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APRESENTAGAO

Este trabalho faz parte do estudo SUBSTDIOS A0 DIAGNOS-
TICO SOCIO-ECONOMICO DO PARANA - 22 FASE dividido em trés volu-

mes: lndastria, Inventario da Infra-estrutura e Agricultura.

0 estudo da implanta¢ao e situacao atual da i infra-es-
trutura paranaense, que tem por objetivo servir de subsidio ao
Diagndstico Sécio-econdmico do Parana, procedeu, em sua primei-
ra etapa, ao inventario do sistema de transporte - ferrovias.
Dando continuidade a essa tematica, esta segunda etapa refere-
se ao sistema rodoviario completando assim, o conhecimento do

setor transportes.



INTRODUGAO
- 1 i
A elaboragao de estudo anterior para as ferrovias, per-
mitiu detectar uma série de dificuldades que, de certa formas
balizaram a montagem de uma nova sistematica para o conheci~
mento global do Setor de Transportes. 0 presente estudo leva em
conta a introdug¢do dessas novas variaveis e as particularidades

inerentes ao subsetor agora analisado.

Dentro dessa abordagem a metodologia para encaminha-
mento do projeto também foi alterada, deixando o estudo de cal -
car-se na retrospectiva historica que vincula a. implantagao da

infra-estrutura com as fases decisivas da economia do pais. Es-

sa modificagao no procedimento metodologico deu-se com © fito
de adequa-lo as novas situagoes surgidas, principalmente com
relagdo a obtengao de dados de mais longo alcance para tras: o

primeiro Plano Rodoviario do Parana data de 1951 e o proprio DER
tem sua criagao em 1946, sendo que apenas a partir desse pefiodo
pode-se contar com informagoes sistematizadas sobre a evolugao
dos transportes rodoviarios, ficando. as informagoes anteriores
a essa data, vinculadas a documentos esparsos, sem nenhuma con-

firmagao oficial.
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A verdade também, € que o proprio processo de implan-
tagdo das rodovias dificulta de certa forma essa montagem re-

[
1

trospectiva. Com uma sistematica de implantagao bem menos rigi-
da, o surgimento dos '‘caminhos'' da-se de forma mais espontanea
que qualquer outro tipo de transporte. Da mesma forma, sua efe-
tivacao como rodovias significativas, ou seu desaparecimento em
funcdo de sua inadequag3o momentanea, dao-se de maneira bem mais

rapida e facil, auxiliando na planificagao prévia para implan-

tacao de qualquer ligagao rodoviaria.

Se por um lado isso pode parecer positivo, porque acio-
na mais rapidamente a construgao das estradas necessarias, por
outro dificulta bastante gquando se pretende levantar a area

efetivamente servida de uma regiao, tendo.em.vista que qualquer

caminho de carater particular pode vir a assumir muitas vezes
caracteristicas de ligacao regional de maior importancia.
Associada evidentemente ao proprio processo de desen-

volvimento da economia nacional, talvez tenha sido essa carac-
teristica de versatilidade a responsavel, em grande parte, pela
implantacao macig¢a das rodovias no Brasil, contribuindo inciu-
sive para que as demais modalidades de transporte se tornassem
marginais a esse processo de desenvolvimento. Foi, no entanto,
a mudancga do modelo economico brasileiro (de uma economia pri-
mario-exportadora para uma economia industrial consolidando o
mercado interno, notadamente a partir da década de 30), que acen-
tuou a preponderdncia do transporte rodoviario como o mais ade-

quado a essa nova realidade.

Essa mudanga na estrutura de mercado calcou-se na im-



plantacao do parque industrial, visando sobretudo a substitui-
¢ao das importagoes, o que conduziu a uma ampliagao do mercado
interno consumidor, tendo como resultado uma maior interdépen-
déncia regional e necessitando, em conseqUéncia, ligagoes fisi-
cas que viabilizassem esse processo de colocagao dos produtos e

inter-relagdes de troca.

0 encaminhamento metodologico que se apresentou como ©
mais viavel, respeitando as particularidades acima enunciadas,
foi partir da situacgdao inversa a adotada no estudo anterior, ou
seja, alocar o mais proximo possivel da realidade a atual rede
rodoviaria estadual, especialmente a rede pavimentada, e perce-
ber sua adequagao as necessidades reais do Estado do ponto de
vista da sua economia: escoamento de safras, localizacgao de ei-

xo0s industriais, etc.

