viagdo (Constituicdo Federal de 1967).
Entretanto, tal previsdo so foi regulamentada em 1973, por meio da Lei n°® 5.917 de 10 de

setembro de 1973, quando foi concebido e aprovado o Plano Nacional de Viagdo — PNV.

Da mesma forma que os planos anteriores (o Plano Geral de Via¢do Nacional de
1934 ¢ o Plano Nacional de Viacdo de 1964), este Plano contemplava propostas para os
diversos modos de transporte. Contudo, o artigo 1° da lei que instituiu o PNV -1973 trazia
uma inovagao ao apresentar uma conceituagdo geral para o Sistema Nacional de Viagdo, que
era constituido pelos seguintes sistemas: Sistema Rodoviario Nacional, Sistema Ferroviario
Nacional, Sistema Portuario Nacional, Sistema Hidroviario Nacional, Sistema Aeroviario

Nacional.

De acordo com o anexo da Lei 5917/73, além dessa composicdo o Sistema

Nacional de Viagdo ainda compreendia:
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a) A Infra-estrutura vidria, que abrange as redes correspondentes as modalidades de

transporte citadas, inclusive suas instalagdes acessorias € complementares;

b) E a estrutura operacional, compreendendo o conjunto de meios e atividades estatais,
diretamente exercidos em cada modalidade de transportes € que sdo necessarios e

suficientes ao uso adequado da infra-estrutura mencionada na alinea anterior.

Conforme o artigo 2° desta mesma lei, o objetivo do Plano Nacional de Viacao
de 1973 era “permitir o estabelecimento da infra-estrutura de um sistema vidrio integrado,
assim como as bases para planos globais de transporte que atendam, pelo menor custo, as
necessidades do Pais, sob o multiplo aspecto econdmico-social-politico-militar”. Para cada
uma dessas modalidades deveria ser elaborado os respectivos planos diretores modais,
enquanto que a selecdo definitiva dos projetos a serem implantados dependeria de estudos de
viabilidade técnico-econdmica. O PNV aprofundou a determinacdo de medidas de
implementagao, prevendo a integracdo dos programas executivos aos Planos Nacionais de

Desenvolvimento e Orcamentos Plurianuais de Investimentos (LIMA NETO et al, 2001).

Quando de sua implantacdo estavam previstas revisdes a cada cinco anos, para
ajuste do PNV a realidade nacional, conforme dispunha o art. 9° da Lei n.° 5917. E preciso
destacar que as revisdes se tornavam necessarias, pois o Produto Interno Bruto neste
periodo, apds o lancamento do I PND estava crescendo em taxas aceleradas com uma média
anual na ordem de 11,4% ao ano, bem acima dos 8% projetados pelo governo, ultrapassando
em muito as metas que haviam sido estabelecidas para o crescimento da economia no
periodo (REZENDE, 2009). Estas taxas de crescimento necessitavam da criagao de
corredores de exportagdo, e em consequéncia, houve um aumento na frota terrestre e

maritima o que exigia uma expansao e atualiza¢do do Planejamento de Transporte no Pais.

3.1.7 Sistema Nacional de Viacido (SNV)

Depois de tramitar durante mais de 15 anos no Congresso Nacional, sendo
aprovada em 2008 com varias alteracdes no Plenario do Senado, e na Camara dos Deputados
s6 em dezembro de 2010, entrou em vigor a Lei n.° 12.379 de 06 de janeiro de 2011, com a
publicagdo no Diario Oficial da Unido que estabelece principios e diretrizes para o Sistema

Nacional de Viacdo. Esta nova norma revoga a Lei n.° 5.917, de 10 de setembro de 1973 que
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tratava do Plano Nacional de Viagdo. Esta lei, que foi a primeira sancionada pela presidente

Dilma Rousseff, estabelece a composi¢ao do Sistema Federal de Viacao.

Art. 3°. O Sistema Federal de Viagdo - SFV ¢ composto pelos seguintes

subsistemas:
I - Subsistema Rodoviario Federal;
II - Subsistema Ferroviario Federal;
IIT - Subsistema Aquaviario Federal; e
IV - Subsistema Aeroviario Federal.

De acordo com o artigo 4 °, da Lei os objetivos do Sistema Federal de Viagao
sdo “ assegurar a unidade nacional e a integracdo regional, garantir a malha viéria
estratégica necessaria a seguranca do territério nacional; promover a integracao fisica com
os sistemas viarios dos paises limitrofes; atender aos grandes fluxos de mercadorias em
regime de eficiéncia, por meio de corredores estratégicos de exportacao e abastecimento e

prover meios e facilidades para o transporte de passageiros e cargas, em ambito interestadual

e internacional”.

Por sua vez o artigo 38 estabelece que os Sistemas de Viacdo dos Estados, do
Distrito Federal e dos Municipios abrangem os diferentes meios de transporte e que

constituem parcelas do Sistema Nacional de Viagao, sendo os seus objetivos principais:

I - promover a integracdo do Estado e do Distrito Federal com o Sistema Federal de Viacao

e com as unidades federadas limitrofes;

II - promover a integracdo do Municipio com os Sistemas Federal e Estadual de Viacdo e

com os Municipios limitrofes;

III - conectar, respectivamente:

a) a capital do Estado as sedes dos Municipios que o compdem;
b) a sede do Distrito Federal as suas regides administrativas;

c¢) a sede do Municipio a seus distritos;
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IV - possibilitar a circulagdo econdomica de bens e prover meios e facilidades de transporte
coletivo de passageiros, mediante oferta de infraestrutura vidria adequada e operagdo

racional e segura do transporte intermunicipal e urbano.

Com o Sistema Nacional de Viacao todos os entes da federacao, nos trés niveis
do poder, poderdo explorar a infra-estrutura delegada, diretamente ou mediante concessao,
autorizacdo ou arrendamento a empresa publica ou privada, respeitada a legislagdo federal,

conforme dispde art.6 ° § 2°, da Lei 12.379/11.

Acompanhando a tendéncia de planejamento governamental no Brasil, ao longo
deste capitulo, pudemos constatar que o setor de transportes também passou a ser
contemplado com os planos especificos a partir da Era Vargas, inicialmente com o PGVN de
1934, quando a prioridade pelo modo rodovidrio passou a se delinear. Esta opgao se tornou
mais nitida com os Planos Rodoviarios Nacional de 1937 e 1944. Este ultimo, ao mesmo
tempo em que solidificava a preferéncia ao setor rodoviario, estimulava a industria
automobilistica no Brasil, contribuindo assim para o inicio do processo de decadéncia da

ferrovia.

A partir da segunda década do século passado, com a nova realidade provocada
pelo crescimento industrial e econdmico, surgiram também novas necessidades em relagao a
circulagdo de pessoas e mercadorias, levando a elaboracdo de novos planos de transportes.
Entretanto, como nenhum desses planos chegaram a obter muito éxito, constatou-se que era
necessario criar um 6rgao voltado exclusivamente para pensar os transportes. Este orgao
deveria ser ainda capaz de centralizar a politica governamental para o setor, surgindo assim

o GEIPOT, que sera estudado no proximo capitulo.
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4. O GEIPOT - EMPRESA BRASLEIRA DE PLANEJAMENTO DE
TRANSPORTES

4.1 OS TRANSPORTES NO BRASIL ANTES DO GEIPOT

Ap6s a consolidagdo do processo de industrializacdo no Brasil, que se verifica a
partir da Era Vargas, se tornou necessario investir de forma mais eficiente na questdo dos
transportes, tanto no sistema de passageiros, quanto no de cargas. Afinal para aumentar a
competitividade e produtividade das industrias além de atender as necessidades urbanas, era
preciso que os meios de transportes atendessem as demandas presentes para a circulagdo das

pessoas, das matérias-primas e também para escoar a producao das industrias.

Ao mesmo tempo em que o processo de industrializagdo atraia mais pessoas para
as cidades, as secas ciclicas também contribuiam para aumentar o €xodo rural, provocando o
crescimento, ou “inchago” das médias e grandes cidades, que muitas vezes se dava de forma
desordenada, trazendo como consequéncia a ocupag¢dao do solo de maneira ndo planejada.
Como as cidades ndo se prepararam para receber tantas pessoas, esse crescimento acelerado
da populacdo trouxe novos problemas, entre eles, a necessidade de se melhorar a mobilidade
urbana, ja que este grande contingente populacional precisava se deslocar para realizar as
necessidades do seu cotidiano. Com isso, os governos das grandes cidades passaram a

enfrentar uma cobranga maior pelos servigos de transporte publico.

No primeiro momento do seu governo o Presidente Getulio Vargas procurou
mudar a feicdo do Brasil agrario para um Brasil industrial e urbano. J& durante o Estado
Novo, a partir de 1937, comegou o desenvolvimento geral das infraestruturas, enquanto que
a partir do Governo do Presidente Dutra, o Brasil entrou de vez na era do rodoviarismo,
inclusive inaugurando a Via Dutra, que foi a primeira rodovia pavimentada a ligar as duas
maiores capitais do pais: Sdo Paulo e Rio de Janeiro. Contudo, foi com a implantagdo em
definitivo da induastria automobilistica durante o Governo do Presidente Juscelino
Kubitschek, em 1956 que o Brasil deu um grande impulso no processo de industrializagado, e
se consolidou definitivamente no pais a op¢do pelo modo de transporte rodoviario. Nas
palavras de Lafayette Prado (1997) “durante o governo Juscelino Kubitschek, o setor de

transportes foi palco de profundas transformagdes, especialmente na area rodoviaria com o
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Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) ganhando um status virtualmente

ministerial”.

Deve-se ressaltar que a op¢do pelo transporte rodovidrio se apresentou mais
viavel, pois este modo se mostrou mais flexivel em relacao as origens e destinos das cargas e
por isso a substituicao dos outros modos de transportes se deu de forma mais acelerada. Isso
se explica, pois o transporte rodovidrio de acordo com Barat (1978) envolve operacdes de
carga e descarga mais simplificadas — em geral de porta a porta — utilizando relativamente
menor densidade de mao-de-obra, com niveis de remuneragdo mais baixos, devido a
auséncia, no pais de fortes pressdes sindicais sobre o setor. Ainda ha de se levar em conta
que tal modo de transporte, por suas caracteristicas especificas, também oferece maior
rapidez que os demais modos de transportes. Por estas razdes a op¢do rodovidria se mostrou
a mais adequada para acompanhar o desenvolvimento econdmico do pais. Destaque-se ainda
que durante o inicio do processo de industrializagdo no pais, que se deu paralelo ao inicio da

Era Vargas, os problemas ligados aos transportes eram muitos e diversificados.

No setor ferrovidrio, observa-se que ele estava completamente desarticulado, em
péssimo estado de conservacdo e sem controle das subvencdes federais, as quais eram
transferidas aos concessiondrios privados de origem estrangeira. Este sistema se mostrou
inadequado para atender as exigéncias do processo de industrializagdo, pois a capacidade
instalada ndo foi eficiente para transportar os acréscimos provocados pelas industrias. Outro
dado negativo ¢ que tendo as ferrovias sido construidas desde o século XIX, por varios
concessionarios diferentes, ndo houve uma padronizagdo nas bitolas, havendo uma grande
variedade o que dificultava a interligagdo entre as ferrovias e os estados. Conforme Lima
Neto et al (2001) além da falta de conectividade, caracterizada pelo isolamento das diversas
redes ferroviarias existentes, a falta de manutencdo ¢ o envelhecimento tanto da infra-
estrutura quanto do material rodante colocavam o sistema ferrovidrio em posi¢cao

desfavoravel para competir com o jovem modal rodoviario.

Quanto a navegagdo, este modo de transporte se constituia num complemento do
sistema ferrovidrio, que por sua vez era responsavel pelo escoamento da producdo no sentido
interior-litoral. De acordo com Barat (1978) para um pais com extensa costa maritima e
economia em intenso processo de industrializagdo, o transporte maritimo deveria

desempenhar papel fundamental de apoio ao desenvolvimento, pois o deslocamento de
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grandes massas de mercadorias entre pontos de embarque ¢ desembarque distantes deveria

ser efetuado primordialmente pelo sistema de navegacao costeira.

No entanto, a maioria dos portos brasileiros encontrava-se desaparelhada e
prejudicada com o assoreamento dos canais e atracadouros, enquanto que a frota mercante
estava ultrapassada. Nas, palavras de Lima Neto et al (2001), “os portos apresentavam
problemas devido ao assoreamento, a falta de é4rea de cais e de equipamentos de
movimentagdo de cargas, enquanto que a frota mercante de cabotagem e de longo curso

estava mal conservada”.

Ja em relacdo ao setor rodoviario, ndo havia recursos or¢camentarios para
permitir a sua expansdo. Para enfrentar a falta de recursos, o presidente Getulio Vargas
sancionou o Decreto-Lei n® 2.615 de 1940, criando um imposto unico federal sobre os
combustiveis e lubrificantes liquidos minerais importados e produzidos no pais. Esta lei
dispunha que da arrecadagdo do imposto uma quota parte proporcional ao consumo
respectivo de cada espécie de produto, seria para aplicacdo exclusiva na conservagao e

construcdo de suas estradas de rodagem.

Quanto ao setor aéreo, destaque-se que no Brasil a aviagdo constituiu um fator
importante nas comunicagdes, sendo que muitos locais inacessiveis aos transportes
rodoviarios ou ferrovidrios, tiveram no avido um elo com os centros evoluidos do pais
(MENDONCA, 1984). Com isso o processo de industrializa¢do que acelerou o crescimento
da economia brasileira apds a Segunda Guerra, provocou uma forte expansdo da demanda
pelo transporte aéreo, observado até o inicio da década de 1960. Entretanto, o baixo
crescimento econdmico, além da instabilidade politica no inicio desta década (ja analisado
no capitulo II), levou o setor aéreo a passar por uma grande crise, freando a expansao
alcangada até entdo. No periodo entre 1960 e 1964, verificou-se uma inversdo da tendéncia
de crescimento do transporte aéreo, havendo decréscimo persistente nos servigos prestados,
traduzidos em termos de passageiros e de toneladas-quilometro. Assim, a aviagdo civil
apresentava baixos niveis de produtividade tanto nos equipamentos empregados, como na

mao-de-obra (BARAT, 1978).

Desta forma, em relagdo ao planejamento dos transportes, observa-se que muito
embora desde o governo provisério, ainda no Periodo Regencial, houvesse tentativas de se

planejar os sistemas de transporte no Brasil, com o Plano Rebelo de 1838, ainda no século
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XIX, s6 a partir do inicio da década de 1940 é que o governo brasileiro passou a pensar com
mais énfase em termos de planejamento da atividade econdmica iniciando um esfor¢o de

racionalizar a aplicacdo dos escassos recursos disponiveis, (CARDOSO JUNIOR, 2011).

Entre os planos governamentais implantados a partir do Governo Vargas, o que
deu mais énfase ao setor de transportes, foi justamente o Plano Especial de Obras Publicas e
Reaparelhamento da Defesa Nacional, mais conhecido como Plano Especial, instituido em
1939, pelo Governo Vargas, que procurou melhorar a infraestrutura de transportes. Este
plano quinquenal foi elaborado pelo Departamento Administrativo do Servico Publico
(DASP), e deveria cobrir o periodo 1939-1943. Na verdade o Plano Especial nao tinha
exatamente as caracteristicas de um plano, sendo apenas uma relagdo de investimentos.
Segundo Fernando Rezende, in Cardoso Junior (2011), o Plano Especial impulsionou a
expansao das ferrovias e a melhoria do controle de transporte aéreo, entre outras realizagoes.
Apo6s este Plano, vieram outros, todavia os que se seguiram, embora quase sempre
trouxessem consigo a previsdo de se investir nos transportes, ndo lograram muito éxito.
Diante deste quadro, era preciso criar um 6rgao que se dedicasse exclusivamente a pensar e

centralizar o setor dos transportes.

Mais tarde, com a vitoria do movimento de 1964, os militares assumiram o
poder e deram uma nova conotagdo ao modo de producdo capitalista, passando a
implementar uma politica de desenvolvimento nacionalista. Nesta época, o Ministério de
Viagdo e Obras Publicas (MVOP) centralizava a construgdo de vias e o controle dos
transportes, através da sua clpula e dos orgdos a ele vinculados, como o Departamento
Nacional de Estradas de Ferro (DNEF), criado em 1941, ainda numa época em que as
ferrovias eram operadas por entidades federais, estaduais e empresas privadas funcionando
sob concessdo. O DNEF tinha por finalidade principal exercer controle e supervisdo sobre a

expansao e operacao das mesmas, (BARAT, 1978).

Este orgdo era ainda responsavel por executar a politica nacional de viacao
ferrovidria, apenas como orgao de assessoramento e fiscalizagdo. Teoricamente, muitas das
atribuicdes do DNEF eram conflitantes com as da Rede Ferrovidria Federal S.A - RFFSA,
pois sendo encarregado de estabelecer politicas de transporte ferrovidrio, entrava
necessariamente na area de operacao que pelo Decreto-Lei 832/69 era especifica da RFFSA.

Porém na pratica, o 6rgdo limitava-se a planejar e supervisionar a constru¢ao de novas linhas
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por si s6 ou em convénios com ferrovias especificas. Em 1974, o DNEF foi extinto e suas
fungdes foram em parte transferidas para a Secretaria-Geral do Ministério dos Transportes e

parte para a RFFSA. (DNIT).

Por outro lado, enquanto a operagdo rodoviaria estava a cargo da iniciativa
privada, a ferroviaria, inicialmente fragmentada, deu origem a Rede Ferrovidria Federal S.A.
mediante a Lei n® 3.115, de 16 de marco de 1957, empresa de capital misto responsavel pela
consolidacdo de 18 ferrovias regionais, e que foi criada com o objetivo principal de
promover e gerir os interesses da Unido no setor de transportes ferroviarios, cabendo-lhe
ainda a orientagdo e a supervisao dos planos de operagdo das diversas ferrovias. De acordo
com o art. 7° da lei que a criou, competia a RFFSA administrar, explorar, conservar,
reequipar, ampliar, melhorar e manter em trafego as estradas de ferro a ela incorporadas. Em
1969, por meio do Decreto-Lei n° 615, de 09 de junho de 1969, instituiu-se o Fundo Federal
de Desenvolvimento Ferroviario, destinado a suprir a Rede Ferroviaria Federal, de recursos
para desenvolvimento dos planos de recuperacdo, modernizacdo e expansdo de suas

ferrovias, vedada sua aplicagdo no custeio de despesas correntes.

Ao mesmo tempo em que a RFFSA ja operava, deve-se ressaltar que também
existiam em Sao Paulo as antigas ferrovias que levaram ao surgimento da Ferrovia Paulista
S.A. (FEPASA). Esta ferrovia foi criada pelo decreto n® 10.410, de 28.10.1971, do Estado de
Sdo Paulo e se manteve autdbnoma em relagdo a RFSSA, operando as antigas ferrovias
paulistas. A FEPASA incorporou ao seu patrimonio tanto as ferrovias estaduais, cujo tnico
proprietario era o Governo de Sdo Paulo, quanto o patrimonio daquelas ferrovias que
apresentavam maior diversificacdo acionaria (BARAT, 1978). Embora pertencente ao
Estado de Sao Paulo, a malha desta ferrovia ainda se estendia por Minas Gerais, até
Araguari, e também no Parand, com um ramal até Sengés. Tanto a RFFSA, como a FEPASA

eram reguladas pelo DNEF e juntas contavam com 32.643 km de extensdo, em 1966.

A FEPASA operou até 1998, quando foi desmembrada e posteriormente extinta,
com a parte da malha ferroviaria desta ferrovia, que era utilizada para o transporte de cargas
sendo federalizada e incorporada a RFFSA. Ao mesmo tempo, a malha que era utilizada
para o transporte de passageiros suburbanos permaneceu sob o controle do Governo do
Estado, através da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM), conforme o site

(wikipedia.org/wiki/Ferrovia Paulista S.A). No mesmo ano em que a FEPASA foi
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incorporada a RFFSA, esta ferrovia, que havia entrado no programa de privatizagdo, ainda
durante o Governo Collor de Melo em 1992, foi dividida em seis malhas regionais,
objetivando facilitar a sua privatizagdo, sendo todas transferidas para o setor privado. As
concessionarias passaram a operar as novas ferrovias voltadas apenas para o transporte de
cargas por meio de concessdo prevista inicialmente por um prazo de 30 anos. O processo de
liquidagdo da RFFSA que foi iniciado em 1999, s6 foi concluido com a sua extingdo em

2007, por meio do Decreto n® 6.018 de 22/01/2007 (RFFSA, 2007).

Outro 6rgao também ligado ao Ministério de Viacdo e Obras Publicas era o
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), criado em 1937, para cuidar
especificamente de rodovias. Além deste, existia ainda o Departamento de Estradas de
Rodagem (DER), de nivel estadual e encarregado da constru¢do de estradas em seu
respectivo Estado. Com uma grande autonomia técnica, o DER se fez presente em varias
unidades da federagdo e tinha como objetivo principal administrar o sistema rodoviario
estadual, sua integragdo com as rodovias municipais e federais e sua interagdo com o0s
demais modos de transporte, objetivando o atendimento aos usudrios no transporte de
pessoas e cargas (DER, SP). Diante deste cenario, era natural que com diferentes orgdos
tratando da questdo dos transportes ndo houvesse uma centralizagdo na implementacao de

uma politica para o setor.

Finalmente, entre os 6rgdos regionais que também eram ligados aos transportes e
ao MVOP, existia o Departamento Nacional de Obras Contra as Secas (DNOCS), que criado
sob 0 nome de Inspetoria de Obras Contra as Secas - IOCS através do Decreto 7.619 de 21
de outubro de 1909 se constituiu na mais antiga institui¢do federal com atuagdao no Nordeste.
Em 1945 através do Decreto-Lei n® 8.846 o DNOCS assumiu a denominagao atual. Este
6rgdo, por mais paradoxal que possa parecer também era um executor de obras de
engenharia na regido tendo se dedicado a constru¢do de estradas, pontes, portos e ferrovias

(DNOCS).

Este era o quadro em que se encontravam os transportes no Brasil na segunda
metade do século passado, onde 0 MVOP administrava tanto os transportes rodoviario,
ferroviario e hidroviario, como também outros sctores da infra-estrutura como o
saneamento, comunicagdes e os 0rgaos relacionados as obras contra a seca. Nas palavras de

Lima Neto et al (2001), “apesar de sua indiscutivel importincia para o desenvolvimento no
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pais, o setor de transportes ndo dispunha de uma politica que permitisse seu crescimento
integrado e harmonico”. E neste cenario de politica fragmentada e insuficiente, em
desacordo com a nova ordem, que se encontrava o Estado brasileiro em relagdo aos
transportes. Assim, se tornava necessario criar um 6rgao que se dedicasse exclusivamente a

pensar os transportes.

No nivel de planejamento nacional dos transportes deve ser citado o trabalho
desenvolvido no Brasil, a partir de 1964, pela Missdo de Avaliacdo do Banco Mundial, a
qual por solicitagdo do governo brasileiro procedeu ao levantamento e analise de setores
importantes da economia brasileira. Ao final dos trabalhos esta comissdo entendeu que
apesar da importancia dos transportes para o desenvolvimento da economia nacional o Brasil
ndo tinha um O6rgdo capaz de desenvolver politicas para o setor, tendo recomendado a
criacdo de uma instituicdo que viesse a suprir esta lacuna. Nas palavras de Mello (1975), no
que diz respeito especificamente ao setor de transportes, esta missdo apontou no seu
relatorio final as seguintes observacdes: deficiéncias estruturais ou ineficiéncia de pratica,
métodos e diretrizes quanto a administragdo, operagdo, construgcdo, manutengao,

planejamento e programacao no a&mbito das varias modalidades de transporte.