A dificuldade de obteng¢ao de dados recentes criou um
impasse no decorrer do trabalho, uma vez que os dados para 0
total do Brasil e as unidades da Federag3o, s6 existem ate 1975
pelo anuario Estatistico do GEIPOT, enquanto para o Parana e
suas microrregides homogéneas, os dados vao ate 1977 tendo como

fonte o DER-Pr.

Assim, para que se pudesse enriquecer mais o trabalho
em termos de Estado, usaram-se os dados do DER, ficando os do

GEIPOT para analises comparativas com outros estados.



1 - DESENVOLVIMENTO DO TRANSPORTE RODOVIARIO
A analise do setor infra-estrutural .no Brasil traz a
tona uma série de acontecimentos politicos que marcaram o de-
senvolvimento nacional e que se confundem com o proprio cresci-

mento economico.

A evolucao da infra-estrutura de servigos econdomicos
basicos esta estreitamente ligada com os objetivos politicos
que nortearam os governos das trés (ltimas décadas. Exemplo dis-
to é o grande impulso dado o Transporte Rodoviario no Brasil
que ocorre efetivamente na decada de 50, com a implantacao da
indGstria automobilistica no governo Kubitschek, embora na de-
cada de 20 ja surgissem as primeifras liga¢bes rodoviarias, ser-

vindo 3s regides economicamente importantesnessa época.

A cultura cafeeira (entdo principal atividade economi-
ca do Brasil), no Vale do Paraiba e outras regioes, havia atin-
gido seu auge e entrava ja em uma fase de descenso, devido a
crise no capitalismo mundial que ao nao sustentar os pregos, pro-
vocava problemas de superproducao; problemas esses contornados
com as medidas governamentais de subsidio ao produtor que, de
certa maneira, estimulavam o plantio de novos cafeeiros e o au-
mento da produgao. Esse aumento na produgéo'era conseguido em

parte por melhorias no plantio e, em parte, pela incorporagao de



novas terras ao processo produtivo, o que cumulativamente pas-
sou a exigir mais em matéria de infra-estrutura de apoio, fun-

damentalmente transportes.

A malha viaria constitlia-se basicamente por ferrovias
ligando as regioes produtoras aos portos de embarque dos produ-
tos de exportagdo. Por um lado, essa sistematica conduziu a
criacao de grandes eixos ou rotas de transporte, mas por outro,

bloqueou o processo de ligagoes inter-regionais, pelas caracte-

risticas basicas dessas rotas. Além disso, a malha ferroviaria

tanto ja era restrita em termos de extensao, como sua eficién-
cia limitada por condigoes técnicas e de tragado.
A proliferagao das rodovias de certa forma consolidou

esse processo de interligagoes regionais, dinamizando novas re-
gides e acentuando.ainda, a necessidade do pafis de incorporar-
se ao capitalismo. mundial, ao entrar numa fase de produgao in-
dustrial de bens duravéis e bens de produgdo. A consolidagao desse
processo, conforme ja foi dito, deu-se efetivamente néi década
de 50 com a implantagdo da indistria automobilistica, fazendo
com que o sistema ferroviario que vinha sendo desenvolvido como
“ampliacao de fronteira agricola' passasse a ser substituido
pelo conceito de '‘rodovia de penetragéo“? Isto explica-se fun-
damentalmente pelas caracteristicas inerentes ao setor rodovia-
rioc, que proporciona uma versatilidadé muito maior que o ferro-

viario, atendendo assim, de forma mais eficaz, o desenvolvimen-

to dos outros setores.

2 -~
Quinze Anos de Politica Econdmica - Lessa, Carlos Ed. Bra-

siliense - Caderno &4 pg. 19.



Com o impulso dado 3 industrializagao tornava-se neces-
saria para o crescimento do setor industrial, a ampliacao do
mercado interno. A partir dai o cresciméento. rodoviario {que
aconteceu de forma bastante acelerada) veio diretamente de. en-
contro aos interesses da classe empresarial dominante, favore-
cendo uma expansao do mercado consumidor, estimulando ainda, a

demanda de veiculos da nascente inddstria automobilistica.

Assim, tendo como fator exdgeno a extensao territoéorial
do Brasil e como fatores endogenos a dinamicidade e versatili-
dade do proprio setor, o transporte rodoviario assumiu no mode-
lo de desenvolvimento brasileiro um papel determinante como
instrumento capaz de viabilizar o modelo adotado, ou seja, subs-

tituigao de importagoes e ampliacao do mercado interno.