Com a chegada dos militares ao poder central, o novo governo objetivando
conseguir o apoio popular, passou a implantar uma politica voltada para o desenvolvimento
nacional criando varias empresas estatais para atuar em setores estratégicos da economia.
Assim, a acdo publica no processo de urbanizagdo do pais mudaria de énfase nos anos 70,
sendo criada uma poderosa estrutura organizacional e financeira para prover a infra-estrutura
basica para a funcionalidade econdmica das cidades” (BRASILEIRO et al, 2004). De fato,
com essas agdes de 1964 até a primeira metade da década de 70, o pais cresceu muito,
conforme Barat (1979) verificando-se um significativo crescimento do PNB, grande
racionalizacdo administrativa, substancial substituicdo de importagdes, aumento de
exportagdes e até¢ 1973, sucesso no combate a inflagdo. Na esteira desse desenvolvimento
que se lograva alcancar, o Governo do Presidente Castelo Branco procurou criar um 6rgao
que integrasse a politica de transportes no Brasil, que até¢ entdo ndo dispunha de um

planejamento efetivo.
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4.2 O SURGIMENTO DO GEIPOT

Logo apos o movimento militar de 1964, o Governo Castelo Branco tomou
posse e em seguida passou a investir nos transportes, financiado por organismos
internacionais envolvendo diferentes modalidades deste setor no Brasil. Deve-se salientar
que o inicio da década de 60 era de sérias ameacgas a lideranca Norte-Americana,
principalmente na América do Sul e Central, com a Revoluciao Cubana e a difusao das ideias
esquerdistas. Na contramao dos ideais revolucionarios, em 1964, foi a vez de o Brasil dar a
sua guinada a direita, com a Revolugdo Militar, que depds o Presidente Jodo Goulart. O
Brasil, mesmo apos este movimento armado, dava sinais de que uma virada a esquerda era
possivel. Para que essa ameaca ndo prosseguisse os Estados Unidos estavam dispostos a
gastar fortunas, disponibilizando empréstimos para serem empregados nas infra-estruturas

do pais como um todo.

Depois de instalado o governo militar, para se manter no poder era necessario
melhorar de imediato as comunicagdes, pois tendo o controle das comunicagdes era mais
facil controlar o pais. Isso era algo que se mostrava essencial para qualquer acdo repressora
que na visao dos militares se fizesse necessaria. Logo em seguida passou-se a melhorar a
questdo da comunicacdo rodoviaria, ja que entendiam os especialistas americanos que era
preciso construir estradas, mesmo que vicinais para interligar as regides, especialmente o
Nordeste, onde era mais intenso o atraso econdmico e, portanto, uma regido mais suscetivel
as mudangas. Nas palavras de Gomide (2012) “com o golpe militar e o regime autoritario
instalado em 1964, a preocupagdo com a questdo da integragdo nacional continuou a
direcionar a politica de transportes”. Este investimento facilitaria também o deslocamento de
tropas se necessario, ou seja, era preciso aparelhar o Estado facilitando os instrumentos de

controle para manter o poder.

Embora fosse uma ditadura militar € com restricdes no que diz respeito aos
direitos e garantias fundamentais, com limitagdes ao estado democratico de direito e as
liberdades individuais, este regime por ser um governo forte e centralizador, favoreceu
algumas atividades do setor de transportes. Além do mais, a preocupacdo com a questdo da
integracao nacional continuou a direcionar a politica de transportes, inclusive para promover

a integragdo da agricultura com a industria.
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Para promover esta integragdo, o Governo Federal criou um grupo especial de
estudos da politica de transportes que envolvia diferentes modalidades do setor e que
terminou funcionando como o embrido do GEIPOT. O governo resolveu manter esta politica
de planejamento e, em 1965, atendendo a recomendagao da Missao do Banco Internacional
para Reconstrucao e Desenvolvimento (BIRD), no Relatorio Situacao Atual e Expectativa da
Economia, publicado em maio de 1965, foi criado o Grupo Executivo para Integragdo da
Politica de Transportes - GEIPOT - pelo Decreto n® 57.003/65, em 11 de outubro de 1965,
sendo este um orgdo integrante da administracdo direta e que logo apds a sua criagdo passou

a tracar as diretrizes, em relagdo ao planejamento dos transportes.

A Missao de avaliagdo do BIRD constatou que o Brasil ndo tinha um saber
técnico, em outras palavras, ndo possuia uma estrutura técnica, capaz de desenvolver
estudos, planos e programas na 4rea de transporte, compativel com o que era exigido para
obter o financiamento dos organismos mundiais, como FMI, BIRD e USAID. Para isso se
tornava necessario que o Brasil criasse uma estrutura minima de planejamento neste setor,
que pelo menos atendesse as necessidades que o ciclo desenvolvimentista pelo qual o Brasil
estava passando exigia. Argumentava-se ainda que o planejamento dos transportes
ferroviario, rodovidrio e portuario deveria estar integrado com a politica nacional de
desenvolvimento, e o GEIPOT viria para desempenhar esse papel. Isto demonstra que o
GEIPOT foi criado a partir de uma motivagdo técnica na medida em que o objetivo
inicialmente previsto para este 6rgdo seria desenvolver trabalhos de natureza intelectual
visando proporcionar alternativas e solugdes técnicas para formulagdo da politica

governamental dos transportes e para a tomada de decisdes ministeriais equilibradas.

Conforme Lima Neto et al (2001), o nascimento do GEIPOT, se deu como
contrapartida do Governo Brasileiro a um acordo celebrado, em 1965, com o Banco
Internacional para Reconstrugao e Desenvolvimento — BIRD, para o financiamento de uma
série de estudos de transportes para o nosso pais que seria executada por quatro consultorias
internacionais de transporte selecionadas. Também fazia parte do acordo a formagdo de um
quadro técnico especifico e a capacitagdo destes em metodologias de planejamento de
transportes, especialmente a elaboragdo de Planos Diretores e os estudos de viabilidade
econdmica e de engenharia. De acordo com Lafayette Prado (1997), o governo Castelo
Branco impds como exigéncia a disponibilidade prévia de estudos econdmicos e de projetos

de engenharia para a contratagdo de obras publicas.
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O governo deixou evidente desde o inicio o interesse em centralizar todas as
acoes, tendo em vista que ndo existia um Orgdo centralizador para o planejamento dos
transportes. Desta forma, foi através da criagdo do GEIPOT que o regime demonstrou a
primeira preocupagdao com a coordenacao da politica de transportes e com o planejamento
deste setor. A administracdo militar preocupava-se com a infra-estrutura de transportes
necessaria para tornar-se uma grande poténcia e o GEIPOT viria para elaborar os grandes
planos neste &mbito e com isso promover a integra¢do nacional. No inicio, o objetivo maior
seria a elaboragdo de um Plano Decenal para o setor. Com a sua criacdo, 0 governo
demonstrava o primeiro esfor¢o sério para um planejamento integrado dos transportes.
Assim constata-se que esta empresa nasceu de sonhos estratégicos do governo militar de um

Brasil grande.

Contudo, apesar deste governo se caracterizar por uma administragdo
centralizada, posteriormente o GEIPOT criou escritorios em varias cidades estratégicas,
descentralizando os seus trabalhos, objetivando oferecer uma melhor prestacdo de servigos,
contemplando todas as regides. Em nivel de Nordeste, inicialmente este 6rgdo fundou
escritorios no Recife, Salvador, Fortaleza. Ja em 1978, conforme publicacio do GEIPOT,
esta empresa possuia além da Sede em Brasilia, Escritorios Regionais em Recife, Rio de
Janeiro e Porto Alegre, além dos Escritorios Locais em Belém, Salvador, Fortaleza, Maceid,

Sao Paulo, Florianopolis e Pelotas e uma representacao em Belo Horizonte (GEIPOT, 1978).

Batizado como Grupo Executivo para a Integragcdo da Politica de Transportes, o
GEIPOT foi inicialmente instituido como um orgdo interministerial. A partir da criagdo
deste 6rgdo, o governo procurava centralizar as politicas de transportes, instalando no Brasil
um o6rgdo nacional especializado no planejamento de transportes, com técnicos que
dominavam as diferentes areas neste setor e que puderam dar sua colaboragdo através de
todo tipo de estudos, tais como, caracterizagdo de tipos de veiculos, estudos da navegagao,

dos portos, de ferrovias e principalmente estudos rodoviarios.

Com a criacdo do GEIPOT, o governo, além de preencher uma lacuna no
planejamento dos transportes, visava ainda acelerar as metas propostas pelo PAEG (Plano de
Acdo Econdmica do Governo), com o proposito de acelerar o desenvolvimento econdmico e
das infra-estruturas do pais. Sendo coordenado pelo Ministério de Viagao e Obras publicas

(MVOP), a diregao superior deste 6rgao foi formada pelo Ministro desta pasta, além do
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Ministro de Estado da Fazenda, Ministro Extraordinario para o Planejamento ¢ Coordenacao
Economica e pelo Chefe do Estado Maior das Forcas Armadas, conforme foi sugerido pelo
Acordo de Assisténcia Técnica firmado no ano de 1965, entre o governo brasileiro e o

Banco Internacional para a Reconstru¢ao e Desenvolvimento.

Assim o GEIPOT foi criado para dar um suporte ao Ministério de Viagao e
Obras Publicas, dando inicio ao planejamento dos transportes, a0 mesmo tempo em que
passou a estudar a logistica, motivado pelo crescimento deste setor, que se acentuou a partir
do periodo desenvolvimentista do Governo Kubitschek na década de 50 do século passado.
A criagdao do GEIPOT possibilitou um salto de qualidade do planejamento de transportes,
exigido pela incipiente complexidade da economia do Pais. De acordo com Barat (1978)
com a criagdo do GEIPOT, foi realizada uma serie de estudos sectoriais, visando a
implantacao de Planos Diretores, como instrumentos importantes no processo nacional de

desenvolvimento que seriam desenvolvidos em duas fases:

- A fase I, iniciada em outubro de 1965, compreendeu a realizacdo de Planos-Diretores
rodovidrios para quatro Estados (Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana e Minas Gerais),
um Plano de Ac¢do para ferrovias brasileiras, inclusive as ferrovias do Estado de Sao Paulo,
estudos gerais sobre os portos do Rio de Janeiro, Santos e Recife, estudo sobre a
coordenacdo da politica nacional de transportes, além do estudo sobre a situacdo da

navegacao de cabotagem.

- A fase II, iniciada em 1967 e concluida em 1969, financiada pelo BIRD compreendeu a
realizagdo de Planos-Diretores rodoviarios para os demais Estados ndo abrangidos pela fase

I, com excecao dos Estados do Amazonas, Para, Acre ¢ dos Territorios entdo existentes.

O objetivo visado foi plenamente atingido, com a elaboragdo no periodo de 1965
a 1969, de Planos Diretores, Estudos de Viabilidade e Projetos de Engenharia para obras
especificas. Conforme Lima Neto et al (2001), destinava-se o GEIPOT a tragar as diretrizes
para o atendimento integrado, eficiente e econdmico da presente e futura demanda de
transportes no pais. Para que houvesse a efetivacdo da politica nacional de desenvolvimento,
os planejamentos dos transportes rodovidrio, ferrovidrio e portuario deveriam estar
integrados a esta politica. Ao longo da sua existéncia, o GEIPOT teve como

responsabilidade apoiar o antigo MVOP e posteriormente o Ministério dos Transportes, no
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planejamento integrado e coordenado de todos os setores de transportes, ndo sendo
responsavel diretamente por nenhum segmento especifico do Sistema Nacional de

Transportes.

Para isso foi chamado a desenvolver dois grandes tipos de atividades e projetos (GEIPOT

1987):

- O primeiro dizia respeito ao apoio a ser dado ao Ministério dos Transportes na
coordenacdo do processo de planejamento de transportes, visando assessora-lo durante todo
o processo e assegurando-lhe a desejada integracdo, coeréncia, unidade e abrangéncia, no

tocante a esse planejamento.

- O segundo tipo dizia respeito aos subsidios que o GEIPOT necessitava elaborar para
alimentar o seu planejamento. Esses subsidios se traduzem em forma de estudos,
informagdes, pesquisas, formacdo e desenvolvimento de pessoal, e atuacdo na area

internacional.

Ja pensando no seu quadro de pessoal, o entdo Diretor Geral do DNER, e que
viria a ser o primeiro Presidente do GEIPOT, José Lafayette Silviano do Prado, estabeleceu
o perfil que deveriam ter os integrantes do futuro quadro deste 6rgdo: ndo poderiam ser
muito novos, por terem pouco a contribuir, nem maduros demais por ja terem sua opiniao
formada sobre quase tudo. Deveriam ainda ser capazes de dominar a lingua inglesa, isto em
virtude de poderem se comunicar com os técnicos dos organismos internacionais. Foram
exigéncias pouco comuns, especialmente para a época, mas que se mostraram muito
importante para a futura empresa, pois 0s novos técnicos se apresentaram muito receptivos a
aprendizagem com os técnicos estrangeiros. Aprenderiam da experiéncia que ja tinham com

a experiéncia dos técnicos das consultoras, cada um com experiéncias e culturas diferentes.

A principio os 84 técnicos entre economistas e engenheiros, que passaram a
integrar o novo 6rgdo foram recrutados através de testes especialmente preparados pela
Pontificia Universidade Catodlica do Rio de Janeiro. Além destes técnicos, oriundos de
diversas regides do pais, outros especialistas foram requisitados junto a outros 6rgaos
federais, perfazendo o grupo cerca de 100 profissionais especializados, que reunidos
dominavam as diferentes areas do transporte e puderam dar uma colaboracdo de suma

importancia para este setor.
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O GEIPOT também trouxe ao Brasil varios técnicos estrangeiros que vieram
trabalhar em conjunto com os profissionais locais, para repassar seus conhecimentos,
formando e capacitando novos técnicos brasileiros. Estes técnicos vindos do exterior eram
especialistas nas mais diversas areas como, projetos geométricos (tragado da via), projetos
de pavimentacdo, estudos de viabilidade, custo e beneficio, e taxas de retorno. De acordo
com Lafayette Prado (1997), os profissionais brasileiros, especializados em transportes,
passaram a trabalhar conjuntamente com os estrangeiros, em todos os niveis e durante todo o
prazo despendido pelos estudos de viabilidade. A estratégia adotada era para que a cada
técnico estrangeiro ¢ de acordo com o seu perfil, se colocassem dois ou trés técnicos
brasileiros, para se aprender com eles. Ao mesmo tempo em que os técnicos brasileiros
aprendiam, também repassavam o seu conhecimento e sua cultura para os técnicos
estrangeiros aprenderem com a nossa experiéncia, ja que eram culturas e realidades

diferentes.

Com essa sistematica, os técnicos brasileiros e estrangeiros deveriam realizar
um grande diagnostico de todo o sistema viario nacional. Como resultado dos esforcos
desenvolvidos por este pessoal nesta época, foram introduzidas no pais modernas
metodologias de analise de viabilidade economico-financeira de projetos de transportes e de
previsao de demandas. Isto se tornava necessario, tendo em vista que o desenvolvimento
tecnologico e operacional dos diferentes meios de transportes, que estava em curso nos
paises desenvolvidos, apontava para o Brasil que era preciso reformular, ou noutras
palavras, criar uma politica que contemplasse os transportes publicos. Em relagdo aos
transportes urbanos, o GEIPOT foi ingressando aos poucos e para isso ele se utilizou de
técnicos que foram fazer especializacdo fora do pais. Conforme publicacdo do GEIPOT de
1978 “a Empresa vem dando especial atencdo ao aperfeicoamento de seus recursos
humanos, através da participacdo em cursos, semindrios, congressos, estagios, etc., tanto no
pais como no exterior”, (GEIPOT, 1978). Ao mesmo tempo em que desenvolvia os

trabalhos, o GEIPOT também capacitava o seu pessoal.

Conforme Lafayette Prado (1997), “o trabalho inicial do GEIPOT visou
produzir uma efetiva Matriz dos Transportes no Brasil e, ao mesmo tempo, preparar
engenheiros e economistas para servirem ao governo, as empresas consultoras e aos
operadores de transportes”. Durante a gestdo de Lafayette Prado, o GEIPOT além de

mobilizar recursos técnicos capacitados no Brasil, também tomou a iniciativa de envia-los
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ao exterior, para se aperfeicoarem. Esses técnicos quando retornaram ao Brasil trouxeram
consigo novos conhecimentos, demonstrando a necessidade de um planejamento integrado
envolvendo novas tecnologias e capacitagdo de pessoal na area do setor publico em termos
de planejamento. Nas palavras de Aragao et al (1996), “igualmente os esforcos de formagao
e treinamento de pessoal desenvolvidos pela Empresa, nas mais diversas categorias de
cursos de especializa¢cdo, de mestrado e de doutoramento, propiciaram a formagdo de um
numero grande de técnicos para a iniciativa privada que trabalhariam em empresas de

consultoria”.

Com todos esses investimentos, inclusive com o apoio dos profissionais
estrangeiros na preparacdo dos técnicos brasileiros, foi se formando um quadro de
profissionais de alta qualidade, uma expertise em politicas de transportes, nos fins dos anos
60, inicio dos 70, que passaram a integrar o GEIPOT e desenvolver trabalhos, oferecendo
técnicas de planejamento que até entdo eram desconhecidas pelo Brasil. Nas palavras de
Ericson Dias Pereira, antigo técnico do GEIPOT, os projetos muitas vezes eram uma mera
inten¢do de vontades, sem um estudo do volume do trafego, o que seria transportado na nova
rodovia, ou mesmo um estudo mais profundo sobre o solo onde passaria esta rodovia. Apos
os trabalhos desenvolvidos de capacitagdao dos técnicos do GEIPOT, este grupo ganhou vida

propria e passou a desenvolver trabalhos de alta qualidade.

No inicio, estes trabalhos foram realizados para o Brasil e em seguida, o
GEIPOT passou a exportar os seus conhecimentos técnicos para outros paises da América
do Sul, dando consultoria externa, inclusive para a CEPAL — Comissdao Econdmica para a
América Latina e Caribe, com sede em Santiago, no Chile. Acerca disso, conforme Lima
Neto et al (2001), “a influéncia intelectual da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU) e do GEIPOT extravasou os limites do pais e técnicos treinados nesta verdadeira
escola puderam exportar o conhecimento brasileiro para varios paises latino-americanos”.
Com os trabalhos desenvolvidos, os técnicos brasileiros ¢ toda a instituicdo eram
prestigiados pelos organismos internacionais, como o Banco Internacional para

Reconstrugdo e Desenvolvimento, com suporte técnico e financeiro.

Entretanto, pode-se afirmar que além da motivagdo técnica houve também uma
motivacao econdmica que contribuiu para o surgimento do GEIPOT, pois o Brasil, a partir

da segunda metade da década de 60, do século passado, precisava captar dinheiro e passou a
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se candidatar a receber financiamentos por parte de organismos internacionais, como a
Agéncia dos Estados Unidos para o Desenvolvimento Internacional (USAID) e o Banco
Mundial, para investir na sua infra-estrutura de transportes, tais como portos, ferrovias e
principalmente rodovias, onde se investiu macigamente nos fins dos anos 60 e inicio dos
anos 70. Para receber estes financiamentos era preciso um o0rgdo responsavel por realizar os

estudos necessarios.

Estes organismos internacionais inclusive ja haviam financiado a execu¢do de
importantes obras rodoviarias, como a duplicacao da Rodovia Rio-Sao Paulo, em 1961 pelo
USAID enquanto que o Banco Mundial financiou em 1965, a constru¢do da Rodovia Ponta
Grossa - Foz do Iguacu, no Estado do Parana. Outros estudos ainda foram financiados,
conforme Lafayette Prado de 1967 em diante, com base nos estudos e projetos selecionados
pelo GEIPOT. A construcdo de vérias estradas de rodagem federais foi financiada pelo

Banco Internacional para Reconstrucao e Desenvolvimento - BIRD (PRADO, 1997).

Entretanto, embora tenha havido as motivagdes técnica e economica estas nao
seriam suficientes se também nao houvesse uma interferéncia politica, pois os militares ao
chegarem ao poder, da maneira que chegaram, através de uma revolugdo, precisavam
desenvolver agdes que dessem um ar de legitimidade ao seu governo perante o povo
brasileiro. A empresa nasceu de sonhos estratégicos de um Brasil grande, que procurava
“andar para a frente”. Em parte havia ainda a preocupacdo com a popularidade do governo,
especialmente nos grandes centros urbanos. E para isso, nada melhor do que promover um
reaparelhamento do Estado, com a criacdo de empresas estatais, que demonstrassem a
preocupacdo de se investir nas infra-estruturas de transportes. Ao mesmo tempo, com a

criacdo do GEIPOT, o governo procurava centralizar o planejamento para as a¢des do setor.

Além deste orgdo, outra empresa ligada aos transportes foi criada nos primeiros
anos do novo regime: a Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante - SUNAMAM,
cujo objetivo era impulsionar o desenvolvimento da navegagdo e da industria nacional de
constru¢do naval, propiciando a expansio dos estaleiros nacionais. Na esteira
desenvolvimentista do regime militar, foram criadas ainda outras duas importantes empresas
como a PORTOBRAS, Empresa Publica controladora dos portos brasileiros, além da EBTU

— Empresa Brasileira de Transportes Urbanos, ambas criadas em 1975.
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Também na década de 70, foi incentivada a criagdo de empresas estaduais com o
objetivo de estruturar, gerenciar e fiscalizar um Sistema de Transporte metropolitano. Eram
as EMTU’s (Empresas Metropolitanas de Transportes Urbanos). Em relacdo a Pernambuco,
através da edicao da Lei Estadual n°. 7.832, de 06 de abril de 1979, o Governador do Estado
foi autorizado a constituir uma empresa publica, a ser denominada EMTU/Recife, com
natureza juridica de direito privado, com jurisdicdo na Regido Metropolitana do Recife e
tendo como atribui¢des, planejar, estruturar, gerenciar e fiscalizar o sistema de transporte
publico de passageiros da regido metropolitana do Recife a ser criado (COSTA, 2009). No
decorrer da década de 80, a partir de estudos desenvolvidos pelo GEIPOT, foram ainda
criadas duas importantes operadoras de transportes urbanos sobre trilhos: a CBTU
(Companhia Brasileira de Trens Urbanos), que ainda hoje opera o sistema de transportes
metro-ferrovidrios em 5 capitais (Recife, Belo Horizonte, Natal, Macei6 e Jodo Pessoa) € o

TRENSURB (Trens Urbanos de Porto Alegre).

Dois anos apo6s a criagdo do GEIPOT, o Decreto-Lei n° 135, de 02 de fevereiro
de 1967, autorizou o Poder Executivo a transformé-lo, passando da condi¢do de orgao
interministerial para Funda¢do, ao mesmo tempo em que ratificava para todos os efeitos,
inclusive registros e aprovacao de contas, os contratos celebrados e os atos praticados até
aquela data, pela Superintendéncia Executiva do GEIPOT. Esta mudanga na sua
personalidade juridica fez com que o Clube de Engenharia do Rio de Janeiro afirmasse na
época que “evidencia-se que o principal objetivo do referido Decreto-Lei terd sido, assim,
subtrair ao exame do novo Governo os atos até entdo praticados pelo GEIPOT” (Prado,

1968).