Josef Barat deixa claro a preponderancia.do. Transporte
Rodoviario e as preocupag¢oes que esta excessiva dependeéncia
possa trazer ao afirmar que:.... "ndo fosse o aumento progres-

- .

sivo da eficiéncia do transporte em caminhao, em contraste com

as ineficiéncias prevalecentes nas modalidades nado-rodoviarias,
dificilmente seria possivel manter o ritmo da nossa expansao

industrial na Gltima década. Cabe salientar todavia, que, se a

expansdo do transporte rodoviario serviu de suporte a indus-
trializagao passada, isto nao significa, necessariamente, que
no atual estagio de industrializagao intensiva — com base nos

aumentos significativos de escala e no alargamento das frontei -
ras, internas e externas do mercado, nos quais serao importan-
tes as reducgoes de custos de transferéncia — seja licito extra-

polar a mesma posicao do transporte rodoviario para o futu-



ro''?.

0 Parand por esta época, principalmente apés a década
de 50, comeca a fomentar idéias de autonomia no desenvolvimento
economico, dentro do cenario nacional, desenvolvimento este que
vinha acontecendo de forma bastante lenta e sobretudo dependen-
te do Estado de S3o Paulo. Esta dependéncia, se nao causou
atraso, pode-sé dizer que retardou a integracao economico-espa-
cial do seu territorio, particularmente as ligagoes com a capi—
tal. A integracao tardia veio dificultar a obtengao de . meios

para gque se criassem as condigoes minimas necessarias :para o

surgimento de uma razoadvel auto-suficiéncia economica.

Num processo em que o Estado de Sao Paulo foi pioneiro —
a utilizagao do excedente agricola para o desenvolvimento, ca-
caracterizado inicialmente pela criagao de infra-estrutura — o
Parana também se beneficiou; uma vez que o desenvolvimento do
Norte do Estado deu-se através da ampliagao das fronteiras agri-
colas paﬁlistas. Assim, com as caracteristicas ideais de solo
e clima, a cultura do cafée permitiu a esta regiao, empreender
um ritmo de crescimento fabuloso, vinculado a um centro maior —
Sao Paulo — que pbssibi]itou 3 regiao equipar-se com condigoes
para manter este ritmo de crescimento de diversificar sua es-
trutura produtiva, até chegar ao que € atualmente — o 2¢ maior

eixo industrial do Estado.

Sao Paulo, como centro industrial dinamico, tinha no

BARAT, Josef "Crise do Petrdlieo e Reformulagao da Politica
de Transporte' in Pesquisa e Planejamento Economico. Vol. 5, De-
zembro 1975 - n¢ 2. IPEA Pg. 491.
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Parand a sua maior demanda, inclusive por servigcos. 0 unico
setor nao atendido por Sao Paulo, como explica Francisco Maga-
lhaes Filho, foi o.de servicos publicos e infra-estrutura, com
algumas excecgoes no Norte do Estado, dada as particularidades da
sua ocupacao ja abordadas anteriormente explica o referido au-
tor: "esta parte cabia ao Parana. Seu atendimento vinha - sendo
feito com lentid3ao, o que é em parte explicavel pelo fato de
haver, necessariamente, Uum espa¢o de tempo entre a ocupagao da
terra e o infcio da atividade produtiva, de um lado, e a aﬁro-
priacao do excedente pelo Estado na forma de tributagao, do ou-
tro, de modo a permitir-lhe realizar os Investimentos requeri-

4
dos'';

Dentro deste contexto o Parana volta-se, atraveés do
setor piblico, para o atendimento da infra-estrutura de servi-
cos econdomicos basicos. Neste panorama, encontra-se inserido o
fator — transporte rodoviario — como uma das premissas funda-
mentais dos ultimos governos, mesmo porque a rede rodoviaria,
era ha menos de duas décadas, insignificante. Ao considerar-se o
transporte como fator imprescindivel para o desenvolvimento re-
gional, poderse afirmar que o transporte rodoviario atua com um
peso bastante grande como agenterpropulsof para o crescimento
de uma regiao, ao favorecer sobremaneira o contato: com polos
mais importantes economicamente. Sob esta otica, vé-se que his-
toricamente o transporte rodoviario no Parana chegou, em certas
regioes principalmente, com algum atraso; para assistir nos al-

timos anos, um crescimento espantoso, como demonstra a tabela 1

N .