Nos primeiros anos apds a criagdo do GEIPOT foram constantes as criticas
publicas do Clube de Engenharia ao orgdo, dirigidas principalmente ao seu primeiro
Superintendente Executivo Lafayette Prado, que foi varias vezes atacado por este Clube
acusando-o de privilegiar a contratagdo de consultorias estrangeiras, em detrimento dos
técnicos nacionais. Estes ataques, inclusive renderam o lancamento do Livro “Muito até pelo
contrario”, publicado em 1968, onde Lafayette Prado procurava se defender das acusagdes

que lhe foram imputadas.

Por sua vez, o Ministério dos Transportes que ja existia, porém, incorporado ao

Ministério da Viagdo e Obras Publicas, foi desmembrado deste ultimo pelo Decreto-Lei n°
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200 de 05 de dezembro de 1967, que tratou de implantar uma Reforma Administrativa no
Brasil. Esta reforma, entre outros assuntos procurou dar énfase na descentralizacao
administrativa, na delegagdo de competéncia e no refor¢o da autonomia das entidades da
administracao indireta, em particular das empresas estatais. Assim, com esta Reforma
Administrativa foi criado o Ministério dos Transportes, passando para a sua competéncia os
modos de transportes ferroviario, rodovidrio, aquaviario, marinha mercante, portos e vias
navegaveis, além da participagdo na coordenagdo dos transportes aeroviarios. Entretanto,
com o recrudescimento do Regime Militar, em 1969, o processo de descentralizagao
administrativa restou comprometido, pois ndo interessava ao governo militar descentralizar a

administracao.

Outra mudanca ocorreu em 1969, quando por meio do Decreto-Lei n° 516/69, o
GEIPOT teve a sua designacdo alterada, passando de Grupo Executivo para Grupo de
Estudos para Integracdo da Politica de Transportes, € passou a ser vinculado unicamente ao
Ministério dos Transportes (GEIPOT, 2000). A partir de entdo, a empresa passou a condi¢ao
de 6rgdo auténomo da administracdo federal, subordinado diretamente ao Ministro de
Estado. Com esta mudanga assessorar o Ministério dos Transportes em suas tarefas de

planejamento passou a ser uma das suas principais atribuigdes.

Posteriormente, com a Lei n° 5908, de 20 de agosto de 1973, que foi
regulamentada pelo Decreto-Lei n° 73.100, de novembro de 1973, o Grupo de Estudos se
transformou em uma empresa publica e mudou o nome para Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes, continuando subordinado ao Ministério dos Transportes.
Apesar da mudanga, esta nova empresa continuou com a mesma sigla, permanecendo assim
durante toda a sua existéncia, tendo em vista que a marca GEIPOT, j& era consolidada
internacionalmente, principalmente no ambito da América do Sul, devido aos trabalhos

realizados pelo 6rgao.

Esta alteragdo que provocou a mudanga do GEIPOT modificou a sua
organizacao juridico-institucional, passando da condi¢do de 6rgao da Administracdo Direta,
para a modalidade de Empresa Publica, com patrimdnio préprio e autonomia financeira,
fazendo agora parte da administra¢do indireta. A mudanga foi justificada pelo Ministro dos
Transportes, o Coronel do Exército Mario Andreazza, como necessaria para oxigenar o

orgdo, (Ministério dos Transportes, 1973). Ainda de acordo com o Ministro, a partir desta
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mudanga, o GEIPOT deveria constituir-se essencialmente como entidade executiva do
planejamento integrado dos transportes e como instituigdo de apoio as fungdes de
coordenagdo e controle do Sistema Nacional de Transportes, a cargo da Secretaria Geral do
Ministério dos Transportes. Com mais esta mudanga na Empresa, o governo buscava a

prestacao de um servico de melhor qualidade a populagao.

Na sua explanag¢ao de motivos, apresentados ao Presidente da Republica Emilio
Garrastazu Medici, o Ministro dos Transportes afirmava ainda que, a mudanga tinha por
escopo “cumprir as atribuigdes, encargos ¢ medidas que o GEIPOT, no seu antigo regime
juridico-institucional, por falta de flexibilidade, de recursos e de dinamismo administrativo,
ndo pode realizar com a indispenséavel eficacia” (Ministério dos Transportes, 1973). Ao
mesmo tempo, as altas taxas de crescimento apontavam a necessidade de se investir mais
nas infra-estruturas de transportes, que acumulavam caréncias, por isso necessitavam se
expandir a taxas mais elevadas, acima do crescimento da economia, conforme apontava em

1975 o Inventario de Projetos de Transportes, (GEIPOT, 1975).

Com isso, o desenvolvimento da economia brasileira no final dos anos 60 e
inicio dos anos 70, do século passado, conhecido como “o milagre econdmico”, atingiu um
excepcional crescimento econdmico verificado durante o Regime militar no Brasil, quando
instaurou-se um pensamento ufanista de Brasil poténcia, ¢ o Produto Interno Bruto - PIB -
chegou a atingir a casa dos dois digitos, com a inflagdo estabilizada. Apesar deste elevado
indice nas altas taxas de crescimento, paradoxalmente isso ndo se traduzia em ganhos
efetivos para as classes mais desfavorecidas da populacao, pois houve ao mesmo tempo um
aumento da concentra¢do de renda das classes mais favorecidas e concomitantemente um
aumento da pobreza. Simultaneamente, nesta época houve um grande desenvolvimento dos
transportes no Brasil, exigindo a formac¢do de um bom nimero de técnicos, que fossem

capazes de elaborar estudos e projetos voltados para este setor.

Sobre a taxa de crescimento do PIB, e sua relagdo com o crescimento dos
transportes neste periodo, observe-se o relatério das Atividades do GEIPOT de 1978, o qual
informava que o acelerado ritmo de desenvolvimento nacional, verificado entre os anos de
1967 e 1973 — época do “milagre econdmico”, j& apontava grandes transformagdes na
economia brasileira. Em decorréncia, as necessidades de transportes seriam de tal magnitude

e importancia que, se nao fossem atendidas a tempo oportuno, comprometeriam
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profundamente o desenvolvimento do pais. Previa-se que esta década constituir-se-ia na

propria década dos transportes, (GEIPOT, 1978).

Deste modo a partir do momento em que o GEIPOT sofreu sua ultima
transformagao e passou a condi¢cao de Empresa Publica, em 1973, de acordo com publicagao
do Ministério dos Transportes (GEIPOT, 1978) “deu-se inicio a um grande numero de
estudos especificos nas diversas modalidades de transporte; cresceu também a énfase dada
aos estudos relacionados com a operagdo integrada do setor e aos que se referem aos

transportes urbanos”.

Assim € que apesar de ter sido criado com o objetivo de coordenar e implantar
uma politica de transportes, o GEIPOT desde a sua fundacgdo, desenvolveu varios estudos
técnicos relacionados a capacitagdo profissional. Assim, procurou também capacitar
profissionalmente o seu quadro de pessoal, investindo em cursos de especializacao,
mestrado e doutorado, ja que a atividade de planejamento exige conhecimento especializado.
Outra importante contribuicao do 6rgdo foi na capacitagdo de técnicos pertencentes a outros
entes da federacdo, pois o GEIPOT assessorava na formacao de pessoal e criacdo de 6rgaos
de gerenciamento, tais como secretarias estaduais, municipais, Departamentos de Transito e
outras institui¢des voltadas para o transporte e transito. De acordo com Lima Neto, et al
(2001) “O GEIPOT preocupou-se desde o inicio, com a formacdo e o treinamento
permanentes do seu quadro de pessoal técnico e administrativo, estendendo também este

processo a outros técnicos de 6rgaos publicos e privados”.

A partir da formacdo do seu quadro técnico, o GEIPOT passou a desenvolver
estudos, pioneiro, organizado, integrado e gigantesco, comparado aos estudos que antes
eram realizados no Brasil. Os trabalhos levavam em consideragdo estudos econOmicos,
sociais, de trafego, origem e destino de viagens, projecdo e geracdo de viagens e
metodologia para projeto de constru¢do e avaliacdo de custos, num pais que até entdo era

carente de estudos técnicos de transportes.

Além disso, o GEIPOT ainda possibilitou um salto de qualidade do
planejamento de transportes, exigido pela incipiente complexidade da economia do Pais.
Conforme o site www.transportes.gov.br/public/arquivo/arq1352742319.pdf, com o
GEIPOT foi possivel:
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» formar uma equipe de técnicos especializados em modernas técnicas de
planejamento de transportes, que possibilitavam a otimiza¢do das intervencdes no setor a
partir de estudos técnicos-econdmicos com a busca do balanceamento da oferta e da
demanda de transportes, eliminagdo de pontos de estrangulamentos e suspensdao do

funcionamento de trechos ferroviarios deficitarios;

* incorporar os aspectos intermodais ao planejamento, com os estudos de

corredores integrados de transportes, alguns dos quais voltados para a exportacao;

* montar ¢ operar de modo sistemdtico uma rede basica de levantamento e
divulgacao de dados necessarios ao planejamento do setor, dentre os quais se incluem as
contagens volumétricas de trafego, pesquisas de origem destino, informagdes sobre

producao e produtividade das diversas modalidades.

Continuando os seus trabalhos, o GEIPOT em seguida estendeu ainda os cursos
de capacitagdo a outros técnicos, sempre relacionados a questdo dos transportes, oferecendo
cursos destinados a pessoas que nao trabalhavam exatamente com planejamento de
transporte. Eram cursos mais objetivos e praticos, como programacao de linhas e de calculos
tarifarios, abertos a funcionarios de empresas de Onibus, sindicalistas e outras pessoas

interessadas.

Entre os seus trabalhos, constam ainda em 1967 o apoio técnico na ado¢do dos
Planos Diretores Regionais, “os quais deveriam constituir um conjunto de projetos, técnica,
financeira e economicamente viaveis que satisfariam as necessidades previstas de transporte
na regido em estudo, e estabelecer respectiva escala de prioridades” (ARAGAO et al,1996).
A partir da segunda metade dos anos 70, o GEIPOT passou a atuar mais diretamente no
planejamento dos transportes urbanos e ainda nesta década, ainda conforme Aragdo et al
(1996), iniciava-se a era dos Planos Diretores de Transportes, inaugurada, entretanto, fora do
Eixo Rio-Sao Paulo. Em 1973, era a vez de Porto Alegre adotar seu Plano Diretor de

Transportes Urbano da Regido Metropolitana, em cooperacao com o GEIPOT.

Além disso, ha que se destacar os incontéveis progressos e acdes desenvolvidas

por esta Empresa, tais como:
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A execugdo de Planos Diretores de Transportes Urbanos (PDTU), os Estudos de
Transportes Coletivos (TRANSCOL), o Projeto PADRON, que previa um estudo de
padronizagdo de equipamento e operacdao de onibus urbano, visando o bem-estar do usudrio
de transportes, bem como dos motoristas e cobradores, além do Plano de A¢ao Imediata de
Transporte e Transito (PAITT) de circulagdo vidria para varias regides metropolitanas e
outros aglomerados urbanos, a exemplo do Recife, Distrito Federal, Porto Alegre, Salvador,
Fortaleza, Floriandpolis, Jodo Pessoa, Aracaju e Campina Grande entre outras cidades. A
implantacdo do PAITT visava medidas mais urgentes de curto prazo para o alivio da
circulacdo vidria nas areas mais congestionadas. Estas medidas se concentravam nas
questdes mais graves da area central das cidades, enquanto se desenvolviam estudos mais
complexos. Na década seguinte, o projeto que possibilitou a implantagdo do trem
metropolitano do Recife, posteriormente denominado METROREC, ja nos anos 80, foi
viabilizado com base no estudo preliminar do GEIPOT, que foi desenvolvido no periodo de
1975 a 1979. De acordo com Lima Neto, et al (2001), estas realizagdes promoveram o

GEIPOT como centro intelectual do transporte urbano no Brasil.

Dez anos apos o surgimento do GEIPOT, foi criada a EBTU — Empresa
Brasileira de Transportes Urbanos - através da Lei n® 6.261 de 14 de novembro de 1975.
Esta empresa, financiada principalmente com recursos oriundos do Imposto Unico sobre
Lubrificantes e Combustiveis Liquidos e Gasosos IULCLG, tinha entre as suas finalidades
promover a efetivagdo da politica nacional dos transportes urbanos, competindo-lhe ainda,

especialmente, em articulagdo com o 6rgdo coordenador da politica urbana nacional:

- Promover e coordenar o esquema nacional de elaboracdo, analise e implementacao dos

planos diretores de transportes metropolitanos € municipais urbanos;

- Gerir a participagdo societaria do Governo Federal em empresas ligadas ao Sistema

Nacional de Transportes Urbanos;
- Gerir o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos;

- Opinar quanto a prioridade e a viabilidade técnica e econdmica de projetos de transportes
urbanos, como instrumento de compatibilizagdo das politicas metropolitanas e locais dos
transportes urbanos com o planejamento integrado de desenvolvimento das respectivas

regides metropolitas ou areas urbanas;
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- Promover a implantacdo de um processo nacional de planejamento dos transportes

urbanos;
- Promover e realizar o desenvolvimento da tecnologia de transportes urbanos.

Com a criagao da EBTU, muitos técnicos em transportes migraram para esta
institui¢do, oriundos do GEIPOT. A partir dai estas duas empresas passaram a atuar
conjuntamente na formagdo e capacitagdo profissional dos técnicos em planejamento de
transportes de forma mais intensificada. Esta formagdo se estendeu também a outros
técnicos de outras instituigdes publicas e privadas, até o fim da década de 1980. Entretanto,
no inicio dos anos 90 do século passado, com a reforma neoliberal iniciada no Brasil com o
Governo Fernando Collor, que promoveu o desmonte de parte do aparelho administrativo do
Estado, a EBTU foi extinta. A despeito da extingdo da EBTU ter se consolidado, em 1991,
deve-se destacar que o GEIPOT se manteve firme e nas palavras de Lima Neto, et al, (2001)
“deu continuidade ao esfor¢o de formacao de recursos humanos ¢ de assessoramento técnico
em area urbana, proporcionando cursos de treinamento de pessoal para as cidades onde era

solicitado a fazer, perdurando isto até a sua extingao”.

Ao longo da sua existéncia o GEIPOT passou por varios governos, se mantendo
fiel aos objetivos para os quais foi criado e sempre cumprindo as suas atribui¢gdes que, alias,
se mantiveram as mesmas, a despeito do fim dos governos militares e a volta da democracia,
com a devolucdo do poder a um governo civil. Em 1986, ja no Governo do Presidente
Sarney, através da Instru¢do Normativa n°, 06 foi criado o Grupo de Trabalho
Multidisciplinar — GTM — que dedicou-se inicialmente a elaborar subsidios a serem
incorporados ao documento “Mudanga Organizacional do GEIPOT-Proposta”. De acordo

com esse documento foram atribuidos seis papéis a este 6rgao (GEIPOT, 1987):
-Planejamento de transportes;

- Assessoramento técnico em transportes;

- Informagao em transportes;

- Pesquisa e desenvolvimento;

- Atuacdo na area internacional,

- Formagao e desenvolvimento de pessoal.
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A respeito das suas atribui¢des, observemos a publicagdo do Ministério dos
Transportes de 1989 ainda no Governo do Presidente José Sarney, “a sua finalidade era
promover, executar e coordenar atividades de estudos e pesquisas relativas ao planejamento
de transportes, bem como assessorar e fornecer apoio técnico ¢ administrativo aos 6rgaos do
poder executivo que tinham atribui¢des de formular, orientar, coordenar e executar a Politica
Nacional de Transportes”. Ainda de acordo com esta publicagio do Ministério dos
Transportes, competia também ao GEIPOT, dentre outras coisas, estabelecer e manter, com
os orgaos proprios do Ministério dos Transportes, fluxos de informagdes de interesse do

planejamento e da programacao dos transportes.

Neste capitulo, observamos que na segunda metade do século passado se
consolidou a industrializagdo no Brasil. Entretanto, no inicio da década de 1960 a crise
politica e econdmica (que levaram a convulsdes sociais) durante o Governo de Janio
Quadros e Joao Goulart, propiciaram condi¢gdes para a deflagragdo do movimento militar de
1964. Com a chegada dos militares ao poder, inicia-se um novo ciclo que se pretende
desenvolvimentista, com grandes obras ¢ com uma administragdo tecnocrata, a qual se

utiliza de um discurso estatizante e intervencionista.

Nesse periodo, em relagdo aos transportes, existiam varios Orgaos que
trabalhavam isoladamente o planejamento ¢ a gestdo para tal setor, tais como DNER,
DER’s, DNEF, RFFSA, e FEPASA. Entretanto, ndo havia uma centraliza¢do na politica de
transportes, ou seja, inexistia um orgao que tratasse do planejamento como um todo, e que
levasse em consideracdo os setores rodoviario, ferroviario, aeroviario e portuario e
hidroviario. Assim, ¢ que foi criado o GEIPOT para planejar, coordenar e implantar uma

politica de transportes.
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5. OS PLANOS DE TRANSPORTES ELABORADOS PELO GEIPOT EM RECIFE

Entre os principais planos desenvolvidos pelo GEIPOT, para os transportes

urbanos em Recife, podemos citar:

Os Planos Diretores de Transportes Urbanos (PDTU) de 1982, os Estudos de
Transportes Coletivos (TRANSCOL) e o Estudo de Padronizagdo dos Onibus Urbanos —
Projeto PADRON. Embora nao tenha sido elaborado pelo GEIPOT o Estudo de Transportes
do Grande Recife, também merece uma analise, ainda que breve, por ser a primeira grande
obra sobre os transportes para o Grande Recife e que contribuiu para o consenso da
necessidade do planejamento urbano, servindo de base ao GEIPOT para desenvolver o
PDTU de 1982. A falta de uma literatura sobre estes Planos e Estudos, este capitulo foi

produzido apenas a luz dos documentos proprios.

5.1 ESTUDO DE TRANSPORTES DO GRANDE RECIFE

Este estudo cogitou-se pela primeira vez, a partir de um levantamento de trafego
que serviu para o dimensionamento de obras viarias e para a reformulacao no trafego na area
central da cidade, realizado no periodo 1969/1970, pelo DETRAN e Prefeitura do Recife,
que mais tarde viria a ser o Estudo de Transportes do Grande Recife, elaborado para o
Departamento de Transportes da SUDENE, em 1973, pela Firma Wit-Olaf Arquitetura e
Planejamento S.C.L. O Estudo de Transportes tinha por objetivo a proposi¢do de medidas
que visavam a melhoria em curto prazo do sistema de transportes da Regido Metropolitana

do Recife.

Para melhorar as condi¢cdes de mobilidade, o Estudo de Transportes apontava a
necessidade de uma melhoria do servigo dos transportes coletivos. Entre as medidas de

carater urgente o estudo recomendava:

A necessidade de definir um sistema de transportes de massa para o Recife, que
deveria, inclusive, proceder a uma analise aprofundada dos atuais servigos ferroviarios
suburbanos com vistas a sua melhoria. Deste modo no transporte ferrovidrio, como medida

de carater urgente precisariam ser adotadas, no Ramal Recife-Cabo: a construgdo de
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passagens com separacdo de nivel de modo a permitir maior velocidade aos trens, reforma
das estagdes (objetivando um maior conforto para os usudrios), melhoria no sistema de
sinalizacdo, maior frequéncia das viagens, sobretudo nos horarios de pico e substitui¢do dos
carros velhos e obsoletos. As mesmas recomendagdes foram feitas para o Ramal Recife-

Jaboatdo.

Para os Onibus, o estudo apontava que os terminais existentes no centro da
cidade, eram bastante precdrios e que ndo ofereciam abrigos ou qualquer espécie de
conveniéncia aos passageiros € motoristas. Assim, recomendava-se a criagdo de novos
terminais no centro, oferecendo mais comodidade. Em relacdo as paradas de Onibus, a
recomendacdo era que as mesmas tivessem sua eficiéncia aumentada, com sistemas de
informagdes complementares para os usuarios, como o itinerario das linhas e seus horarios e
frequéncias. Ao mesmo tempo era imprescindivel o conforto ambiental, com bancos de

jardim e arborizagao.

Para os pedestres ja se pensava na mobilidade a pé para os percursos curtos e
para isso era preciso maiores facilidades, como isolamento do pedestre em relagdo ao
trafego motorizado nos cruzamentos, com a implantagcdo de passarelas, faixas de pedestres e
passagens subterraneas, além de grades e sinais de adverténcia. Outra medida era a
segregacdo do trdfego motorizado em relagcdo ao pedestre nas ruas comerciais como 0
alargamento dos passeios, ou mesmo o fechamento de certos logradouros a este tipo de

trafego.

O estudo ja previa o aumento nas viagens de automoveis, devido ao crescimento
da populacdo e da renda, o que agravaria ainda mais os congestionamentos no trafego e a
ocorréncia de acidentes. Numa previsdo para o ano 2000, o estudo apontava que nos
principais corredores de trafego, o fluxo de veiculos seria, em média, seis vezes maior que a
capacidade da rede viaria, principalmente proximo as areas de intensa atividade comercial e
industrial. Assim, o estudo recomendava que era preciso restringir, ou desestimular o

transporte particular, dando maior énfase ao sistema de transportes coletivos.

Dado os congestionamentos, ja existentes nos horarios de pico, o Estudo de
Transportes do Grande Recife, recomendava a criacdo de um sistema de transporte rapido de
massa, onde haveria a combinacdo de linhas de 6nibus alimentadoras locais, associadas a

sistemas de transporte de alta capacidade nas zonas de elevada densidade de trafego, se
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constituindo esta solugdo em um prazo mais longo, das necessidades futuras decorrentes do
crescimento da demanda. Para isso apontava como viavel a utilizacdo de Onibus em
corredores de trafego de alta densidade, relativamente isolados das demais modalidades de

superficie e com servigo expresso ou de paradas limitadas.

5.2 ESTUDO DE TRANSPORTES COLETIVOS DO RECIFE - TRANSCOL - 1977.

O Estudo de Transportes Coletivos do Recife — TRANSCOL, foi parte
integrante dos Estudos de Transportes Urbanos — ETURB/REC, desenvolvido para a Regido
Metropolitana do Recife, elaborado pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes

— GEIPOT, em decorréncia de convénios celebrados com as seguintes institui¢des:
- Secretaria Geral de Planejamento da Presidéncia da Republica-SEPLAN;

- Ministério dos Transportes, com interveniéncia da fundagdo Instituto de Planejamento
Econdmico e Social — IPEA, da Empresa Brasileira de transportes Urbanos — EBTU, da
Financiadora de Estudos e Projetos — FINEP, e da Comissdao Nacional de Regides

Metropolitanas e Politica Urbana — CNPU;

- Ministério dos Transportes e Governo do Estado de Pernambuco com interveniéncia da

Fundagao de Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Recife -FIDEM;
- Superintendéncia do Desenvolvimento do Nordeste — SUDENE.

O trabalho teve ainda a colaboragdo da Prefeitura Municipal do Recife — PMR,
do Departamento Estadual de Transito de Pernambuco — DETRAN/PE, e do Departamento

de Terminais Rodoviarios de Pernambuco — DETERPE.

Este estudo de 1977 tinha por objetivo promover o transporte coletivo por
onibus, responsavel a época pelo deslocamento de mais de dois tergos das pessoas que
habitualmente se movimentavam no perimetro urbano da cidade do Recife. Dizia respeito
ainda a racionalizagdo dos locais destinados aos estacionamentos, ao uso dos veiculos
individuais na 4rea central da cidade e a melhoria das condi¢des de trafego das vias
utilizadas pelos Onibus nos suburbios, visando promover uma maior eficiéncia dos

transportes coletivos.
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Um ano antes, em outubro de 1976, o GEIPOT ja havia apresentado outro
trabalho intitulado Recomendagdes Para Implantacio Imediata, onde entre outras
providéncias se “propunha a instalagdo de estacionamentos periféricos destinados a reduzir o
acesso ao Nucleo Central dos veiculos individuais privados e também, o estabelecimento de
Linhas Transversais de 6nibus, no propdsito de desviar dessa area congestionada viagens a

ela estranhas” (GEIPOT).

A partir deste estudo anterior, na elaboracdo dos Estudos de Transportes
Coletivos do Recife — TRANSCOL de 1977, o GEIPOT adotou um plano de trabalho onde
se considerou a cidade do Recife, inserida no complexo conurbado metropolitano,
(unifica¢do da malha urbana de duas ou mais cidades, em consequéncia de seu crescimento
geografico). Neste tipo de espago geografico, as decisdes municipais ndo podem ser tomadas
de forma isolada, apenas por um ente municipal, pois correm o risco de aumentar os

problemas ja existentes.

Antes deste estudo, o sistema de 6nibus da Regido Metropolitana do Recife nao
obedecia a um modelo planejado e as suas linhas ndo possuiam fungdes especificas, com os
itinerarios se expandindo espontaneamente. Conforme publicacdo do GEIPOT (1977) os
itinerarios partiam das areas onde surgia alguma demanda, geralmente nos suburbios
tomando dire¢do dos principais corredores de transporte, de onde buscavam o nucleo central.
Cada novo nucleo habitacional que surgia gerava uma nova linha, operando de forma
deficitaria na “cabeceira” e concorrendo com as demais linhas na maior parte do seu
itinerario.

Embora tenha sido concebido para atender toda a Regido Metropolitana, a época
formada por nove municipios, onde viviam cerca de 2, 2 milhdes de habitantes, o Estudo de
Transportes Coletivos por Onibus, atingia principalmente o Centro Expandido do Recife —
que cobria uma area da cidade delimitada peal Avenida Agamenon Magalhaes e pela linha

do litoral definida pelo Cais do Porto, com aproximadamente 10 quildmetros quadrados.

O modelo sugerido era uma tentativa de solucionar os problemas que a €poca
abrangiam o sistema de transporte coletivo da RMR, principalmente na Cidade do Recife,
onde a circulagdo era desorganizada. Assim, as medidas a serem tomadas deveriam ser
capazes de obter uma maior operacionalidade do Sistema de Transportes Coletivos. A

concep¢do do Estudo de Transportes surgiu durante o processo de identificagdo das
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deficiéncias do referido sistema o que permitiu determinar as medidas que se admitia
capazes de elimina-las (GEIPOT, 1977). O estudo baseava-se principalmente nas seguintes

premissas:
- Maior integragao pedestres-transportes coletivos;

- Reducao dos retardamentos sofridos pelos dnibus nos deslocamentos do Centro Expandido

e noutros pontos criticos;

- Racionalizagdo do trafego geral no Centro Expandido, particularmente dos veiculos

individuais privados a luz da prioridade conferida ao trafego dos 6nibus;

- Melhor atendimento as populacdes de baixa renda, através de melhoramentos nas vias
alimentadoras localizadas na periferia urbana, fortemente dependentes dos transportes

coletivos;
- Distribuicao racional dos pontos de retorno dos 6nibus no Nucleo Central,
- Diminui¢ao no numero de transferéncias;

- Medidas de carater gerencial e organizacional destinadas a racionalizar a eficiéncia do

sistema.

De outra parte, o0 mesmo Estudo dos Transportes Coletivos no seu Volume II,
previa que a complementagdo para os transportes coletivos deveriam se dar na origem ou no
destino, por viagens a p¢€, ou seja, a movimentacao a pé. Esta caminhada dos pedestres era
sensivelmente dificultada pela saturacdo do espaco viario, fato este que era facilmente
constatado nas 4areas mais congestionadas do Recife (GEIPOT, 1978). Assim se fazia
necessaria uma abordagem especifica da circulagdo dos pedestres, associada a utilizacdo dos
transportes coletivos. Para tanto se considerou como area do estudo, o Nucleo Central e
alguns pontos criticos que incluiram o Largo da Paz, o Largo da Encruzilhada e a interse¢do
entre as Avenidas Norte e Cruz Cabugé. Ao final, de acordo com dados do GEIPOT (1978),
as principais recomendagdes com vistas a melhoria da circulagio dos pedestres

compreendiam:

- Expansdo das chamadas vias de pedestre, destinando determinados logradouros para o seu

uso exclusivo;
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- Localiza¢do dos pontos de retorno do transporte coletivo, bem como dos pontos de taxis

proximos as areas de pedestres, objetivando melhor acessibilidade aos mesmos;

- Interligagdo, sempre que possivel das vias de pedestres de modo a facilitar uma locomogao

continua aos seus usuarios;
- Instalacdao de um sistema de sinalizacao dirigido ao pedestre;
- Previsdo de um tratamento urbanistico adequado as areas destinadas aos pedestres.

Devido a uma grande escassez do espaco vidrio da cidade e, ao uso
indiscriminado do automovel, o TRANSCOL previa uma racionalizagdo dos
estacionamentos para se alcancar as melhorias propostas para o transporte coletivo. Isto era
necessario, ja que as vagas destinadas ao estacionamento reduziam a capacidade da via e da
forma como eram dispostas, em paralelo ao meio-fio, provocavam desconforto aos
pedestres, pois estes eram obrigados a alongar o percurso, além de fazer travessias em locais

inadequados. Concluiu-se entdo, pela adogao de dois tipos distintos de estacionamento:

- Os estacionamentos denominados periféricos, cujo propdsito era reduzir o
acesso ao centro expandido, particularmente ao Nucleo Central, dos veiculos
privados. Eram em nuUmero de quatro, sendo trés ao longo da Avenida
Agamenon Magalhaes (Oswaldo Cruz, Ilha Joana Bezerra e Pina) e outro na Rua

da Aurora.

- Os estacionamentos do Nucleo Central, planejados com o proposito de atender
a determinado numero de veiculos, em coordenagdo com a localizagdo das
diferentes atividades, com as areas de pedestres e com a circulagao dos onibus,
observando-se a disponibilidade de espaco viario e o funcionamento dos

estacionamentos periféricos.

Em relacdo aos taxis, foram propostas algumas modifica¢cdes na sua operagao,
adequando-os ao plano de circulagdo proposto para o Nucleo Central, tais como remanejar
os pontos de taxis para as areas mais proximas dos grandes fluxos de pedestres, instalacao de
telefones em determinados pontos, com o objetivo de atender as chamadas dos usudrios e

determina¢do de embarque somente nos pontos especificos, quando no Nucleo Central.
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Para melhorar a circulacdo do transporte coletivo no Recife, o TRANSCOL
apresentou algumas diretrizes gerais, abrangendo o trafego em sua totalidade, ndo se

restringindo apenas a circula¢do dos dnibus. Para isso recomendava:
- Que se proporcionasse mais seguranga e conforto aos pedestres;

- Um desestimulo ao uso dos veiculos individuais privados, em relagdo ao Nucleo Central,

liberando o espaco viario para os Onibus;
- Afastar do Nucleo Central e até do Centro Expandido, o trafego de passagem;

- Disciplinar a circulacao dos taxis e veiculos de carga (estes proibidos de operagdes de

carga e descarga das 07 as 21 horas em dias tuteis, no Nucleo Central);
- Melhorar a pavimentagao e a sinalizacao dos corredores de onibus.

Ao final dos estudos se apontava para os ganhos ndo quantificados que
constituiam aspectos relevantes para andlise da eficiéncia do sistema. Entre estes ganhos

podiam ser destacados:
- Maior conforto para os usuarios de 6nibus;

- Redugdo do nivel de poluicdo no Nucleo Central, com a racionalizagdo dos itinerarios e

consequente eliminacdo da quilometragem rodada;

- Melhor produtividade do trabalho do motorista e do cobrador, devido a reducao dos

tempos de viagem;

- Reducao dos custos de conservagao dos onibus, pela melhor pavimentagdo dos corredores;
- Maior conforto e seguranca para os pedestres;

- Melhor operagao para os taxis, evitando sua circulagdo ociosa;

- Revitaliza¢dao do Nucleo Central, com beneficios para o comércio;

- Redugdo do ntimero de acidentes.
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53 O PROJETO PADRON - ESTUDO DE PADRONIZACAO DOS ONIBUS
URBANOS

O Estudo de Padronizagdo dos Onibus Urbanos — Projeto PADRON, foi
elaborado pelo GEIPOT em convénio com a SEPLAN - Secretaria de Planejamento da
Presidéncia da Republica, o IPEA, o Ministério dos Transportes, a EBTU e o FINEP. Para o
seu desenvolvimento, o GEIPOT contou ainda com a colaboracdo das seguintes consultoras:
Instituto de Pesquisas Tecnologicas S/A, Projetos Mecanicos S/C Ltda. e VIA-RETHYS
Engenharia de Projetos Ltda.

Para realizar tal estudo em 1976, o GEIPOT concluiu um conjunto de pesquisas
efetuadas no sistema Onibus em varias Regides Metropolitanas, visando identificar e
quantificar fatores que poderiam influenciar no nivel deste servigo. As pesquisas apontaram,
claramente, a precariedade dos veiculos como causa importante da baixa qualidade dos
servigos ofertados, tornando-se necessaria, portanto, uma padroniza¢do dos 6nibus usados
no transporte coletivo das cidades brasileiras. Este Estudo buscava corrigir a fragil
tecnologia entdo empregada na fabricagdo dos onibus utilizados no transporte de passageiros

em areas urbanas.

De acordo com o GEIPOT, estas pesquisas confirmaram a interdependéncia da
qualidade do servico (seguranga, confiabilidade, consumo de combustivel, conforto, duracao
das viagens, ocupagdo do espaco viario, entre outros) e as caracteristicas construtivas do
onibus (GEIPOT, 1982). As pesquisas comprovaram ainda que a falta de uma
regulamentagdo que definisse as especificagdes do veiculo levou a propagacao de modelos
inadequados, mal iluminados, com pouca ventilagdo, com assentos desconfortaveis, com
portas e corredores estreitos dificultando o acesso, lentos, ruidosos e trepidantes, que
pareciam haver sido projetados para ser rustico e ndo para ser forte, para transportar coisas e

ndo pessoas.

Nao obstante o 6nibus urbano participar, na década de 80, com cerca de 70% no
total das viagens motorizadas nas cidades brasileiras, a sua fabricagdo ndo vinha
incorporando os avangos tecnoldgicos relativos a seguranga, a sua capacidade de transporte,

ao conforto do usudrio e a economia de combustivel, (GEIPOT, 1982).
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Até a elaboracdo do Projeto PADRON, ndo existia um consenso de
procedimentos que disciplinasse a ado¢ao de pardmetros construtivos para o veiculo onibus.
Conforme publicagdo do GEIPOT de 1976 “em virtude de o encarrocamento de Onibus
envolver etapas de trabalho artesanal, além de estar sujeitos as conveniéncias dos operadores
e a disponibilidade de chassis no mercado, explica-se a existéncia de grande ntimero de

modelos com os mais diversos parametros (GEIPOT, 1976).

A falta de uma regulamentacdo que definisse as especificacdes do veiculo
ensejou a proliferagcao de modelos inadequados estimulando o aparecimento no mercado de
fabricantes improvisados, a ponto de no inicio dos anos 70, haver mais de trinta “fabricas”,
produzindo 6nibus (GEIPOT, 1982), o que facilitava a produ¢ao de veiculos inadequados. O
Projeto PADRON refletiu um esfor¢o conjugado do Ministério dos Transportes, da indastria
de Onibus e de empresas operadoras, visando se atingir este consenso, com o objetivo de
oferecer ao usudrio um veiculo mais seguro, mais confidvel, mais confortavel e de

construcdo e operagdo economicamente viaveis.

Ainda hoje, em que pese o fato de varias capitais e algumas cidades de porte
médio estarem investindo nos transportes sobre trilhos, a exemplo de novas linhas de metrd
e na implantagdo dos VLT’s — Veiculos Leves Sobre Trilhos, o Onibus continua se
constituindo no principal meio de transporte publico em todas as grandes cidades brasileiras.
Esta realidade ja era bem nitida em 1982, quando da apresentacdao do Relatorio Final sobre o
Projeto PADRON. Na ocasido o GEIPOT afirmava que no Brasil “o 6nibus urbano ¢ um
meio de transporte de massa e esta situacao nao pode ser modificada nem a curto nem em
médio prazo, mesmo com a implantacdo de alguns novos servigos de transportes sobre

trilhos, cujo esforco financeiro é reconhecidamente consideravel”.

O GEIPOT ao desenvolver estudos e pesquisas, para o Projeto PADRON, entrou
em constante intercdmbio com fabricantes, operadores, associagdes, usudrios e consultores,
conseguindo comprometer, num esfor¢o conjunto, os membros da comunidade do transporte
urbano. Esta Empresa contando desde cedo com o apoio da EBTU, reconheceu que sem a
colaboragdo da industria aumentar-se-ia o risco de produzir apenas um documento de
utilidade discutivel (GEIPOT, 1982). Para o sucesso do Projeto foi importante obter a
colaboracdo das empresas filiadas a Associacdo Nacional dos Fabricantes de Carrocerias

para Onibus — FABUS. Esta associa¢io percebeu que o sucesso do Projeto PADRON,
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trazendo uma regulamentagdo das especificacdes técnicas dos Onibus urbanos, as ajudaria a

evoluir mais rapidamente do estdgio semi-artesanal para o industrial.

Em 1978, o GEIPOT editou o relatério da Etapa I, do Projeto PADRON onde
tratava das especificagdes técnicas da carrogaria para Oonibus urbano. Ao mesmo tempo se
preparou para realizar a Etapa II, onde seriam definidas as especificagdes de desempenho
dos componentes mecanicos. Reconhecendo a necessidade de concentrar meios e de acelerar
a elaboracdo das especificacdes basicas do novo Onibus, decidiu contratar a Consultora
Projetos Mecanicos S/C — PROMEC. A partir deste esfor¢o, em 1979, o GEIPOT entregou
aos fabricantes de chassis e as encarrocadoras a versdo preliminar de um documento

contendo as especificacdes basicas do veiculo.

Ao final, resultou um modelo de Onibus, em que os fabricantes ndo mais
seguiam os padrdes definidos por sua propria experiéncia, passando agora a seguir 0S
padrdes recomendados baseado no resultado da pesquisa e dos estudos do Projeto
PADRON. Durante a fase de testes concluiu-se que os veiculos ofereciam as condi¢des de
seguranca e conforto indispensaveis a operacao e transporte de passageiros, dando-se inicio
a operagdo experimental com a utilizagdo dos prototipos em cinco Regides Metropolitanas:
Sao Paulo, Porto Alegre, Recife (CTU), Belo Horizonte e Rio de Janeiro. (GEIPOT, 1982).
Durante toda a operagdo experimental, os veiculos foram acompanhados pela equipe do

Projeto que registrava diariamente todas as ocorréncias relativas ao desempenho.

De acordo com o Relatério do GEIPOT de 1982, a partir do resultado dos testes,

com a aprovagao da frota experimental foi possivel concluir que:

- Os fabricantes tinham capacidade para produzir, no pais, 6nibus urbanos com

caracteristicas aceitas e adotadas em paises pioneiros na fabricagdo de veiculos comerciais;

- O publico aprovou o 6nibus moderno, com manifestacdes de apoio em todas as

cidades, durante a operagdo experimental;

- Os motoristas e cobradores, reconhecendo nos detalhes da construcao dos seus
respectivos postos de trabalho a preocupacdo com o seu bem-estar, responderam oferecendo

aos passageiros e ao veiculo um tratamento civilizado;
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- A operacdo com 6nibus PADRON se mostrou mais economica e mais barata,
oferecendo maior lucro ao operador do sistema de transporte do que com o Onibus

convencional,;

- O 6nibus PADRON superou o 6nibus convencional em vida ttil, rendimento
energético e capacidade em operacao efetiva, além de requerer menor investimento por lugar

x Km.

Apesar de seu preco final ter se mostrado mais alto em cerca de 30%, o
investimento em frota se tornou inferior, devido a maior capacidade do 6nibus PADRON,
pois uma frota menor implicava redugdo nos gastos com manutengdo, garagem, € mao-de-
obra, tornando-se mais econdmica. Além do mais durante sua vida util, cada unidade
PADRON foi desenvolvida para proporcionar uma economia em torno de 48.000 litros de

oleo diesel, em relacao ao 6nibus convencional.

Em relacao aos 6nibus entdo existentes, o 6nibus PADRON apresentava algumas
especificagdes, que o tornavam mais confortdvel e, consequentemente mais atrativo aos

usuarios, entre as quais podemos destacar:

Dimensdes (incluindo comprimento, largura maxima, altura maxima e minima,
largura minima do corredor), altura méxima dos degraus, capacidade de carga, capacidade
de passageiros, desempenho, nivel maximo de ruido interno, através de um isolamento
acustico, menor emissdo de poluentes, menor consumo de combustivel, seguranca e
durabilidade. No que diz respeito a durabilidade, a estrutura do veiculo deveria ser capaz de
atender todas as especificacdes de desempenho, conforto e segurancga, durante um periodo

minimo de dez anos.

Além destas especificacdes, o novo Onibus deveria apresentar outras que o
tornassem mais adequado e agraddvel na sua funcdo de transportar pessoas, tais como
melhor localizagdo das portas, inclusive com previsao para 0nibus com até quatro portas de
servico, facilitando o embarque/desembarque; janelas mais amplas, permitindo ao usuario
que viajasse em pé uma boa visibilidade do exterior, proporcionando ainda uma melhor
ventilagdo e iluminacdo natural; assentos com uma melhor disposi¢do, considerando-se as
caracteristicas da linha (se longo percurso ou linhas circulares em que h4 uma renovacao de

passageiros) e apoios para embarque e desembarque dos usuarios de um modo seguro.
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Em suma, antes deste estudo, o transporte urbano no Brasil era realizado em um
veiculo com chassis, suspensdo, caixa de marcha e motor de caminhdo que recebia uma
carroceria diferente e virava Onibus. A partir do Projeto PADRON o 6nibus recebeu novas

especificagoes e, foi gracas a isso que a industria comegou a melhorar a sua qualidade.

Além de pensar no conforto e seguranca dos usuarios, o Projeto PADRON
também previa recomendagdes aos fabricantes pensando em oferecer melhores condigdes de
trabalho aos operadores dos Onibus (cobradores e motoristas), proporcionando conforto e
seguranca, 0 que, por conseguinte deveria se traduzir numa melhor oferta de servigo aos

usuarios.

Em relacdo aos motoristas recomendava-se que o seu posto deveria oferecer um
determinado nivel de privacidade, para que pudesse exercer, sem perturbacdes evitaveis, as
suas fungdes. Além disso, o seu posto deveria ser desenvolvido de modo a atender a trés

exigencias basicas:

- Oferecer continuamente ao motorista maxima visibilidade possivel, sob todas

as condicdes de trafego diurno e noturno;

- Assegurar-lhe facil acesso aos instrumentos e equipamentos de controle do

veiculo;

- Proporcionar-lhe adequadas condi¢des de conforto para o desempenho de suas

fungoes;

Para isso era muito importante uma atencdo especial ao tipo de assento, que
deveria ser ajustavel para atender a motoristas com caracteristicas biologicas diferentes,
devendo o seu projeto satisfazer, essencialmente, aos aspectos funcionais e de conforto,
buscando minimizar os desgastes fisicos e psiquicos a que o condutor estivesse exposto no
servico urbano. O assento do motorista deveria estar ainda equipado com o cinto de

seguranga.

O Projeto PADRON também recomendava melhorias para o posto do cobrador,
visto que a natureza do trabalho por ele desenvolvido o deixa exposto a situacdes de
estresse, que provoca frequentes atritos com os passageiros. A propria localizacdo do seu
banco, posicionado de forma transversal ao sentido de marcha do veiculo, faz com que a sua

atividade seja estafante. Entre as recomendagdes estava um assento mais confortavel e
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ergondmico, ajustavel de acordo com o seu biodtipo, com apoio lateral acolchoado para os
bragos e apoio para os pés. Recomendava-se ainda que o acesso ao seu posto de trabalho se

desse de maneira que nao houvesse a necessidade de saltar barreiras ou bancos.

5.4 O PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS - PDTU

O Plano Diretor de Transportes Urbanos — PDTU- 1982 faz parte do Estudo de
Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Recife — ETURB/RECIFE, e foi elaborado
pelo GEIPOT, cumprindo o convénio celebrado entre o Governo do Estado de Pernambuco
e 0 Ministério dos Transportes, com a interveniéncia da Fundagao de Desenvolvimento da
Regiao Metropolitana do Recife —FIDEM. O seu objetivo basico era atender as necessidades
de transportes para a Regido Metropolitana do Recife — RMR. Ao seu final, o PDTU
apresentou proposi¢cdes visando promover os transportes nas suas diversas modalidades,
responsaveis pelos deslocamentos da populacdo conforme as finalidades ou motivos das
viagens, de modo a proporcionar integracao de atividades de areas, segundo o ordenamento
do uso do solo (GEIPOT, 1983). Previa ainda um sistema de transportes de massa nas areas
de maior concentracdo de populagdo, emprego, comércio e servigo, além do estimulo ao

transporte ndo motorizado.

Trés fatores foram decisivos para a instalagio do ETURB/RECIFE: a
inexisténcia de um plano setorial em uma comunidade do tamanho da RMR, com uma
populacdo a época de mais de dois milhdes de habitantes, as questdes geradas pelo trafego,
em especial pelos transportes de passageiros e por ultimo, os prejuizos decorrentes do
crescimento urbano continuo, de forma desordenada. Além disso, o Plano de
Desenvolvimento Integrado — PDI desenvolvido pela FIDEM, em 1975, teve uma
significativa importincia para a elaboragdo do PDTU. O PDI considerou sobrevir da
existéncia de um tunico polo — o Nucleo Central — e das periferias em expansdo, os
problemas e prejuizos, que inviabilizavam qualquer tentativa de planejar o desenvolvimento
a reboque desse crescimento espontaneo. Para isso a FIDEM concluiu pela necessidade de

romper com essa estrutura, defendendo em contrapartida, uma organiza¢do espacial
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destinada a converter em desenvolvimento ordenado e controlado o alastramento do Recife

(GEIPOT, 1983).

Em relacdo a Implantacdo do Sistema de Transportes Urbanos, o PDTU/1982

apresentou varias recomendagdes, divididas em trés fases:

- Fase I, contemplaria as recomendagdes de curto prazo, isto €, as obras e

iniciativas a implementar até 1985;

- Fase 11, seriam as recomendag¢des de médio prazo, entendendo-se as que seriam

consideradas no decénio 1985-1995;

- Fase III, contemplava as recomendacoes de longo prazo, que seriam posteriores

ao ano de 1995.