MAGALHAES, F. Filho - "Parana: Premissas para uma Politica
Economica" In: Revista Paranaense de Desenvolvimento Janeiro/
Fevereiro 1969 - n? 10 - Ctba. - Pr. pg. 8.
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a seguir, ou seja, uma variacao de 1960 para 1977, da ordem de
185% no total de rodovias e de 1.015% no total das rodovias

pavimentadas.

TABELA | - EVOLUCAO DA EXTENSAO RODOVIARIA NO PARANA, POR AREA

2
(EM KM ) = 1960.- 1977
ﬁrea Km Total Km de Rodo-
ANOS Terrestre de vias Pavi- 1/2 1/3
: (Km?) Rodovias mentadas
1 2 3
1960 199.060 48.238 477 4,13 517,3
1965 199.060 69.556 1.064 2,86 187,1
1972 199.060 102.973 2.682 1,93 74,2
1977 199.060 137.617 5.319 1,45 37,4
Taxa de cresci-
mento 1960/77 185,3 1.015,1
FONTE: Anuario Estatistico dos Transportes - 1970
Anuario Estatistico do Brasil - 1976
DER - PR.
0 incremento maior, em termos absolutos, de rodovi as
pavimentadas, conforme pode ser verificado na serie -“~evoliutiva
de mapas a sequir, aconteceu nos quatro ultimos anos e levan-

do-se em conta que em 1960 nao existia praticamente nada em ma-
téria de pavimentagao asfaltica, compreende-se este indice de

crescimento tao elevado.



2 - INVESTIMENTOS NO SETOR

A nivel nacional os investimentos no setor rodov¥ario,
seja com rodovias propriamente dito, seja com veiculos, tem si-
do bastante volumosos. Considerando o periodo 1960/75, — tem-se
que o percentual dos investimentos .em rodovias, varia de 13% a
34%, ficando a média em torno de 25%, isto sem.contar os inves-
timentos com vefculos, que eleva esta média para 78%. Equivale

a dizer que, 78% dos investimentos em transportes, durante qua-

se duas décadas, ficaram com o setor rodoviario. O transporte
ferroviario esteve durante este tempo. praticamente ‘estagnado,
somente sentindo um novo alento a partir de 75 com a crise do

petroleo, 0 que provocou um ""momentaneo' decrescimo, nos inves-

timentos em transporte rodoviario. (Ver tabela 2).

A partir da segunda metade da década de 60, o Governo
passou a adotar novas politicas de Planejamento dos transportes,
uma vez que: '"'a economia brasileira estava carecendo de melho-
res ligacoes, ou mesmo da existéncia de ligagoes entre seus
principais centros urbanos e de u%a infra-estrutura adequada pa-
ra o escoamento nas diversas partes do Pais. 0 esquema “finan-

ceiro montado a partir de 1968 para a execugao deste programa

rodoviario foi calcado, principalmente:

a) no aumento de recursos do lmposto Unico sobre Lubri-



ficantes. e Combustiveis Liquidos e Gasosos;

b) na criagao de novos recursos com a Taxa Rodoviaria

Onica, o Imposto sobre Transporte de Passageiros;

c) numa politica de endividamento interno e externo atra-
vés da participagao do Banco Mundial, do Banco In-
teramericano, de bancos particllares e diversos for-

5
necedores estrangeiros''.

Este novo impulso permitiu que o Brasil ampliasse sua
malha rodoviaria total, aumentando-a, como mostra a tabela 3 a
seqguitr, em 15 anos — de 1960 para 1975 — em 950.559 Km, o que
significa dizer que obteve um indice de crescimento da ordem de
203,5%. J3 o crescimento da rede viaria pavimentada foi propor-
cionalmente ainda maior, pois de 1960 para 1975 o Brasil aumen-
tou sua rede viaria numa proporgao de 665,7 para 101,0 sz de

area por Km de rodovia pavimentada. Ou seja, teve sua rede pa-

vimentada acrescida por uma taxa de 559,4%. Confirmando ainda,

tem-se que nos Ultimos anos o crescimento real do setor rodo-
vidrio se nao muito acentuado, mantém taxas ascendentes ate
1974 quando se fizeram sentir os efeitos da crise do petroleo
fazendo com que as atengoes se voltassem, embora nao muito