Embora esse escalonamento em trés fases permitisse uma sequéncia logica de
intervengoes, que fossem capazes de atender as necessidades da demanda, na medida em que
surgissem, o cronograma de implementacdo das obras estava revestido de flexibilidade,
tendo em vista a necessidade de se prevenir mudangas que se processassem na evolucio da
Regido Metropolitana do Recife. Esta flexibilidade também se aplicaria tendo em vista
outras circunstancias adversas, provocadas por interesses politicos ou por questdes
relacionadas a disponibilidade de recursos financeiros. Desta forma, o cronograma permitiria
o remanejamento de obras, podendo algumas delas ser deslocadas de uma fase para outra,
sem que isso viesse a prejudicar o desenvolvimento harmonioso do sistema proposto.
(GEIPOT, 1983). Entre as principais recomendacdes previstas neste estudo podemos

elencar:
Recomendacdes de Curto Prazo (Fase I)
No sistema vidrio

Na BR-101 Sul, no trecho Charneca até o ponto inicio do contorno de Ponte dos
Carvalhos e Pontesinha, ampliacdo da via existente e construcdo do contorno, objetivando
melhorar a acessibilidade da nucleagao sul e desviar parcela do trafego daquelas localidades.
Ja no trecho Norte da BR-101, se recomendava construir o contorno de Abreu e Lima e Cruz
de Rebougas, objetivando atender a demanda existente e aumentar a acessibilidade da

nucleacao.
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Na BR-232 no trecho entre a interse¢ao com a BR-101 e a intersecdo com a BR-
408, a recomendagdo era ampliar a via existente, melhorando a acessibilidade ao II Polo
Metropolitano, na nucleagdo oeste. No trecho entre a interse¢do desta BR com a BR-408, na
altura da Ponte Bicopeba se buscava construir uma via de tragado totalmente novo,
objetivando desviar da PE-5 todo o trafego externo da RMR e promover o acesso ao Polo

Metropolitano.

Na PE-5, no trecho entre a Ponte da Avenida Caxanga e a conexdo com a PE-27
(Estrada de Aldeia), se buscava uma via como um prolongamento da Caxanga.
Recomendava-se ainda ligar a PE-5 com a BR-408, como forma de aumentar a

acessibilidade a Sao Lourengo da Mata.

Previa ainda a constru¢do da Rodovia Costeira Norte, no trecho entre o
Complexo de Salgadinho e a intersecdo com a II perimetral, contornando a cidade de Olinda.
Outra obra viaria era a constru¢cdo do Anel Norte, no trecho compreendido entre a Estrada do
Caenga, em Beberibe, ¢ a BR-101 (contorno do Recife), oferecendo assim uma alternativa

de ligacdo com a BR-101.

Por fim previa a construgdo da II Perimetral ligando a PE-15 com a Avenida
Governador Carlos de Lima Cavalcante, em Olinda, enquanto que a III Perimetral ligaria a
Avenida Domingos Ferreira com a Avenida Recife. Com esta ultima se aliviaria o trafego

nas Avenidas Antonio Falcdo e Bardo de Souza Ledo.
No Sistema de Transporte Coletivo

Recomendava-se a constru¢do do TRENSURB no trecho Recife-Coqueiral-
Jaboatdo, e a ligacdo Coqueiral-TIP, ambas aproveitando o tracado da via férrea existente e
procurando promover a ligagdo da nucleagdo centro com a nucleagdo oeste. Também se
recomendava realizar a integragdo dos Onibus do corredor das Avenidas José Rufino/Sao
Miguel, com as estacdes de trens. Previa ainda a instalagdo de uma via férrea ligando Boa
Viagem a Werneck, em Areias. Por fim se recomendava uma melhoria operacional nos trens
no trecho Cabo-Recife, procurando consolidar a conexdo ferrovidria, entre as nucleagdes sul

e centro, estabelecendo uma etapa intermediaria predecessora dos trens eletrificados.

Para o sistema de Onibus se previa instalar vias exclusivas na nucleagdo norte,

intensificando a ligacdo entre Igarassu-Paulista e Igarassu-Paratibe. Também estavam
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previstas melhoras no trecho entre as Avenidas Conde da Boa Vista e Caxangd, com vistas a

destinar vias exclusivas para o trafego de dnibus.
Recomendacgdes de Médio Prazo (Fase II)
No sistema viario

Na BR-101, no trecho Ponte dos Carvalhos-Pontesinha, se recomendava ampliar
a via existente para desenvolver a urbanizacdo destas localidades, bem como através da
ligagdo Pontesinha-Barra de Jangada, facilitar o acesso da nucleagdo sul as Praias de Piedade
e Boa Viagem. Ainda estava prevista a construcao de uma via ligando Pontesinha a Av.
Bernardo Vieira de Melo, em Barra de Jangada. Mais ao sul também se previa uma ligagcao

da BR-101 com a Praia de Gaibn.

Ja na BR-232 previa-se ampliar a via existente no trecho entre o Rio Duas Unas
e a intersegao com a BR-408, buscando assim atender a demanda crescente e contribuir para
a estruturagdo da nucleagdo oeste. Em relagao ao contorno do Recife deveria ser construida

uma ligag@o da PE-15 com a cidade de Paulista.

Na PE-60 previa-se a ampliacdo do trecho compreendido entre a BR-101 e o
acesso ao Complexo Industrial e Portuario de Suape, objetivando contribuir para a
estruturacao da nucleagdo sul, possibilitando ainda o acesso a Suape. Contemplava ainda a

Rodovia Costeira Sul, no trecho entre a interse¢do com a BR-408 ¢ o Rio Duas Unas.

Em relagdo a PE-15, estava prevista a ampliacdo da via existente até o seu
encontro com a BR-101 norte, promovendo assim a ligagdo da nucleagcdo centro com a
nucleagdo norte. Ao mesmo tempo também estava prevista uma ligagdo da BR-101 norte

com a Praia de Maria Farinha.

Na Perimetral II estava prevista a construgdo de uma ponte ao lado da Ponte
Motocolombo, facilitando a ligagdo do Bairro de Afogados com a PE-15 em Agua Fria.
Com esta obra e a construgdo da via se descongestionaria o Largo da Paz e adjacéncias, em

Afogados.
No Sistema de Transporte Coletivo

Neste sistema estava prevista a continuidade do Projeto TRENSURB, levando as

composicdes elétricas até Sdo Lourengo da Mata, em face da demanda sempre crescente de
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Camaragibe, Sao Lourengo da Mata e Tiuma, contribuindo para o processo de consolidacao

da nucleacao oeste.

Quanto aos Onibus na regido norte se previa a construgdo de uma via exclusiva
entre Paulista e o Complexo de Salgadinho, interligando a nucleagdo norte a nucleagdo
centro. Na regido sul estava prevista a constru¢ao de outra via exclusiva, esta ligando a BR-
101 no Cabo at¢ o Complexo Industrial de Suape, possibilitando o intenso fluxo de

passageiros provocados pelas atividades geradas em Suape.

Recomendacgdes de Longo Prazo (Fase III)

Sistema Viario

Na BR-101 sul, no trecho entre Ponte dos Carvalhos ¢ Pontesinha, estava
prevista completar a duplica¢do para atender a demanda sempre crescente. Também havia a
previsao da duplicacao da BR-101 norte, no trecho entre o contorno de Abreu e Lima e Cruz
de Rebougas, igualmente para atender a demanda sempre crescente. J4 na BR-232 no trecho

compreendido entre o Rio Duas Unas e a comunidade de Tapera (atual Bonanga), previa-se

a duplicagdo para atender a demanda.

Na PE-60 previa-se a duplicacdo do trecho entre o acesso a Suape até a cidade
de Ipojuca, que na época embora estivesse situada fora da RMR, precisava ter um acesso

mais facil ao Complexo Industrial e Portuario de Suape.

Ja na regido norte, na III Perimetral estava prevista a implantagdo do Anel de
Paulista com a Av. Governador Carlos de Lima Cavalcante, na Praia de Pau Amarelo, para
atender a demanda do trafego. Outra recomendagdo era em relagdo a melhoria entre a PE-35

e a [lha de Itamaracé, ampliando a ponte sobre o rio Jaguaribe.

Recomendava ainda a constru¢do de outra perimetral: a Perimetral Oeste, que
apos sua conclusdo deveria ligar o trecho compreendido entre a BR-232, passando pela PE-
7, e BR-101 chegando até a Vila da Charneca no Cabo. A justificativa para a construgdo
desta perimetral era que faria parte do sistema viario complementar para o Complexo

Industrial e Portuario de Suape.
Sistema de Transporte Coletivo

Recomendava a eletrificacdo dos trens nos trechos Boa Viagem-Werneck e

Recife-Cabo de forma idéntica ao do TRENSURB. A justificativa para isso era atender a
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demanda do trafego sempre crescente, complementando assim o sistema principal de

transporte coletivo sul, através do sistema ferroviario.

Em relagdo ao sistema de Onibus, recomendava a constru¢do de uma via
exclusiva entre Paratibe e o II Polo Metropolitano, ligando assim as nucleagdes norte e
oeste, com previsdo de atender a um trafego crescente. Previa ainda a construgdo de uma via
exclusiva para 6nibus na Avenida Norte, objetivando atender a demanda continua, oriunda
do proprio corredor de servicos e também proveniente dos bairros densamente habitados,

por ela atravessados.

Ao longo deste capitulo procuramos analisar os planos e estudos de transportes
urbanos, onde tivemos o ETURB (elaborado pela SUDENE, em 1972), além do
TRANSCOL e o PDTU/1982, ambos elaborados pelo GEIPOT, para a Regido
Metropolitana do Recife. Embora tenham sido concebidas para melhorar a mobilidade da
RMR, muitas das agdes previstas ndo foram efetivamente implantadas. Desta forma, esta
regido cresceu e, com isso, OS congestionamentos que antes ja existiam, se tornaram

cronicos.

Entre as medidas previstas e que chegaram a ser implantadas, temos os
estacionamentos periféericos (TRASNCOL, 1977), onde os condutores de veiculos
particulares deveriam deixar os veiculos e seguir de 6nibus até o nucleo central da cidade.
Com isso, se procurava desestimular o uso do transporte individual. Todavia, esta medida
ndo obteve a aceitacdo necessdria por parte considerdvel da populacdo, provocando a

desativacao dos estacionamentos.

Ja o PDTU de 1982, que foi previsto para ser implantado em 3 fases permitia
uma flexibilidade, de modo que uma recomendagdo prevista em uma fase poderia ser
remanejada para outra fase, de acordo com os interesses politicos ou por questdes
financeiras. Entre as recomendagdes previstas no PDTU de 1982 e que foram efetivamente
implantadas, podemos elencar: a duplicacdo da BR-232, no trecho da Avenida Abdias de
Carvalho até o II polo metropolitano no Curado. A Construcao do trecho da BR-408, do
Curado até Titima, desafogando a PE-05 que foi duplicada do final da Avenida Caxanga até
o inicio da Estrada de Aldeia, em Camaragibe. A duplicagdo da PE-60 até o acesso de
Suape, a constru¢do de uma ponte (Ponte Gilberto Freyre) ao lado da atual Ponte

Motocolomb6 seguida da abertura de uma nova via paralela a Avenida Mascarenhas de
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Morais, desafogando o Largo da Paz. Também foi duplicada a BR-101 Sul no trecho
Prazeres até Charneca e também a Duplicacdo da BR 101- Norte de Cruz de Rebougas até
Abreu e Lima. Entretanto, possivelmente a maior das recomendacdes do PDTU foi a
construgdo do TRENSURB, mais tarde batizado como METROREC, ligando o centro da
cidade com a nucleagdo oeste, Jaboatdo e Rodoviaria (no Curado), sendo construido sobre o
tracado da linha férrea, ja existente. Mais tarde, j& no inicio do século atual, foi construido o
prolongamento do Ramal Rodovidria chegando até a cidade de Camaragibe. Além disso,
este sistema operacional passou a ligar o centro do Recife, com a Zona Sul, chegando até o

Bairro de Cajueiro Seco em Jaboatao.

Além destes planos, também foi elaborado o Projeto PADRON, que apds uma
série de estudos e pesquisas realizados com Associacdo Nacional dos Fabricantes para
Onibus, operadores, consultores e usuarios apresentou, em 1979, aos fabricantes a versao
preliminar de um novo modelo de Onibus, com as especificagdes técnicas a serem
observadas na sua producdo. Este novo modelo, mais confortavel, econdmico e espacoso
entrou em fase de testes, em cinco capitais e ao final foi aprovado pelos fabricantes,

empresarios, operadores € usuarios.
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6. A EXTINCAO DO GEIPOT

6.1 A CONJUNTURA INTERNACIONAL DOS ANOS 80 E O NEOLIBERALISMO

Para melhor compreender os motivos que levaram o governo brasileiro a liquidar
e posteriormente extinguir o GEIPOT, ¢ preciso analisar a conjuntura internacional nos
campos politico e econdmico, a partir da década de setenta do século passado, que fizeram
ressurgir as ideias liberais, agora com o nome de neoliberalismo e que trouxeram reflexos

para o0 nosso pais.

Se no inicio dos anos 70 a economia mundial passava por um periodo de
crescimento com acesso facil aos créditos e financiamentos, 0 mesmo nao se pode afirmar
dos anos 80 do século passado, sobretudo do final desta década que foi marcada por
profundas transformagdes econdmicas e politicas, tais como o colapso do socialismo
econdmico na extinta Unido Soviética, a queda do Muro de Berlim e, ainda na mesma época,
as manifestagdes populares clamando por mais liberdade na China Comunista, o que
significou um golpe para os demais paises socialistas do leste europeu, que adotavam o
modelo de economia planificada. Por outro lado, nos paises capitalistas cada vez mais
imperava a hegemonia das empresas multinacionais, que privilegiavam os investimentos

diretos nos paises estrangeiros.

Em paralelo a isso, nos paises de economia capitalista, o modelo do Estado de
bem-estar social mostrou-se superado a partir do final da década de 70 do mesmo século,
provocado pela crise fiscal e econdmica além dos juros elevados no mercado internacional, e
pelo colapso do modelo de Breton Woods no gerenciamento econdmico internacional, o que
levou a perda do crédito por parte dos Estados, bem como a perda da autonomia financeira.
Isso atingiu em cheio as finangas dos paises em desenvolvimento, que antes da crise
obtinham empréstimos a juros baixos, para investimentos na expansdo da infra-estrutura e da

base industrial.

De acordo com o Jornal Valor Econdmico “os empréstimos internacionais
concedidos com liberalidade as nagdes em desenvolvimento nos anos 1970 secaram a partir
de 1979, devido também ao segundo choque do petrdleo, a escalada da taxa de juros nos
EUA e a recessdo que atingia os paises ricos”. Com a alta nas taxas de juros e uma baixa

oferta no crédito, em pouco tempo os paises em desenvolvimento passaram a tomar novos
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empréstimos s6 para pagar juros da divida externa. Para o Brasil as consequéncias foram
desastrosas. O resultado foi ndo apenas a interrup¢do dos investimentos em estradas,
ferrovias, portos e aeroportos, mas também o desmoronamento do proprio Estado, além da

perda da capacidade de investir em outros setores da economia.

A partir desta nova realidade houve um enfraquecimento dos Estados Nacionais,
que perderam a capacidade de investimento, fazendo ressurgir a ideologia do liberalismo,
agora com outro nome: neoliberalismo, que defendia a ndo interferéncia do Estado na
economia. O velho liberalismo retornou, sob o disfarce de uma concep¢do moderna, para
enfrentar os problemas econdémicos do mundo capitalista e a crise dos paises do leste
europeu. Nas palavras de Bastos (2003) o cerne dessa concep¢do ¢ o combate as ideias
keynesianas de intervencdo do Estado na economia e ao “estado de bem-estar social”, um
retorno as ideias de Adam Smith, defendendo a “mao invisivel do mercado” como elemento

essencial para regular as agdes econdmicas e sociais.

Neste modelo econdmico predominam as leis do mercado e da livre
concorréncia trazendo em consequéncia a desestatizacdo da economia, visando uma maior
eficiéncia da maquina publica. No inicio dos anos 70, esse fendmeno se mostrou mais forte e
promoveu suas primeiras experiéncias no Chile, durante o Governo do General Augusto
Pinochet, inspirado nas teses de Milton Friedman um dos mais influentes tedricos do
liberalismo e conselheiro economico desta administragdo. Ainda nesta década as ideias
neoliberais foram adotadas na Inglaterra e nos Estados Unidos, com as elei¢cdes de

Margareth Thatcher e Ronald Reagan, respectivamente.

Apos a experiéncia inicial no Chile, o neoliberalismo ganhou forca e foi
adotado na Inglaterra, no governo Thatcher, que procurou recompor sua economia por
intermédio do fortalecimento do capital privado, da concorréncia e da capitalizagdo do
Estado para controlar o déficit publico. No governo Reagan, ela se intensificou e se
transformou em modelo para a economia mundial (BASTOS, 2003). No inicio dos anos 90 o
neoliberalismo se disseminou pelo mundo capitalista e alcangou os paises em

desenvolvimento.

No Brasil os efeitos das ideias neoliberais ndo foram diferentes dos demais
paises em desenvolvimento, embora tal processo tenha se dado um pouco mais tarde, pois na

metade dos anos 80 nosso pais estava saindo de um longo periodo de governo autoritario,
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com a devolugdo do poder a um presidente civil. Inclusive, nesta década, em 1988, foi
promulgada a atual Constitui¢do Federal conhecida como “Constituicdo Cidada”, que nada
mais era que o velho Estado Nacional-Desenvolvimentista consubstanciado na Carta Magna
de 1988. Esta Constituicdo bastante avancada na defesa dos direitos e garantias
fundamentais, na defesa do Estado ¢ das instituicdes democraticas, tinha também como

objetivo consolidar o “estado de bem-estar social”, em contraponto ao Estado Neoliberal.

Neste mesmo periodo foi publicado o Consenso de Washington, documento
elaborado em 1989, por economistas de instituigdes financeiras internacionais situadas em
Washington, como o FMI e o Banco Mundial. Este documento se traduziu em um conjunto
de medidas composto por dez regras basicas, que deveriam ser impostas aos paises
periféricos do terceiro mundo, como o Unico caminho a ser seguido para alcangar o

desenvolvimento, entre elas:

- reducao dos gastos publicos;

- redugdo do tamanho do Estado;

- abertura comercial com reducdo das aliquotas de importagdes;

- investimento estrangeiro direto com eliminagdo de restri¢cdes ao capital externo;
- privatizagdo de estatais;

- estabilizagao da economia por meio do controle da inflagdo;

Durante o periodo que se seguiu a revolugdo de 1964, o Estado Brasileiro
cresceu a tal ponto que se tornou dificil a sua manutengdo, apds a crise economica dos anos
80. A partir desta década, em que pese o crescimento verificado em alguns setores da
economia como a agroindustria e o da exploracdo de petroleo, o crescimento do PIB foi
muito abaixo do desejado, aumentando a crise econdmica e a dependéncia do capital

externo.

Com este cenario, iniciamos a década de 1990 aprofundando o endividamento
interno e externo, além da crise fiscal e financeira, mergulhado numa inflagdo descontrolada
que nao dava trégua. No que se refere a dimensdo econdmico-financeira segundo Bresser

Pereira e Spink (1988), o crescimento desmesurado do Estado e a sua forma de intervengao,
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aliado a crise de liquidez provocada pelo aumento da divida externa, culminaram com a
exaustdo da matriz financeira, impedindo o financiamento das politicas publicas e sociais e
os investimentos por parte do Estado. Sem novos investimentos a infra-estrutura logistica do
pais foi sendo rapidamente sucateada. Desta forma, a constatacao de que o Estado nao tinha
recursos suficientes para realizar os investimentos necessarios, levou ao processo de

transferéncia para a iniciativa privada a execucao dos servi¢os publicos.

De acordo com Bastos (2003), os defensores da privatizagdo argumentam que o
afastamento do Estado da atividade econdmica e de servigos publicos abriria novos e amplos
espagos para os grupos privados, ao mesmo tempo em que, promovendo receitas extras com
a venda de empresas estatais ¢ a concessao de servicos publicos, permitiria ao Estado saldar
ou abater suas dividas e investir em areas que julgasse prioritarias. Ou seja, a0 mesmo tempo
em que o Estado se livra de um fardo financeiro, pode utilizar o dinheiro para abater a divida

publica.

E neste contexto que se da a ascensdo do Presidente Fernando Collor de Mello,
que procurou seguir a cartilha do neoliberalismo, objetivando diminuir o tamanho do
Estado. Fernando Collor assumiu o poder num momento em que a inflagdo ultrapassava
80%, prometendo reduzir os gastos publicos, uma das suas bandeiras durante a campanha
eleitoral. Entre as medidas adotadas destacam-se: a abertura da economia nacional aos
produtos importados, privatizacdo das empresas estatais, quando o governo autorizou a
alienacdo da totalidade ou parte das agdes representativas do controle do capital das
empresas estatais da Unido - a excegdo era para as empresas que ndo estivessem no centro da

funcdo governamental - e demissdo de servidores, iniciando assim o desmonte do Estado.

Com essas medidas, o Governo Collor iniciava um processo de ruptura das
estruturas anteriores, procurando se adequar a nova realidade economica mundial. Em que
pese o fato destas medidas ndo terem sido precedidas dos debates necessarios com setores
representativos da sociedade e terem produzido efeitos nefastos, sobretudo com o
desemprego em massa, alegava o novo governo que, com as privatizagcdes, se buscava
atingir a eficiéncia da administracdo publica, a reducdo dos custos e o aumento da qualidade
dos servigos prestados a populacdo, visando um melhor atendimento aos interesses dos

administrados.
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De acordo com Gomide (2012), tais politicas foram tomadas como meio
possivel para ampliar as infraestruturas e melhorar a eficiéncia dos servigos, enxugando,
assim, as func¢des do Estado e desonerando as financas do governo federal. Nas palavras de
Bastos (2003) “ainda de acordo com as ideias neoliberais, o Estado deveria ser forte, para
romper com o poder dos sindicatos e para controlar a moeda, € pequeno (ou minimo) nos
seus gastos sociais e empreendimentos econdmicos”. De fato com o desemprego verificado

na era Collor, os sindicatos perderam sua forca.

A partir deste novo cenario, o Estado reduziu seu papel de executor ou prestador
direto de servigos mantendo-se, entretanto no papel de regulador. Assim no inicio da tltima
década do século passado, com a publicagdo do Decreto n® 99.179/1990, de 15 de marco de
1990, o Governo Collor, logo no primeiro dia do seu mandato, d4 inicio ao Programa
Federal de Desregulamentagdo. Este programa foi fundamentado no principio constitucional
da liberdade individual, com a finalidade de fortalecer a iniciativa privada, em todos os seus
campos de atuagdo, reduzir a interferéncia do Estado na vida e nas atividades do individuo,
contribuir par a maior eficiéncia e o menor custo dos servicos prestados pela Administragao
Publica Federal, para que ao final fossem satisfatoriamente atendidos os usudrios desses
servicos. De acordo com o artigo 3° deste Decreto, deveriam ser adotadas as medidas
necessarias para a extingdo dos 6rgaos e entidades da Administragdo Publica Federal cujas
atribuicdes se tornassem supérfluas, ou que estivessem em conflito com o cumprimento das

diretrizes estabelecidas no Decreto.