acentuadamente, para transportes alternativos. A industria au-
tomobilistica no Brasil apesar das crises sofridas, reflexos
das crises na economia nacional, conseguiu manter Suas taxas de

crescimento gracas ao aumento da procura, aumento este gue 50~

5
PEREIRA, Vicente P. M. Brito. ""Desempenho do Setor Rcdo-

viario; perfodo 1976 - 1973", in: Revista de Administragao Pu-
blica. FG.V. - Vol. 8 - n® 1 - Janeiro-Margo 1974. Pg. 163.
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TABELA 2 - BRASIL: I.NVESTIHENTOS NO SETOR DE TRANSPDRTES“. PERTQDO—+860/1975 (Milhoes de Cruzelrd® de 1974)

|
(1) ToaRsPaRTE 0OV AR O Trer | O[O aremerte T Bsetor o @rrvon | Tvede
ANDS . rio. Total doviario |——————m@
(a) {b) (c) (1) TOTAL(S)
Total + Rodovias Vefculos WT %
1960 9.448,17  2.573,%9 6.874,68 1.120,48 983,13 1.019,27  12.571,05 75,16 20,47
196} 8.017,54 1.898,89  6.118,65 965,27 749,01 480,00 10.211,82 78,51 18,60
1962 10.580,99 1.794,80 ~ 8.786,19 1.151,32 928,71 646,96 13.307,98 79,51 13,U9
1963 10,064, 45, 1.822,85 8.221,61 1.275,39 839,02 174,55 12.333,41 81,44 14,78
1964 10.509,87  2.307,30 8.202,57 1105,75 729,88 257,18 12.602,68 83,35 18,3
1965 11.339.41  14.689,12  6.650,29 1.605,31 784,73 269,54 13.998,99 81,00 33,50
1966 12.083,62  4.285,90 ° 7.797,72 1.503,89 1.004,20 529,54  15.121,25 79,91 28,34
. 1967 12.967,50 5.369,63 °  7.597,87 1.340,25 853,13 473,25 15.634,13 82,94 34,35
1968 14.370,14  4.759,15 9.610,99 . 1.095,60  1,284,28 _ 815,73 17.565,75 81,81 27,09
1969, 16.579,50  6.018,75 10.560,75 1.319,25 1.429,75 744,50  20.073,00 62,60 29,98
L 1970 18.384,17  6.252,65  12.33),52  1.566,92  1.277.87 513,40 21.742,36 84,55 28,76
1971 . 21.005,03  7.442,37  13.602,66 200,55 2.157,76 988,67 26.336,05 79,91 28,26
1972 .23.169,2)  7.530,00 °  15.639,2] 2.842,04 2.851,00  1.519,06  30.381,38 - 76,26 24,78
1973 28.428,93 9.849,41 18.579,52 3.777,60 3.023,68  1.657,78  36.887,99 77,07 26,70
1974 33.818,80  12.273,40  21.545,40 3.789,60 3.172,00 3.337,30  W4.N17,70 76,66 27,82
1975 3.414,8  9.916,5%  24.h98,35  6.636,86  G.187,41  3.272,78  &8.501,94 70,94 20,4
1960/75 275.202,22 88.73‘!,?& 186.417,98 . ©33.240,12 26.255,63 16.699,51" -351.397,108 78,32 25,27
FONTE: GEIPOT, Anuarlo Estathtlcq dos Transportes
In, BARAT, Josef -.”Crise do Petroleo e Refoi;hu'lag'éo da PolTtica de Transportes'" = Pesqulsa e Planejamento Econdmico -

Rlo de Janelro = Vol, 5, n? 2, Dez/1975. P. 4B8.

Complemeﬁtgegd:"”GEIPUTf;AnuérIo Estatistico dos Transportes - 1975/76.