Em seguida com base na Lei n® 8.031/90, de 12 de abril de 1990, o Governo
Collor vem propor o Programa Nacional de Desestatiza¢ao, dando origem ao processo de
privatizagdo com a venda de empresas publicas para o mercado via empresas privadas, ao
mesmo tempo em que extinguia outras estatais. As extingcdes das empresas publicas
possibilitaram a livre atuacdo do setor privado no pais. Com as suas medidas de
desestatizacdo, além do confisco monetario realizado sobre aplicacdes financeiras, as
consequéncias foram tragicas com uma forte retragdo nas atividades econOmicas que

levaram a um aumento do desemprego.

Este governo, de cunho neoliberal, abandona sua intervencdo em dareas
importantes da economia nacional e delega a prestacdo de servigos publicos as empresas

privadas. Ao mesmo tempo em que iniciava a sua reforma na economia, elegendo a
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privatiza¢do como principal forma de atividade econdmica da sua administragdo, o Governo
Collor de Mello, além de desconstruir as estruturas administrativas, atribuia exclusivamente
ao funcionalismo publico a culpa pela mé prestagdo dos servigos publicos, iludindo assim a

populagdo e com isso procurando justificar a legitimidade de suas decisoes.

Pondo em prética estas medidas, buscava transformar o pais de maneira radical,
impulsionando a abertura econdmica e transferindo ao maximo as atribui¢des, que antes
estavam a cargo do Estado, ao mesmo tempo em que delegava competéncias aos
particulares. Para dar legitimidade aos seus atos o governo se valeu do Artigo 175 da
Constituicao Federal, o qual dispde que “Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, sempre através de licitacdo, a
prestacdo de servicos publicos”. Baseado nesta disposicdo constitucional, o governo
entendendo que os servicos mesmo quando prestados por um agente privado continuavam
sendo publicos, passou a conceder sua exploragdo a iniciativa privada, pois o que importa ¢

para quem ele ¢ prestado.

Contudo, este governo marcado por denuncias de corrupg¢do que deterioraram o
quadro econdmico e com o presidente sendo julgado por crime de responsabilidade, sofreu
um impeachement. Assim, nao pode levar adiante sua politica privacionista, tendo se
limitado a extinguir estatais e a privatizacdo de empresas sidertrgicas, antes de ser afastado.
Com o impedimento do Presidente, assumiu o Vice-Presidente Itamar Franco, que com um
mandato de pouco mais de dois anos e se posicionando, nitidamente contrario as
privatizacdes, nao levou tal processo adiante, limitando-se a conduzir o seu mandato até o

fim.

Para os investidores nacionais e estrangeiros, que obtinham um bom retorno
especulando no mercado financeiro, as condi¢des apresentadas pelos programas de
privatizagdes das estatais foram bastante atraentes e tornaram os investimentos do capital de
risco em um bom negocio. Entretanto, € preciso destacar que os investimentos externos nem
sempre sao bem vindos para a economia nativa. A respeito disso, Nelson Werneck Sodré ja
alertava desde a época do milagre econdmico brasileiro, no inicio dos anos 70, que o
“investimento estrangeiro representa uma drenagem constante da economia nacional,
caracterizando a situagdo da acumulagdo nacional em proveito externo, debilitando a

economia e limitando as suas possibilidades de expansdo”.
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Este afastamento do Estado como prestador dos servigos fez surgir a necessidade
de que o controle e a fiscalizacdo de seu exercicio fossem delegados a entes, em tese,
auténomos e independentes, inclusive financeiramente, que baseariam suas atuacdes em
critérios eminentemente técnicos na busca de maior eficiéncia por parte do poder publico e
dos prestadores privados. Desta forma, a partir da segunda metade da década de 90 do
século passado, ja no Governo de Fernando Henrique Cardoso, comeca a surgir no Brasil a
figura das Agéncias Reguladoras, com o Estado deixando de ser protagonista na prestagao

dos servigos publicos, passando de provedor a mero regulador desses servigos.

Funcionando como uma espécie de autarquia especial, estas agéncias foram
criadas no contexto da reforma do Estado e da administra¢do publica, ocorrida no Brasil na
ultima década do século XX, inspiradas nas experiéncias internacionais (principalmente nos
Estados Unidos e na Inglaterra), como entes publicos dotados de independéncia em relacao
ao executivo federal. As Agéncias Reguladoras, nas palavras de Costa (2009), “tem como
missdo, conciliar os interesses divergentes que existem entre os consumidores, 0s
governantes e as empresas prestadoras de servigos publicos, de forma a assegurar que a

prestacao dos servicos se dé com qualidade e que estes sejam acessiveis a toda a populagdo”.

A atuacdo das agé€ncias se tornou necessaria para evitar que as empresas privadas
exercessem o poder de monopdlio. Ao mesmo tempo elas ofereciam credibilidade e
capacidade das autoridades governamentais em assegurar que os contratos seriam honrados
no futuro e que nao haveria mudangas no jogo, ou “expropriacdes administrativas” tais como
congelamento de precos, reestatizagdo e manipulagdo de tarifas, entre outras (MELO, 2008).
Agora, com as Agéncias Reguladoras, o “estado de bem-estar social” saia de cena deixando

de ser o provedor dos servi¢os publicos, tornando-se o Estado-minimo regulador.

Dando continuidade, ao processo de desestatizacdo iniciado no Governo Collor,
o Presidente Fernando Henrique, em 1995, acelerou o programa de privatizag¢do. A ideia que
0 governo procurava transmitir era que o Estado deveria se afastar das atividades
consideradas nao essenciais. Os defensores da privatizacdo argumentavam que o
afastamento do Estado da atividade economica promoveria a entrada de receitas extras com
a venda de empresas estatais e a concessao de servigos publicos, permitindo ao Estado saldar

suas dividas e investir em areas que julgasse prioritarias (BASTOS, 2003).
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Em 1995, o Governo Fernando Henrique langca o PDRAE (Plano Diretor da
Reforma do Aparelho do Estado) que visava reformar o Estado brasileiro, reduzindo a sua
intervencdo na economia. Este plano menciona ainda que “uma maior autonomia das
Agéncias Reguladoras em relagdo ao governo ¢ fundamental para a implementacdo de uma
politica regulatoria e para a eficiéncia do setor regulado”. O Brasil comegou com a criacao
dessas agé€ncias, uma nova fase em sua politica econdmica: a desregulamentagdo, ou seja, a
reducdo do controle governamental na prestacdo dos servigos publicos, onde as agdes

estavam voltadas para a remocao dos entraves burocraticos impostos pela legislagao.

A solugdo apresentada pelo governo nao era substituir o Estado pelo mercado,
mas reforma-lo e reconstrui-lo para que este pudesse ser um agente efetivo e eficiente de
regulagdo do mercado e de capacitacdo das empresas no processo competitivo internacional.
A 1ideia central era de que o Estado ¢ menos eficiente do que o setor privado quando
desenvolve diretamente atividades econdémicas que abrangem a prestacdo de servigos
publicos, a prestagdo de servigos de natureza puramente econdmica ¢ a exploracdo de
atividades industriais e comerciais. Assim, era necessario que todas estas atividades
elencadas fossem exploradas pela iniciativa privada, para que fosse alcancado o aumento da
competitividade do pais, em outras palavras, significava o retorno do “laissez-faire”, onde o

Estado deveria se limitar a observar de fora, intervindo apenas quando fosse necessario.

Contudo, malgrado os discursos que pregavam a necessidade do Estado em
deixar para a iniciativa privada a prestacdo dos servigos publicos, pois esta poderia presta-
los com mais competéncia, na pratica o que se viu foi que em alguns casos caiu a qualidade
dos servicos que o governo antes executava, ndo sendo atendidas as necessidades basicas
nacionais, nem sendo aumentada a produtividade. Um bom exemplo disso foi a quase total
desativacdo do que antes era a SR. 1 (Superintendéncia Regional 1) da RFFSA, com sede
em Recife, que antes da privatizacdo abrangia os Estados de Pernambuco, Paraiba, Rio
Grande do Norte, Alagoas e parte do Ceara e de Sergipe, ferrovia arrematada pela
Companhia Ferroviaria do Nordeste — CFN. Hoje em dia ferrovia esta praticamente parada,
com ramais desativados e os trilhos ao longo das trés linhas troncos extraidos, a espera de
ajuda governamental. Apos a privatizacdo, esta nova administragdo ainda ndo mostrou a que

veio, ndo apresentando resultados positivos nem investimentos na sua malha.



115

6.2. A LIQUIDACAO E EXTINCAO DO GEIPOT

Em relacdo a extingdo do GEIPOT, ¢ possivel afirmar que um conjunto de
fatores contribuiu para o seu fim. Além do ja citado triunfo do neoliberalismo em nosso pais,
iniciado na Era Collor, que propugnava pelo enxugamento do Estado e, consequentemente
ndo via com bons olhos a existéncia de empresas estatais supostamente, “sugando os parcos
recursos da Nagdo”, existiram outros fatores que tiveram a sua importancia. E revelador que
a partir da posse do Presidente Fernando Collor, com a publicagdao da Lei n°® 8.029, de 12 de
abril de 1990, tenham sido extintas empresas como a Empresa de Portos do Brasil
(PORTOBRAS) e no ano seguinte a EBTU, que como o GEIPOT, também eram instituicdes

ligadas ao Ministério dos Transportes.

No inicio dos anos 1990, vérios 6rgaos publicos ligados aos transportes, tiveram
sua eficiéncia questionada, tais como o DNER (mais tarde substituido pelo DNIT), EBTU e
PORTOBRAS. Um ano antes, ainda no Governo de José Sarney, foi extinta pela Lei n °©
7731/89 a SUNAMAM, coincidentemente outra empresa criada pelo Regime Militar, em
1969. A extingdo desta empresa provocou o desmonte parcial da Marinha Mercante

Brasileira.

A EBTU havia sido criada para cuidar exclusivamente dos transportes urbanos
no Brasil. Logo apds a sua criacdo, comegou uma acalorada discussdo sobre a transferéncia
da Diretoria de Transportes Urbanos para o GEIPOT. Num primeiro momento, o GEIPOT
fazia os estudos de transportes que pela qualidade com que eram realizados tinham o aval da
EBTU, que financiava a sua implantacdo. Ao se concretizar esta transferéncia, comecou o
esvaziamento do GEIPOT, pois a EBTU absorveu muitos funcionarios que, em alguns
casos, migraram compulsoriamente para o seu quadro. Estes técnicos oriundos do DETURB
(Diretoria de Transportes Urbanos) assumiram tarefas que antes eram atribuidas ao
GEIPOT, no tocante aos transportes urbanos. Com a participacao destes técnicos as duas
empresas passaram a atuar conjuntamente. A esse respeito observemos o Relatorio das
Atividades de 1978, informando que “o GEIPOT, a partir da criagdo da EBTU, passou a
elaborar em convénio com essa Empresa, a maioria dos estudos para o planejamento de
curto, médio e longo prazos destinados a regides metropolitanas e outras areas urbanas

(GEIPOT, 1978)"”.
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Contudo, a EBTU teve vida relativamente curta e foi extinta no inicio da década
de 90. Com a sua exting@o estava dado mais um passo para a livre atuagdo do setor privado
na area de transportes no pais. Ja o GEIPOT, embora tenha resistido num primeiro momento
a reforma implantada no inicio do Governo Collor, seria liquidado na década seguinte, tendo
funcionado durante todo este periodo, sem a mesma pujanga e desenvoltura apresentada nas
décadas anteriores. Assim, se nas primeiras décadas de existéncia o GEIPOT correspondeu
as expectativas geradas desde a sua criagdo, a partir dos anos noventa, com 0s governos
neoliberais e as suas reformas administrativas este 6rgao, aos poucos, foi perdendo a sua

importancia.

Outro fator que também merece destaque € o fato que este 6rgdo nao so6 realizava
atividades de planejamento e desenvolvimento de estudos técnicos, mas também em
determinadas ocasides, em nome de uma posi¢do supostamente técnica, o GEIPOT emitia
opinido contraria a algum projeto de transportes que ndo se apresentasse viavel
economicamente, ou nio se mostrasse prioritario. E imperativo destacar que o poder do
GEIPOT e do seu pessoal era grande e ele estava inserido em todo o processo de decisdo no
que tange a deliberagdo sobre as obras do setor. Um bom exemplo foi o anuncio da
construgdo da Ferrovia Norte-Sul, com mais de 1500 km, ligando os municipios de
Acailandia no Maranhdo a Anapolis, em Goids numa regido notoriamente deserta (PRADO,

1997).

Esta ferrovia teve inicio no Governo Sarney e foi defendida ardorosamente pela
sua cupula. Inicialmente projetada para cortar os Estados do Maranhdo, Tocantins e Goias,
ao término das obras devera unir ao norte a Estrada de Ferro Carajas (EFC), no Maranhao, e
ao sul com a Ferrovia Centro Atlantica (FCA), em Goids, o que permitird a ligacdo dos
portos de Santos, Rio de Janeiro e Vitéria, consolidando-se num grande projeto de
integracao nacional (IPEA, 2011). Anunciada de forma entusidstica pelo Presidente Sarney -
como necessaria a redugdo dos desequilibrios regionais e para o escoamento da producao de
mercadorias na Regido Norte do Brasil - deveria ter prioridade absoluta. Entretanto, de
acordo com o Ex-Diretor do GEIPOT, Ericson Pereira, este érgdo chamado a dar um parecer
sobre a sua viabilidade emitiu opinido classificando-a apenas em penultimo lugar numa lista

de prioridades, o que desagradou a Presidéncia da Republica.
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Da mesma opinido compartilha o também Ex-Diretor e Superintendente do
Departamento de Transportes Urbanos do GEIPOT, Umberto Rafael de Menezes, o qual
afirma que “na forma reconhecida pela imprensa Nacional o GEIPOT foi extinto pelos seus
proprios méritos, uma vez que se colocou contra os interesses do presidente José Sarney
avaliando negativamente a construgdo da Ferrovia Norte Sul. Esta foi a principal razao que
levou a extingdo do GEIPOT, posteriormente reabilitado por Decreto Legislativo do

Congresso Nacional”.

Do mesmo pensamento corrobora Lafayette Prado onde afirma que “num estudo
realizado em maio de 1986 pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes,
concluiu que a constru¢do da Ferrovia Norte-Sul seria a oitava prioridade de transporte para
a regido dos Rios Araguaia e Tocantins, entre nove alternativas de transportes pesquisadas"
(PRADO, 1997). A oposigao a esta ferrovia era tamanha, que além do GEIPOT outros
Orgdos se posicionaram contrarios a sua execu¢do. Ainda de acordo com o mesmo autor, a
PORTOBRAS, o IPEA (Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas) e o resultado final
dos estudos do PRODIAT (Projeto de Desenvolvimento Integrado da Bacia Araguaia-
Tocantins), se mostraram contrarios a constru¢do da ferrovia. Deve-se ressaltar que hoje,

passadas mais de duas décadas, a Ferrovia Norte-Sul, ainda ndo entrou em plena operacao.

Outro momento em que o GEIPOT entrou em rota de colisio com politicos,
comissdo de empresarios € o Ministro dos Transportes, do Governo Sarney, José Reinaldo
Tavares, foi em relacdo a constru¢do da Ferrovia da Produgdo, mais conhecida como
FERROESTE, que deveria ligar o Porto de Paranagua a Guaira no Parana, com
desdobramentos posteriores até Miranda (MS) e Assuncao no Paraguai. Também conhecida
anteriormente como a Ferrovia da Soja, esta obra ndo foi realizada, pelo menos naquele
momento, devido a recusa pelo Banco Mundial ao financiamento solicitado em 200 milhdes
de dolares. Possivelmente a recusa do Banco Mundial em conceder o financiamento se

baseou no parecer contrario do GEIPOT.

Conforme Prado (1997), o GEIPOT indicava em 1986 que para a area de
influéncia daquela linha, uma tarifa realista, com base nos custos operacionais, ndo seria
competitiva com o frete rodoviario, salvo se assegurado um elevado subsidio a operagdo.
Posteriormente, com a participagdo do Governo do Parand como maior acionista, em 1988

foi criada a nova ferrovia. E evidente que estes dois posicionamentos contrarios tanto a
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Ferrovia Norte-Sul, como a FERROESTE, que pelo menos na época ndo se mostraram
viadveis, nem economicamente, tampouco operacionalmente, desagradaram aos governantes
da Nova Republica. Isso foi gerando nestes governantes a convicgdo de que os técnicos do
GEIPOT nao tinham uma visdo politica das reais necessidades do pais. Esta independéncia
pode ter sido decisiva para a inclusdao do GEIPOT, no Decreto n® 97.455 de 15 de janeiro de
1989.

E imperioso ainda destacar que, antes mesmo do inicio do desmonte do Estado
Brasileiro, levado a cabo pelos Governos Collor e Fernando Henrique, o GEIPOT ja havia
sido alvo de uma tentativa de extin¢do. Costa (2009) apud Brasileiro (1996) afirma que “na
segunda metade dos anos 80, ocorreu um processo de desengajamento do Estado Federal em
relagdo a organizacdo e financiamento dos transportes coletivos urbanos, tendo como
exemplo a extingdo da EBTU em 1991”. Ainda, percebeu-se um processo de fortalecimento
do setor privado de 6nibus urbanos, que se manifestou, por exemplo, através da criagdo, em
1987, da Associagdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano - NTU. A questio que se
apresentava agora nao era mais de necessitar de planejamento, tratava-se de “fazejamento”.
Era decidir o que fazer e tentar implementar de qualquer jeito. Dessa forma para que serviria

o GEIPOT?

Em janeiro de 1989, durante o Governo de José Sarney, a EBTU e o GEIPOT,
que tanto haviam realizado pelo transporte no Brasil, foram incluidos no Decreto n°
97.455/89, através do qual o Governo se propunha a extingui-los (LIMA NETO, et al,
2001). Entretanto, em 05 de abril de 1989, o Decreto Legislativo n° 3, revogou o inciso 1V,
do art. 2° do Decreto 97.455/89, que havia extinguido a EBTU e o GEIPOT. Embora com
este Decreto, a EBTU tenha conseguido uma sobrevida, a sua extingdo se daria logo em
seguida, em 1991, um ano ap6s a ascensdo do Presidente Collor. Por sua vez o GEIPOT
ainda sobreviveu e continuou a desenvolver as suas atividades. Apds a liquida¢do da EBTU,
a agao federal no planejamento do transporte urbano ficou restrita a estrutura organizacional

do GEIPOT.
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6.2.1 O PL (PROJETO DE LEI) N° 1.615/1999

Em setembro de 1999, ainda dentro da Reforma Administrativa do Estado, ja no
segundo mandato de Fernando Henrique Cardoso, o Governo Federal seguindo a cartilha do
neoliberalismo, deu continuidade a sua politica de redugdo dos gastos publicos e do controle
inflacionario promovendo uma reestruturacao institucional no Ministério dos Transportes.
Para tanto, foi enviado pelo Poder Executivo para ser discutida no Congresso Nacional a
Mensagem n° 1.268, que se transformou no PL (Projeto de Lei) n® 1.615/1999, o qual
dispunha sobre a criagdo da Agéncia Nacional de Transportes (ANT), do DNIT, a

reestruturacdo institucional do Setor Federal de Transportes e outras providéncias.

Para acompanhar os trabalhos foi criada uma Comissdo Especial (CESP),
composta por 31 parlamentares quase todos com alguma ligacdo com o setor de transportes.
Durante os trabalhos, a CESP realizou algumas audiéncias publicas, convidando varios
expositores, todos também com alguma ligacdo com este setor entre eles, parlamentares,

representantes do governo, sindicalistas e professores especialistas em transportes.

O GEIPOT colaborou no acompanhamento dos trabalhos que ao final se
consolidou na Lei n° 10.233, de 05 de junho de 2001. A proposta de extingao do GEIPOT,
decorrente da reestruturagdo apresentada, também causou preocupagdo a parlamentares e
especialistas ouvidos pela CESP, pois o Projeto de Lei ndo definia a fungdo do planejamento
estratégico dos transportes na nova estrutura organizacional do Governo Federal. (GOMIDE,
2012). Apesar da extingdo do GEIPOT, o Projeto de Lei n® 1.615/1999, manteve a VALEC
Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A. e de acordo com o mesmo autor, com esta nao
extingdo, manteve-se nessa empresa publica vinculada ao Ministério dos Transportes a

funcao de construir a infra-estrutura ferroviaria.

Ainda por meio da lei n® 10.233, o Governo Federal com base num substitutivo
apresentado pelo Relator do PL n® 1.615/1999, Deputado Eliseu Resende, dividindo a
competéncia regulatoria do Ministério dos Transportes, criou duas agéncias reguladoras,
também autdnomas como as demais agéncias: a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT) e a Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios (ANTAQ). Com a criacdo da
ANTT e ANTAQ, estas agéncias passaram a ter um papel especializado para cada modal de

transportes: terrestres ou aquaticos. Afirmava-se que com o novo modelo de administracao
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publica, as agéncias reguladoras, passariam a desempenhar, com maior agilidade, as
atividades decorrentes da fiscalizacdo e gestdo, provocadas com as recentes privatizacdes do
setor de transporte no Brasil. Para melhor compatibilizar o funcionamento destas agéncias

foi criado o Conselho Nacional de Integracao de Politica de Transportes (CONIT).

Este 6rgdo de assessoramento vinculado a Presidéncia da Republica, presidido
pelo Ministro dos Transportes, foi criado com a finalidade de avaliar a integracdo das
atividades desenvolvidas pelos diversos setores ligados aos transportes aéreo, aquaviario e
terrestre, elaborando relatorio anual da situacdo e das perspectivas, a ser encaminhado ao
Presidente da Republica (Ministério dos Transportes, 2012). Conforme Gomide (2012) a
criacdo do CONIT, “foi justificada pela necessidade de se propiciar a intermodalidade, a
compatibilizagdo das regras e a integracdo das politicas dos subsetores, ja que agora o setor

federal de transportes ficaria com duas agéncias vinculadas ao Ministério dos Transportes”.

Além disso, em substituicdio ao DNER, também foi criado o DNIT
(Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes), como uma autarquia federal da
administracdo direta e como tal vinculada ao Ministério dos Transportes. Este 6rgdo tem
como objetivo implementar a politica de infraestrutura do Sistema Federal de Viagao,
compreendendo sua operacdo, manutengdo, restauracdo ou reposicao, adequagdao de
capacidade e ampliacdo mediante constru¢do de novas vias e terminais. Os recursos para a
execucao das obras sdo da Unido, ou seja, o 6rgdo ¢ gestor e executor, sob a jurisdicdo do
Ministério dos Transportes, das vias navegaveis, ferrovias e rodovias federais, instalagdes de
vias de transbordo e de interface intermodal e instalagcdes portuarias fluviais e lacustres

(DNIT, 2013).

A partir da criacdo das Agéncias Reguladoras vinculadas ao Ministério dos
Transportes, bem como do DNIT e do CONIT, o GEIPOT que tinha uma visdo de conjunto
e centralizava as agdes de planejamento dos transportes, foi perdendo a sua importancia e
teve diminuida as suas atribuicdes. Com a perda destas atribui¢cdes teve decretada a sua
liquidagdo, em 2002. Contribuiu também para a sua extingdo a visao miope do Governo
Fernando Henrique, para quem o GEIPOT ja havia cumprido o seu papel em relagdo a
politica e ao planejamento dos transportes, além das praticas neoliberais, onde predominava
a ideia do Estado minimo. Um ano antes da sua liquidagdo, Lima Neto et al (2001) ja

advertia que “no inicio da década de 80 do século XX, a crise econdmica se instalara. O
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impacto sobre a capacidade de planejamento foi imediato: primeiramente, faltaram os
recursos para grandes investimentos, e, assim, o objeto classico do planejamento se
escasseava (...) em segundo lugar, uma certa mentalidade anti-planejamento, decorrente da

ideologia neoliberal tentava desmoralizar a pratica planejadora”.

A liquidagdo e posterior extincdo do GEIPOT foi uma grande perda para a
Engenharia de Transportes no Brasil, gerando uma lacuna que ainda ndo foi preenchida. O
poder publico cometeu um grave erro com a sua desativagdo, pois o pais deixou de ter um
planejamento efetivo para o setor de transportes (TCU, 2007). Foi esta empresa que
efetivamente introduziu o planejamento dos transportes para o territorio brasileiro, tendo a
preocupagdo de considerar todos os modos (rodovia, ferrovia, hidrovia e aerovia). Um pais
com a dimensdo do Brasil, com a complexidade que tem do ponto de vista da sua infra-
estrutura, com os anseios de crescimento e desenvolvimento teria que ter uma boa base na

area de planejamento.

Durante o periodo em que esteve a frente do planejamento dos transportes, o
GEIPOT soube se mostrar essencial, procurando assessorar o Poder Executivo, sob a
orientacdo e aprovacao do Ministério dos Transportes, no planejamento, na formulacdo e na
avaliagao das politicas publicas do setor. Com a sua extingdo, nao se perdeu so a “memoria”,
mas principalmente um o6rgdo capaz de desenvolver, consolidar, atualizar e recuperar
informagdo em planejamento de transportes. Uma responsabilidade que ainda ndo foi
resgatada pelas autoridades, que devem ter em mente que a sua principal fungdo ¢ sempre
promover o bem comum, servindo da melhor forma possivel toda a sociedade, sem qualquer
exclusdo. Esta obrigatoriedade também passa pelo planejamento das cidades, pois nos
ultimos anos as metropoles cresceram sem um planejamento eficiente, de médio ou longo
prazo, relacionado aos transportes publicos prevalecendo apenas as a¢des pontuais, voltadas

para o curto prazo.

Entre os varios legados deixados pelo GEIPOT, podemos citar a agdo do
Governo Federal no trato das questdes do transporte urbano, que foi retomada com a criagdao
do Ministério das Cidades, a partir de 2003, a formagdo de um corpo técnico altamente
qualificado, uma geracdo de planejadores com visao das necessidades de transportes do pais,
a dissemina¢do de uma cultura de planejamento em transportes, oferecendo técnicas de

planejamento que até entdo eram desconhecidas no Brasil, a implantag¢do de varios 6rgaos de
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gestdo de transporte nos municipios, € o reconhecimento da importancia do transporte
publico nas principais cidades brasileiras. Este reconhecimento levou a uma constatacao de
que o modelo antes importado dos Estados Unidos, pais que privilegiava o transporte

privado em detrimento da opg¢do publica, ndo ¢ compativel com a nossa realidade.

Ha que se reconhecer ainda que esta Empresa também proporcionou a formagao
e o aperfeicoamento de um vasto banco de recursos humanos para o setor, capacitando
profissionais que passaram a pensar a questdo dos transportes levando em consideracdo a
realidade nacional, dando prioridade ao transporte publico como principal meio de
locomocgao nas grandes cidades brasileiras. Ao longo de toda a sua existéncia, que durou 37
anos, o GEIPOT foi a mais importante instituicdo voltada para o planejamento dos

transportes no Brasil, extravasando os limites do pais.

Nas palavras de Lima Neto et al (2001), “o GEIPOT formou toda uma geracao
de técnicos e gerentes de transporte urbano, que contribuiram para desenvolver solugdes que
amenizaram os problemas causados pela crescente urbanizagdo do Pais”. Igualmente, deve
ser destacado, nas palavras de Aragdo et al (1996), que “os esfor¢os de formagdo e
treinamento de pessoal desenvolvidos pela Empresa, nas mais diversas categorias de cursos
de especializagdo, de mestrado e de doutoramento, propiciaram a formacao de um ntimero

grande de técnicos para a iniciativa privada que trabalhariam em empresas de consultoria”.

Conforme Lafayette Prado “boa parte das consultoras especializadas em
transporte, em maioria criadas a partir de 1967, foram constituidas por profissionais egressos
do GEIPOT. Varios dentre aqueles profissionais assumiram posteriormente, importantes
posi¢des na administragao publica e em empresas estatais”, (PRADO, 1997). A sua extingao,
precedida da extingdo da EBTU, deixou um vazio no planejamento de transportes, pois nao
houve uma continuidade na forma¢ao de uma equipe técnica, deixando o pais o6rfao de um

orgdo em exceléncia de planejamento de transportes e infraestrutura viaria.

Fica bem evidente que, com a extingdo do GEIPOT, o Governo Federal abriu
mao de ter uma estrutura voltada ao planejamento de transportes no Brasil, ndo s6 em
relagdo ao transporte urbano, como também no de cargas, o que aumentou os problemas de
logistica enfrentados pelo Pais. Por sua vez, esses problemas logisticos interferem de

maneira considerdvel no chamado ‘“custo Brasil”, que torna nossos produtos pouco
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competitivos no mercado internacional, a0 mesmo tempo em que encarece seus precos no

mercado interno.

Diante deste quadro, o GEIPOT entrou em processo de liquidagdo em 2002, por
forga do decreto n°® 4.135, de 20 de fevereiro de 2002, publicado no Diario Oficial da Uniao,
no dia seguinte. Com prazo inicialmente previsto para durar 180 dias, que ndo foi cumprido,
foi por varias vezes prorrogado, sempre por iguais periodos. Finalmente a sua extingdo veio
a se concretizar em 2008, com a conversdao da Medida Provisoria n® 427, de 09 de maio de

2008, na Lei 11.772/2008, oportunidade em que foi instituida a sua inventarianga.

Pela quantidade e qualidade dos trabalhos produzidos pelo 6rgdo e diante do que
foi apresentado nesta dissertacdo, se o GEIPOT nao tivesse sido extinto, podemos concluir
que a atual crise de mobilidade, que se faz presente nas médias e grandes cidades brasileiras,
poderia sim estar ocorrendo, mas ndo com a mesma intensidade, pois teriamos projetos, o
que permitiria um transporte publico de melhor qualidade, onde ndo se perderia tanto tempo
nos congestionamentos, com tantas externalidades geradas. Em relagdo a falta de projetos
vale lembrar o Ministro das Cidades, Aguinaldo Ribeiro, afirmando que ‘“houve um
desmonte das estruturas dentro dos governos que preparavam projetos. Agora, os escritorios
de projetos estdo sendo remontados e ha obras sendo contratadas. Falta um estoque de

projetos” (Jornal do Comércio, 21 de julho de 2013).

6.3 UMA TENTATIVA DE RESGATE: A CRIACAO DA EPL — EMPRESA DE
PLANEJAMENTO LOGISTICO

Para preencher parte da lacuna no planejamento dos transportes deixada pela
extingdo do GEIPOT, o Governo de Dilma Roussef, por meio da Lei 12.743, de 19 de
dezembro de 2012, criou a Empresa de Planejamento e Logistica S. A. (EPL), para organizar
e executar os planos logisticos do pais, sob a presidéncia do ex-diretor da ANTT, Bernardo
Figueiredo. Todavia, devido ao atraso do pais verificado nos tltimos anos, em especial apos
o vazio deixado pelo GEIPOT, quando houve uma descentralizacdo de projetos e a gestdo
publica perdeu eficiéncia em relacdo as infra-estruturas de Transportes, a tarefa desta nova

empresa sera ardua.
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Vinculada ao Ministério dos Transportes, a EPL exerce a fun¢do de secretaria
executiva do Conselho Nacional de Integragdo de Politicas de Transporte. A criagdo desta
empresa estd relacionada a um processo mais estruturado de planejamento de transporte,
sendo uma empresa estatal que tem por finalidade estruturar e qualificar, por meio de
estudos e pesquisas, o processo de planejamento integrado de logistica no pais para
rodovias, ferrovias, portos, aeroportos e hidrovias (EPL, 2013). Em relagdo a logistica,
segundo o Presidente da EPL, o Brasil precisa resgatar um processo de reflexdo que seja
capaz de relacionar investimentos em infra-estrutura, com organizagdo do setor de
transportes como um todo, passando pelos portos, travessia das cidades e outros obstaculos
que retém a carga, para com isso reduzir os custos domésticos e possibilitar a competi¢cao no

mercado internacional.

Além de estruturar e executar o planejamento integrado da logistica no pais, a
EPL vai atuar como socia na concessao do Trem de Alta Velocidade (TAV) que ligara as
cidades de Campinas-Sao Paulo-Rio de Janeiro, com o objetivo de absorver e difundir novas
tecnologias no setor. Sob demanda, e mediante contratagdo, a EPL ira planejar e estruturar
projetos a serem executados pelos respectivos orgaos de cada setor dos transportes e podera
celebrar contratos e convénios com institui¢des cientificas e tecnoldgicas voltadas para
atividades de pesquisa e desenvolvimento, absor¢do e transferéncia de tecnologias e
licenciamento de patentes. A EPL assumira também a fun¢do de empreendedora, para efeito

de licenciamento ambiental, nos projetos de rodovias e ferrovias, (EPL, 2013).

Segundo afirmou o Presidente da empresa, Bernardo Figueiredo, em entrevista a
Revista Veja, em Dezembro de 2012 “o que queremos fazer ¢ um diagnostico das
necessidades logisticas do pais e montar, a partir dessa pesquisa, uma série de projetos para
esses gargalos logisticos, tais como pontes, trechos de rodovias, ferrovias, hidrovias.
Seremos uma fabrica de projetos, anteciparemos os problemas e evitaremos que eles se
tornem gargalos”. A ideia da EPL ¢ ja ter um projeto pronto quando o governo estadual,
municipal ou federal tomar a decisdo de investir numa determinada necessidade. Assim, com

0 projeto ja pronto, o ente federal que demonstrar interesse s precisard implementé-lo.

Com o exposto neste capitulo, observamos que no final dos anos 70 e inicio dos
anos 80 do século passado, a economia mundial estava em crise, sendo este periodo

caracterizado pelo fim do “estado de bem-estar social”, e que foi marcado pelo
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ressurgimento das ideias liberais, agora com uma nova roupagem: o neoliberalismo. Esta
crise que comegou nos paises ricos, atingiu em cheio os paises em desenvolvimento, com
dificuldade de financiamento dos governos nacionais provocado pela forte restricdo aos
créditos externos. Isso levou a um endividamento interno e externo e um refluxo no

planejamento.

No Brasil, o neoliberalismo implementado pelo Governo Collor foi marcado
inicialmente pelo desmonte do estado, com a redu¢do dos ministérios (Fazenda,
Planejamento e Industria e Comércio que se fundiram no Ministério da Economia), a
demissdao de funciondrios e extingdo e privatizacdo de estatais e a abertura da economia
nacional aos importados. Outra medida foi o confisco bancéario diminuindo a liquidez,
objetivando o controle da inflagdo. Ja durante o Governo de Fernando Henrique Cardoso, as
ideias neoliberais foram mais acentuadas e o enxugamento do estado aprofundado. Para
melhor levar a cabo as suas reformas este governo criou o PDRAE - Plano Diretor da
Reforma e Aparelhamento do Estado — através do qual foi dado seguimento a politica

neoliberal.

Estas reformas econdmicas, tanto no Governo Collor, como no Governo de
Fernando Henrique também atingiram a atividade de planejamento, visto como algo
desnecessario. Ao longo dos anos 90, foram extintas empresas ligadas aos transportes como
a EBTU e PORTOBRAS. Ainda ao longo desta década, o GEIPOT teve as suas atribui¢des
diminuidas, principalmente apos a extingdo da EBTU. Mais tarde, no ultimo ano do
Governo de Fernando Henrique, ap6és a criagdo das ANTT e ANTAQ, Agéncias
Reguladoras ligadas ao transporte e criagdo do CONIT e DNIT, que substituiu o DNER, o
GEIPOT entrou em processo de liquidagao.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho procurou demonstrar que as ocupagdes irregulares verificadas a
partir das ultimas décadas do século passado, nas médias e grandes cidades e que foram
ocasionadas pelo €xodo rural, provocaram uma ocupacgdo desordenada do solo, maior do que
a capacidade de fiscalizagdo pelos orgdos responsaveis, além do que as cidades ndo se
prepararam para receber esse contingente humano. Como resultado, houve um espraiamento
das cidades, aumentando a necessidade de deslocamento das pessoas que passaram a habitar
nas periferias desses municipios. Isto levou a uma ampliacdo das distdncias percorridas,

além do acréscimo no niumero das viagens e os consequentes engarrafamentos.

Independente das causas do crescimento descontrolado das grandes cidades
brasileiras se instalou uma crise de mobilidade sem precedentes, pois nos tltimos anos estas
cidades foram estimuladas para a circulagdo do automoével, gerando congestionamentos
cronicos, reducdo no uso do transporte publico, queda na mobilidade, degradacdo das
condi¢des ambientais e altos indices de acidentes de transito. Ao mesmo tempo, 0s sistemas
de transporte publico permaneceram insuficientes para atender a demanda dos usudrios.
Além dos transportes publicos, ha de se ressaltar ainda que em relacdo a circulagdo de
mercadorias, os problemas logisticos interferem de forma negativa no chamado “custo
Brasil”, contribuindo para encarecer nossos produtos, no mercado interno e tornando-os

pouco competitivos no mercado internacional.

Para combater a crise de mobilidade foi criado o GEIPOT, que como 6rgdo do
sistema setorial de planejamento dos transportes, procurou consoante diretrizes do
Ministério dos Transportes, desenvolver suas atividades no sentido de que o setor, apesar
das dificuldades, viesse a cumprir seu objetivo — propiciar o atendimento das necessidades
de transportes da Nagdo sob o multiplo aspecto econdmico, politico e militar (GEIPOT,
Relatorio de Atividades, 1978). No inicio, o objetivo maior seria a elaboracdo de um Plano
Decenal de Transportes. Entretanto, o GEIPOT foi mais além, e tornou-se um divisor de
aguas no planejamento de Transportes, atingindo o seu apice nos anos 70 e 80 do século

passado.

Com o Governo de Fernando Collor o Brasil seguindo uma tendéncia

internacional, abandona o “estado de bem-estar social” e promove a ruptura com o padrao
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nacional-desenvolvimentista. Pondo em prética as ideias neoliberais, este governo inicia um
desmonte do Estado com a sua politica de privatizagdo e liquidacdo de estatais. Apds ter
resistido ao desmonte da capacidade de planejamento publico federal promovido por este
Governo, o GEIPOT ndo teve a mesma sorte com a Reforma Administrativa do Estado,
durante o segundo mandato do Presidente Fernando Henrique Cardoso, sendo liquidado em
2002 e posteriormente extinto. Com a sua extingdo, o Brasil ndo perdeu apenas um o6rgao
voltado para a engenharia e planejamento dos transportes. Perdeu também a memoria e,
principalmente, um oOrgdo capaz de consolidar, desenvolver, atualizar e recuperar
informagao com vistas ao planejamento de politicas publicas. Foi ainda de responsabilidade
do GEIPOT a criacdo de uma cultura de planejamento e a formagao de servidores publicos
de exceléncia, sem o qual nenhum pais atinge a necessaria modernidade para garantir
qualidade de vida para a populagdo. Organismos como o GEIPOT ou a EBTU contribuiram
para a especializacdo de um corpo de profissionais sem similar no resto da América Latina
(BRASILEIRO, HENRY & TURMA, 1999). Assim, vemos que essa perda levou ainda a

um colapso no sistema de transportes urbanos.

No caso particular da Regido Metropolitana do Recife, se o0 GEIPOT nao tivesse
sido extinto possivelmente a crise da mobilidade urbana nao estaria neste nivel. Diante do
que papel que desempenhou ao longo da sus existéncia, € plausivel se afirmar que se esta
empresa continuasse a existir, ela teria identificado novos temas relevantes a serem tratados
pelos setor publico, sistematizando-os e colocando-os na ordem do dia. No caso particular
da mobilidade em nossa Regido Metropolitana, os Corredores de Transporte por Onibus
Leste-Oeste e Norte-Sul em fase de implantagao, por exemplo, poderiam ter sido pensados e
implantados ha mais tempo e ndo agora, as pressas antes da Copa do Mundo e apenas por

causa dela.

Com a exaustao do atual sistema de transportes, além dos constantes e cada vez
maiores congestionamentos urbanos verificados hoje em dia, as vésperas de eventos
importantes, como a Jornada Mundial da Juventude, Copa do Mundo de 2014 e Jogos
Olimpicos de 2016, o que se v€ sdo apenas intervengdes pontuais, ndo planejadas
adequadamente, com improvisacdes feitas em cima da hora - um bom exemplo foi
mobilidade urbana ou a falta dela na recente Copa das Confederagdes. Nao se pode garantir

que com o GEIPOT em pleno funcionamento esses problemas seriam solucionados, mas a
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verdade incontestavel e que salta a tona ¢ que, sem o GEIPOT e o seu planejamento, os

problemas da mobilidade no transito estdo bem latentes.

Esta falta de planejamento nos transportes para médio e longo prazo, e a
consequente crise de mobilidade fez com que, de repente, surgisse liberacao de verbas,
principalmente para as doze cidades envolvidas na Copa do Mundo prevista para o proximo
ano, cada uma levando sua fatia, enquanto as demais cidades brasileiras, sobretudo as de
grande e médio porte, ficaram de fora, ndo tendo como se preparar para atender as

necessidades mais urgentes no deslocamento das pessoas.
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ANEXOS —

Trechos das entrevistas realizadas com técnicos do GEIPOT
Oswaldo Cavalcanti da Costa Lima Neto

Professor da Pos-Graduagdao em Engenharia Civil da UFPE

Ex-Diretor do GEIPOT

Depois de instalado o governo militar, para se manter no poder era necessario
melhorar de imediato as comunicagoes, pois tendo o controle das comunicagoes era mais
facil controlar o pais. Isso era algo que se mostrava essencial para qualquer a¢do
repressora que na visao dos militares se fizesse necessaria. Logo em seguida, passou-se a
melhorar a questdo da comunica¢do rodoviaria. Para isso houve um investimento com
apoio financeiro de organismos internacionais, como o Banco Mundial e o USAID, para se

investir nesta modalidade.

Em 1965 o Governo Brasileiro firmou um acordo celebrado, em 1965, com o
Banco Internacional para Reconstru¢do e Desenvolvimento — BIRD, para o financiamento
de uma série de estudos de transportes. Em contrapartida, o Governo Federal criou um
grupo especial de estudos da politica de transportes que envolvia diferentes modalidades do

setor e que terminou funcionando como o embriao do GEIPOT.

Este orgdo reuniu um grupo de técnicos que dominavam o planejamento de
transportes e que puderam dar uma grande contribui¢do de todo tipo através de estudos que
tratavam de acordos técnicos de estudos de transportes, de ferrovias, caracterizacdo de tipo
de veiculos, estudos de navegacdo, dos portos, estudos de ferrovias e sobretudos

rodoviarios.

O GEIPOT soube se mostrar essencial, inclusive o pessoal do GEIPOT é que
formava os quadros do Ministério dos Transportes. Em relagdo a extingdo, creio que a
questdo era mais de ndo necessitar de planejamento, tratava-se de ‘fazejamento”. Porém,
como o poder do GEIPOT e do seu pessoal era grande e ele estava metido em todo o
processo de decisdo no que tange a decisdo sobre as obras do setor de transportes, isso

incomodava.

A ndo existéncia do planejamento é muito grave, ndo so para o futuro do pais

como para evitar perdas de recursos. Por exemplo, a maioria dos problemas apontados
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pelo GEIPOT em todos os modais, que hoje fazem o pais perder milhoes de dolares por
deficiéncia e custos elevados na movimentagdo de cargas para exportagdo, como exemplo, a
ultima grande safra que teve problemas imensos para ser embarcada, com prejuizos
monstruosos para os exportadores e o pais, a matriz de transporte enviesada que privilegia
o rodoviario, as rodovias com qualidade ruim e péssima em extensoes em mais de 40%,
ferrovias, com baixos investimentos, tra¢ados antiquados, hidrovias com extensoes de 10%
da rede de rios navegaveis, e por fim um custo logistico que chega até a 25% do prego dos
produtos, enquanto nos EUA este custo ndo chega a 7%. Todos estes problemas foram
mostrados nos diferentes estudos realizados pelo GEIPOT, propondo agoes de melhoria.
Resumindo o GEIPOT poderia ter colaborado para que a situagdo do setor de transporte

fosse melhor atualmente.

Umberto Rafael de Menezes,

Superintendente do Departamento de Transporte Urbano do GEIPOT (1974 a 1979).

Na forma reconhecida pela imprensa Nacional o GEIPOT foi extinto pelos seus
proprios meéritos, uma vez que se colocou contra os interesses do presidente José Sarney
avaliando negativamente a construgdo da ferrovia Norte- Sul. Esta ferrovia ainda hoje apos
27 anos ¢ questionada na sua viabilidade, tendo em vista principalmente os gastos ja
incorridos na sua construgdo. Sua viabilidade requeria no ano da abertura do projeto uma
densidade de cargas de seis milhoes de toneladas por Km de via, que corresponderia a este
volume de carga entre os extremos da ferrovia. Passado todo esse tempo a ferrovia ndo
chegou a atingir uma densidade de 400 mil toneladas por km de via. Esta foi a principal
razdo que levou a extincdo do GEIPOT posteriormente reabilitado por Decreto Legislativo
do Congresso Nacional. Posteriormente, a sua extingdo ocorreu em decorréncia da reforma
administrativa do governo FHC, que levou a cria¢do da Agencia Nacional de Transporte

Terrestre.

Os principais reflexos da sua extingdo podem ser vistos na auséncia de
planejamento setorial, de que tem resultado os problemas de escoamento de cargas
principalmente em rela¢do aos portos utilizados no comercio exterior. Em relagcdo a area
do transporte urbano faz sentir auséncia desse planejamento, mormente no transporte

publico com reflexos altamente negativos na qualidade de vida das cidades.
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Erickson Luiz Dias Pereira
Engenheiro Civil e Ex-Diretor do GEIPOT

A aproximacgdo e inicio dos anos 60 era de sérias e crescentes ameacgas a
lideran¢a americana na guerra fria no mundo todo. Na América Latina, aléem de Guatemala
e Cuba o enorme Brasil, dava sinais claros de virada para a esquerda e de seguir
orientagdo propria, soberana e livre, fugindo em terras da América (embora do Sul) a
obediéncia sistematica a orienta¢do americana. Para que a virada ndo prosseguisse, os
USA estavam dispostos a gastar fortunas em guerras, que felizmente para nos e eles ,ndo
ocorreram, saiu-lhes barato a virada para a direita do Brasil em ditadura militar, de
duragdo superior a 20 anos. O fato ¢ que foram disponibilizados diversos programas de
ajuda e empréstimos, inclusive do Banco Mundial. Entre estes um Plano Diretor de
Transportes para ordenar a amplia¢do e refor¢o da Infra Estrutura do pais como um todo,
especialmente das rodovias do Nordeste, visto que era nessa regido onde era mais intenso o

atraso econémico e o perigo revoluciondrio.

Este inicio dos anos 60 viu nascer a SUDENE e o GEIPOT, este ultimo um
grupo de trabalho do Ministério de Viagdo e Obras Publicas, fundado em 1965 e depois
transformado em empresa. O entdo Diretor Geral do DNER, José Lafayette Silviano do
Prado, estabeleceu o perfil que deveriam ter os integrantes do futuro grupo GEIPOT. Ndo
poderiam ser muito novos, por pouco terem a contribuir, ou maduros demais por mais
sujeitos a ja terem opinido sobre quase tudo. Com esse perfil pedido por Lafayette,
aprenderiam da mistura do que conheciam com a experiéncia dos técnicos das consultoras
cada uma com experiéncias diferentes. Assim a empresa nasceu de sonhos estratégicos de
um Brasil grande. Em parte atendia as preocupag¢oes com a popularidade do regime,

especialmente nos grandes centros.

Ao fundar o DETURB, o GEIPOT selecionou nos principais centros urbanos,
jovens engenheiros, arquitetos e economistas para constituirem o nucleo inicial da sede em
Brasilia. O curso organizado por Umberto Meneses e Clovis Aragdo contava com
especialistas nacionais e estrangeiros, principalmente estrangeiros para ministrarem o

curso intensivo e breve.

Posteriormente, em convénios com Universidades, o GEIPOT ministrou dezenas

de cursos de planejamento de transportes em diversas cidades do Brasil, com vistas a
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formagdo de mdo de obra para as empresas privadas e setor publico dos municipios e
estados. O inicio dessa formagdo de mdo de obra especializada fora de Brasilia, nasceu das
contrapartes que o GEIPOT recebia nos convénios para a execugdo de estudos de
transportes urbanos com municipios e Regioes Metropolitanas. Aprendia-se fazendo junto
com as equipes do GEIPOT. Desta forma, a empresa formou seus quadros com elementos
do grupo inicial, os treinados pelo proprio GEIPOT, e alguns técnicos com especializagdo,
particularmente em transporte urbano. Convém lembrar que a SUDENE, através do seu
Departamento de Transportes conseguiu enviar varios técnicos para cursos de mestrado no
exterior, foi o caso de Umberto Rafael de Menezes, Clovis Fontes de Aragdo, Marcio

Saraiva, (todos com mestrados na Inglaterra) e Bernardo Monteiro nos USA.

Na década de 70, EBTU, GEIPOT e outras entidades e pessoas insistiam na
prioridade ao transporte coletivo, com as faixas exclusivas. No caso do Recife, o GEIPOT
implantou os estacionamentos periféricos de Joana Bezerra e Tacaruna. O governo federal

na ocasido insistia para que o planejamento de transporte e o uso do solo trabalhassem

associados, mas, BNH, GEIPOT, EMTU, tudo isso foi sumindo.

Aurélio Hauschild,
Superintendente do Departamento de Transportes Urbanos (DETURB)

Talvez fosse mais apropriado dizermos que um conjunto de fatores contribuiu
para a extingdo da empresa. Sem a pretensdo de esgotar esses fatores, e sempre lembrando

que esta é uma visdo muito pessoal e possivelmente limitada, poderiamos elencar:

1 — O quase absoluto descrédito com que o planejamento passou a ser tratado no Brasil,
principalmente a partir da década de 80. Se nas décadas anteriores, em especial nas de 60 e
70, o planejamento era visto como um processo quase obrigatorio, indispensavel ao
desenvolvimento do pais, tinha-se agora a visdo de que importante era o ‘fazejamento”,

sem grandes elucubragoes que poderiam significar perda de tempo.

2 — O triunfo, também a partir da década de 80, do chamado neoliberalismo, que
propugnava pelo enxugamento do Estado e que, consequentemente, ndo via com bons olhos
a existéncia de “estatais mastodonticas sugando os recursos da Nagdo”. E sintomdtico que,

ja na posse de Fernando Collor, que trouxe o modelo dito neoliberal para o governo,
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tenham sido extintas empresas como a EBTU e a PORTOBRAS. O GEIPOT seria extinto
cerca de dez anos depois, mas funcionou durante toda essa década sem o vigor e a pujanca

dos “tempos aureos”.

3 — O fato de em determinadas ocasioes, em nome de uma posi¢do supostamente técnica, e
na maioria das vezes acertadamente, o GEIPOT ter se posicionado contra obras e projetos
de interesse dos governantes, alegando que tais obras e projetos ndo eram viaveis ou, pelo
menos, ndo eram prioritarios. Um bom exemplo dessa situacdo (e ndo entro aqui no mérito
do projeto) foi a Ferrovia Norte-Sul, defendida ardorosamente pela cupula do Governo
Sarney e combatida pelo GEIPOT (em alguns momentos abertamente, em outros momentos
de maneira mais discreta, mas nunca plenamente endossada pela empresa). E claro que isso
foi gerando, nos governantes, a convic¢do de que o GEIPOT era “um bando de técnicos

criadores de caso, que ndo tém uma visdo politica das necessidades do Pais”.

Fernando Jordao
Ex-Superintendente da RFFSA
Professor do Departamento de Engenharia Civil da UFPE

E necessdrio dizer que antes da criagdo do GEIPOT, o Brasil ji contava com
orgdos mais antigos como o DNER, o DNEF, a RFFSA, a SUNAMAM, a PORTOBRAS,
todos orgdos com indiscutivel servicos prestados ao pais - sobretudo para aquela época -
mas que careciam de uma visdo integrada dos transportes, pois todos pensavam no
crescimento proprio, de forma isolada. Essa visdo de articulacdo e de integragdo dos

modos, quem disseminou no ministério dos transportes foi justo o pessoal do GEIPOT.

O GEIPOT nao apenas deu a base técnica para que o governo formulasse suas
prioridades de investimentos nos sistemas de transportes, em termos de or¢amento fiscal,
mas procurou sempre difundir a mentalidade do planejamento, ou seja, procurando dar a
oferta de transporte com a necessidade da demanda e sempre com a preocupa¢do da
eficiéncia da aplicag¢do dos recursos escassos nos sistemas. Mas ndo era uma ditadura dos
técnicos. O pessoal do GEIPOT conseguia isso, sempre com permanente dialogo e
convencimento logico das prioridades e compromisso de execugdo e de resultado, junto a

diregdo dos orgados, como também com a articulagdo junto aos setores técnicos nos estados.
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O GEIPOT sempre teve a preocupagdo com a formagdo de quadros mediante a
realizagdo ou financiamento de cursos de especializa¢do ou mestrados, aprimorando o
pessoal técnico oriundo de empresas ou orgdos de planejamento e operadores de
transportes. Aqui mesmo, na SUDENE, por varios anos tivemos um curso de especializagdo
dado na escola de engenharia da Federal em convenio com a SUDENE e o GEIPOT. O
mestrado em transportes do IME também foi uma iniciativa do GEIPOT. Pode-se dizer que
depois de praticar e difundir a mentalidade do planejamento dos transportes e também de
ser o responsavel pela formagdo de geragoes de bons técnicos fica dificil de apontar a

causa da sua extin¢do.

Pode-se especular que foram diversas causas, ¢ dificil dizer a causa
determinante. Acredito mesmo que tenha sido um momento do fechamento de um ciclo, -
veja que estavamos no final dos anos noventa do século passado - talvez influéncia externa.
Lembre-se que varios paises tinham partido no sentido da privatizagdao dos transportes, e o
Brasil tinha quebrado no final dos anos 80 e estava fazendo o esfor¢o de se livrar da
inflagdo croénica, necessitava de recompor sua moeda e de se livrar dos enormes gastos

publicos.

Todos os orgdos ou empresas na década de 90 tiveram sua eficiéncia e eficacia
questionada, foi o caso do DNER, substituido pelo DNIT, a extin¢do da PORTOBRAS, da
RFFSA, da SUNAMAM e por ai vai. Lembro também que o GEIPOT ndo se renovou em
termos de pessoal. Depois da Constituicdo ndo houve concurso e por decorréncia ndo
houve contratagoes. Também havia um rango contra os militares que tinham estruturado as

empresas que tinham dado certo na década de 70.

Como consequéncia tivemos o dano de ndo mais fazer investimentos com
critério, dentro de uma logica maior e um planejamento que fosse voltado para um
resultado estratégico. O Governo Federal no final do ano passado, 2012, criou a EPL, a
empresa de planejamento de logistica que pelo menos diz que vai ocupar esse espago. A
nova lei dos portos, essa que foi apresentada como medida provisoria diz que so vai fazer

arrendamentos e concessoes em obediéncia aos estudos da EPL.
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Presidéncia da Republica

Casa Civil Subchefia para Assuntos Juridicos

DECRETO No 57.003, DE 11 DE OUTUBRO DE 1965.
Revogado pelo Decreto de 15.2.1991

Cria o Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT) e o Fundo de

Pesquisas de Transportes, dando outras providéncias.

Cria o Grupo Executivo de Integragdo da Politica de Transportes (GEIPOT) e da outras
providéncias. (Redagdo dada pelo Decreto n® 57.276, de 1965)

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, usando da atribui¢do que lhe confere o artigo 87, item

I, da Constituicao Federal,
Decreta:

Art. 1° Fica criado o Grupo Executivo de Integracido da Politica de Transportes (GEIPOT),

constituido pelos membros seguintes:

a) Ministro da Viacdo e Obras Publicas;

b) Ministro da Fazenda;

¢) Ministro Extraordinario para o Planejamento e Coordenagdo Econdmica;
d) Chefe do Estado-Maior das For¢cas Armadas.

§ 1° Caberd ao Ministro da Viagdo e Obras Publicas a Presidéncia do Grupo Executivo de

Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT). (Incluido pelo Decreto n® 57.276, de 1965)

§ 2° O Grupo subsistird enquanto durarem os estudos contratados pelo Governo Brasileiro,
com a colaboragdo do Banco Internacional para reconstru¢do e Desenvolvimento (BIRD) e,
além disto, enquanto se fizer necessaria a sua atuagdo para implantar os projetos aprovados.

(Incluido pelo Decreto n°® 57.276, de 1965)
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Art. 2° Destina-se o Grupo Executivo de Integra¢do da Politica de Transportes a tragar as
diretrizes para o atendimento integrado, eficiente e econdmico da presente e futura demanda

de transportes no Pais, a €le competindo:
a) aferir a demanda total por transporte;
b) levantar e avaliar os atuais recursos, métodos, organizacdes € planos de transportes;

c) apurar os atuais e futuros custos, explicitos e implicitos micro e macro econdmicos, de

transporte;

d) verificar as economicidades relativas intersetoriais do custos, e a atual distribuicdo déste

entre usuarios e outras fontes

e) programar as medidas tendentes a livre expressdo das economicidades relativas e a neutra

atuacdo do Poder Publico em relacdo aos diversos setores;

f) propor e programar a curto, médio e longo prazos, as medidas necessarias ao atendimento

da demanda de forma econdmica, respeitada a livre op¢ao dos usudrios;

g) coordenar-se com missdes internacionais de cooperagao técnica, proporcionando-lhes os

meios técnicos de trabalho indispensaveis;

h) manter colaboracdo e intercAmbio com outras entidades, publicas e privadas, que se

dediquem a estudos e pesquisa de natureza econdmica especializada.

Art. 3° Para seu funcionamento dispora o Grupo Executivo de Integracdo da Politica de
Transporte de uma Superintendéncia Executiva, cabendo-lhe a execucdo das tarefas

administrativas e outras que lhe forem atribuidas.
§ 1° O Superintendente Executivo, serd nomeado pelo Grupo Executivo;

§ 2° A Superintendéncia podera organizar subcomissoes para realizacdo de tarefas que lhe

sejam cometidas.

§ 3° A Superintendéncia Executiva do GEIPOT manter-se-4 em ligagdo com o Conselho
Nacional de Transportes por intermédio da Secretaria Executiva déste Conselho, no duplo
sentido de transmitir, de um lado, informacdes sébre os estudos em andamento ¢, de outro
lado, receber sugestdes que aquéle Conselho julgar util transmitir-lhe. (Incluido pelo

Decreto n°® 57.276, de 1965)

Art. 4° O Grupo Executivo de Integragdo da Politica de Transportes podera:
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a) requisitar servidores dos orgdos de administracdo direta, autarquias e sociedades de

economia mista, sem prejuizo dos vencimentos, direitos e vantagens a que fagam jus;

b) recrutar pessoal especializado, técnico, administrativo e auxiliar, contratados na forma da

Consolidacao das Leis do Trabalho;

c) atribuir a pessoas, emprésas e organizagdes idoneas a prestagdo de servigos técnicos e

administrativos especificos;

d) celebrar ajustes e convénios com entidades privadas, nacionais ou estrangeiras, bem como

entidades publicas, inclusive autarquias e sociedades de economia mista;

€) movimentar, através do Superintendente Executivo, a conta especial em que se constituira

o Fundo de Pesquisas de Transportes.

e) movimentar, através do Superintendente Executivo os recursos postos a disposi¢do do

GEIPOT. (Redagdo dada pelo Decreto n® 57.276, de 1965)

Art. 5° E autorizado o dep6sito, no Banco do Brasil S.A., de um Fundo de Pesquisas de
Transportes, administracao pelo Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes

(GEIPOT), a ser alimentado por:
a) participa¢do, através de dotacdes dos Ministérios e 6rgaos néle representados;

b) empréstimos ou doacdes de entidades internacionais, nacionais ou estrangeiras e, dentre

estas, os recursos provenientes da “Alianga para o Progresso”;

¢) recursos mobilizados nos mercados internos e externos para os fins especificos a que se

destina o Grupo Executivo ora criado;
d) rendimentos provenientes de trabalhos de consultoria que lhe venham a ser solicitados.

Art. 5° Fica autorizada a abertura no Banco do Brasil de um conta especial para receber os
recursos postos a disposi¢do do GEIPOT que serdo constituidos de: (Redacdo dada pelo

Decreto n° 57.276, de 1965)

a) participagdo, através de dotacdes dos Ministérios e o6rgaos néle representados; (Redagao

dada pelo Decreto n°® 57.276, de 1965)

b) empréstimos ou doacdes de entidades internacionais, nacionais ou estrangeiras e, dentre
estas, os recursos provenientes da “Alianga para o Progresso”; (Redagdo dada pelo Decreto

n° 57.276, de 1965)
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¢) recursos mobilizados nos mercados internos e externos para os fins especificos a que se

destina o Grupo Executivo ora criado: (Redagao dada pelo Decreto n® 57.276, de 1965)

d) rendimento provenientes de trabalhos de consultoria que lhe venham a ser solicitados.

(Redagao dada pelo Decreto n® 57.276, de 1965)

Paragrafo inico. A Superintendéncia Executiva do GEIPOT manter-se-4, diretamente, ou
por intermédio de 6rgdo a ser incumbido especificamente de sua gestdo financeira, em
contato com os Conselhos Setoriais das Autarquias interessadas do MVOP, para a
legalizacdo das despesas feitas por conta do orcamento das referidas Autarquias. (Incluido

pelo Decreto n® 57.276, de 1965)
Art. 6° A acdo normativa do Grupo Executivo se manifestara através de Resolucdes.

Art. 7° O Conselho Nacional de Transportes, informado das conclusdes dos estudos
procedidos pelo GEIPOT, apresentard, dentro de quinze dias, as sugestdes que julgar
cabiveis, como elemento complementar de decisdo do referido Grupo Executivo. (Incluido

pelo Decreto n°® 57.276, de 1965)

Art. 8 O presente Decreto entrard em vigor na data de sua publicacdo revogadas as

disposi¢des em contrario. (Renumerado do artigo 7°, pelo Decreto n® 57.276, de 1965)
Brasilia, 11 de outubro de 1965; 144° da Independéncia e 77° da Republica.

H. Castello Branco

Octavio Gouveia de Bulhoes

Juarez Tavora

Roberto Campos

Este texto ndo substitui o publicado no DOU de 12.10.1965
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Senado Federal

Subsecretaria de Informacoes

Este texto ndo substitui o original publicado no Didrio Oficial.
DECRETO N° 73.100 - DE 6 DE NOVEMBRO DE 1973

Constitui a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT e da outras

providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, usando das atribui¢des que lhe confere o artigo 81,
itens III e V, da Constitui¢do, e tendo em vista o disposto na Lei n® 5.908, de 20 de agosto de

1973,
Decreta:

Art. 1° E constituida, pela Unido Federal, nos termos da Lei numero 5.908, de 20 de agosto
de 1973, a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT, vinculada ao

Ministério dos Transportes.

Art. 2° E aprovado o anexo Estatuto da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes -
GEIPOT, que estabelece a organizacdo, atribuigdes e funcionamento dos oOrgaos

componentes de sua estrutura bésica.

Art. 3° Os atos constitutivos da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes -
GEIPOT serdao arquivados no registro competente independente de quaisquer outras

formalidades.

Art. 4° O Ministro dos Transportes fixara a remuneragdo e demais vantagens dos Membros

do Conselho de Administracao, do Presidente, dos Diretores e do Conselho Fiscal.

Art. 5° Serdo transferidos a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT,
na data de sua instalagdo, os saldos e recursos do Grupo de Estudos para integracdo da
Politica de Transportes inclusive os relativos a gestdio do Fundo de Integracdo de
Transportes, bem como as dotagdes do Or¢amento da Unido para 1974, destinadas ao citado

Grupo.

Art. 6° As contribui¢cdes mencionados no artigo 4°, item I, da Lei namero 5.908, de 20 de

agosto de 1973, constardo, obrigatoriamente, dos orcamentos dos o6rgdos e entidades
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vinculadas diretamente & Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT, em

parcelas iguais e sucessivas.

Art. 7° A Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT organizard um
Centro Nacional de Informag¢des e Documentacao de Transportes, a ser discriminado em ato

proprio, aprovado pelo Ministério dos Transportes.

Art. 8° A Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes - GEIPOT sera instalada no

prazo de 20 (vinte ) dias, a contar da publicacdo deste Decreto.

Art. 9° A prestagdao de contas da Administragao da Empresa serd submetida ao Ministro do
Estado dos Transportes que, com o seu pronunciamento € a documentagao referida no artigo
42 do Decreto-lei nimero 199, de 25 de fevereiro de 1967, a enviard ao Tribunal de Contas,

dentro do prazo de 120 (cento e vinte) dias do encerramento do exercicio da Empresa.

Art. 10. O Ministro dos Transportes expedird os atos complementares que se fizerem

necessarios a instalacdo da Empresa.

Art. 11. Este Decreto entrard em vigor na data de sua publicagdo, revogadas as disposi¢des

em contrario.

Brasilia, 6 de novembro de 1973; 152° da Independéncia e 85° da Republica.
EMILIO G. MEDICI

Mario David Andreazza

Joao Paulo dos Reis Velloso



148

Presidéncia da Republica

Casa Civil

Subchefia para Assuntos Juridicos

DECRETO N° 4.135, DE 20 DE FEVEREIRO DE 2002

Dispde sobre o processo de liquidagdo da Empresa Brasileira de Planejamento de

Transportes - GEIPOT.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA, no uso das atribui¢des que lhe confere o art. 84,
incisos IV e VI, alinea "a", da Constitui¢do, e tendo em vista o disposto nos §§ 1° ¢ 4° do art.

102-A da Lei n°® 10.233, de 5 de junho de 2001,
DECRETA:

Art. 1° O processo de liquidagdo da Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes - GEIPOT far-se-4 sob a supervisao do Ministério do Planejamento, Or¢amento
e Gestdo, observado o disposto no art. 102-A da Lei no 10.233, de 5 de junho de 2001,
correndo as despesas da liquidacdo a conta da entidade liquidanda e, em carater

complementar, do Ministério dos Transportes.

Paragrafo inico. Fica o Ministério dos Transportes autorizado a colocar a disposi¢ao
do liquidante as dotagdes especificas consignadas em Lei Or¢gamentaria, com a finalidade de
complementar as despesas de liquidagdo, bem como fazer face aos débitos decorrentes de
norma legal, ato administrativo ou contrato e das demais obrigacdes pecuniarias originarias

do GEIPOT.

Art. 2° O processo de liquidacdo do GEIPOT sera conduzido por liquidante, servidor
efetivo ou aposentado da Administragdo Publica Federal direta, autdrquica ou fundacional,
indicado pelo Ministério do Planejamento, Orgamento ¢ Gestdo e nomeado pelo Presidente

da Republica.

§ 1° O liquidante tera remuneracdo equivalente a do cargo de diretor-presidente da
entidade liquidanda e, além de suas obrigacdes, incumbir-se-a das providéncias relativas a
fiscalizacdo or¢camentaria e financeira da entidade em liquidagdo, nos termos da Lei n°

6.223, de 14 de julho de 1975.
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§ 2° Para os efeitos do disposto no § 1°, o liquidante podera, mediante contrato € nos
termos da legislacdo vigente, compor equipe para assessord-lo no desempenho de suas
atribuigdes, constituida de pessoas detentoras de conhecimentos especificos nas areas

juridica, contabil, financeira, administrativa e de engenharia.

§ 3° A liquidacao devera ser efetivada no prazo de cento e oitenta dias, contado da data
de publicagdo deste Decreto, podendo ser prorrogado, a critério do Ministério do

Planejamento, Orcamento e Gestdao, mediante proposta do liquidante.

Art. 3° Ficam extintos os mandatos e cessada a investidura dos diretores e dos
membros dos Conselhos de Administracdo e Fiscal da entidade, sem prejuizo da

responsabilidade pelos respectivos atos de gestdo e de fiscalizagdo.

Paragrafo unico. Os membros do Conselho Fiscal, que devera funcionar durante o
processo de liquidagdo da entidade, serdo indicados, respectivamente, pelos Ministérios da
Fazenda, do Planejamento, Or¢gamento ¢ Gestdo e dos Transportes, e designados pelo

Ministro de Estado do Planejamento, Or¢amento ¢ Gestao.

Art. 4° Poderao ser mantidos os contratos de trabalho dos empregados com a entidade
liquidanda, até que se conclua o processo de absor¢do, sob a forma de sucessdo trabalhista,
pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT, Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios - ANTAQ ou pelo Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes -
DNIT, conforme previsto no § 4° do art. 102-A, combinado com o art. 114-A, §§ 1°, 2° e 3°,
da Lein® 10.233, de 2001.

Paragrafo unico. Durante o processo de liquidacdo, podera ser autorizada a cessdo de
empregados da entidade liquidanda para a ANTT, a ANTAQ ou o DNIT, até que se conclua
o processo de absor¢do de que trata o caput deste artigo. (Revogado pelo Decreto n® 4.839,

de 2003)

Art. 5° O liquidante fica autorizado a transferir ao Ministério dos Transportes, a
ANTT, a ANTAQ e ao DNIT, apoés devidamente inventariados, os acervos técnico,

bibliografico e documental, bem assim os bens moveis de propriedade do GEIPOT.

Art. 6° Em todos os atos ou operagdes, o liquidante devera usar a denominagdo social

seguida da expressdo "em liquidagao".

Art. 7° Este Decreto entra em vigor na data de sua publicacao.
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Brasilia, 20 de fevereiro de 2002; 1810 da Independéncia e 1140 da Republica.
FERNANDO HENRIQUE CARDOSO

Pedro Malan

Alderico Lima

Martus Tavares

Este texto nao substitui o publicado no D.O.U. 21.2.2002