TABELA 2 --BRASIL: INVESTIMENTOS NO SETOR DE TRANSPORTES, PERTODC 1960/1975 (Milhoes de Cruzeiros de 1974)

|

(1) TRmsFORTE RovovIARI B e [ rarerer [ rmsporee [ Blsesor 5 G| Uoes
ANOS : rio. Total doviario |————
(a) (b) (c) ' 1 ) TOTAL (5)
Total Rodovi as VeTculos i TO-"'Q_L(W %
|
1960 9.448,17 2.573,49 6.87},68 1.120,48 983,13 11019,27 12.571,05 75,16 20,47
1961 8.017,54  1.898,89 6.118,65 95,27 749,01 480,00 10.211,82 78,51 18,60
1962 10.580,99 1.794,80 8.786,19 1.151,32 928,71 646,96 13.307,98 79,51 13,49
1963 10.044 45 1.822,84 8.221,61 1.275,39 839,02 3;174,55 12.333,51 81,44 14,78
1964 10.509,87 2.307,30 - 8.202,57 1.105,75 729,88 :257,]8 12.602,68 83,39 18,31
1965 11.339.41 4,689,12 6.650,29 1.605,31 784,73 %269,54 13.998,99 81,00 33,50
1966 12.083,62 4.285,90 7.797,72 1.503,89 1.00k,20 529,54 15.121,25 79,91 28,34
1967 12.967,50 . 5.369,63. 7.597,87 1.340,25 853,13 473,25 15.634,13 82,94 34,35
1968 14.370,14 4.759,15 9.610,99 1.095,60 1.284,28 815,73 17.565,75 81,81 27,09
1969 16.579,50 6.018,75 10.560,75 1.319,25 1.429,75 5744,50 20.073,00 82,60 29,98 -
1970 18.384,17 6.252,65 12.131,52 1.566,92 1.277,87 :5]3,40 21.742,36 84,55 28,76
1971 21.045,03 7.442,37 13.602,66 2.144,59 2.157,76 988,67 26.336,05 79,91 28,26
1972 23.169,21 7.530,00 15.639,21 2.842,04 2.851,07 1.519,06 30.381,38 - 76,26 24,78
1973 28.428,93 9.849, 18.579,52 3.777,60 3.023,68 1.657,78 36.887,99 77,07 26,70
1974 33.818,80 12.273,40 21.545 40 3.789,60 3.172,00 3.337,30 44.117,70 76,56 27,82
1975 34.414,89 9.916,54 24.498,35 6.636,86 4,187,541 3;.272,78 48.511,94 70,94 20,44
1960775 275.202,22 88.784,24 186.417,98 33.240,12 26.255,63 16.699,51 351.397,48 78,32__ 2?137__v_~_
_________ o ]
|
FONTE: GEIPOT, Anuario Estatistico dos Transportes l
In, BARAT, Josef - ''Crise do Petrbleo e Reformulagao da Politica de TranSportfes" - Pesquisa e Planejamento Economico -
Rio de Janeiro - Vol. 5, n¢ 2, Dez/1975. P. 488. 1
Complementagao: GEIPOT, Anuario Estatistico dos Transportes - 1975/76. |
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freu uma retragao na segunda metade da década de 60,

[
superado com as vendas a prazo. De

mas que

1960 a 1975 o investi-

foi
mento em veiculos representou em media 68% dos investimentos em

transporte rodoviario, com uma taxa de crescimento de 256 ,4%

(Ver tabela 2).

TABELA 3 - EVOLUQAD DA EXTENSAOQO RODOVIARIA NO BRASIL, POR AREA
2
(EM KM ) - 1960 - 1975

Area Terres- | Rede Rodo- | Rede Rodo-
ANOS tre do Bra- |viaria To- | viaria Pa- 3/2 1/2 | 1/3

sil (Km?) tal (Km) vimentada

(1) (2) (Km) (3)

1960 8.456.508 Le7.026 12.703 2,7 18,1 665,7
1965 8.456.508 750.927 26.424 3,5 11,3 320,0
1970 8.456.508 1.144.630 50. 148 b,k 7,4 168,3
1975 8.456.508 1.417.585 83.761 5,9 6,0 101,0
Taxa de Cresci- :
mento 1960/75 203,5 - 559,4
FONTE: Anuario Estatistico dos Transportes: 1970, 1971, 1975 e

1976.

Anuario Estatistico do Brasil -

1975.

Tanto o investimento em rodovias como, e principalmente,

o investimento com vefculos tiveram uma participagao

crescente

em relagdo ao PIB - Brasil, de 1974 a 1975, para cair de

para 1,3 no investimento com rodovias e de 4,7 para 4,3 no

vestimento em rodovias + vefculos (Ver Tabela 4).

6

ALMEIDA, Jose
Brasil" in Revista
n? 1 Janeiro-Margo -

- "Perspectivas da
de Administragao Publica - F.G.V.
1974,

Pg.

303.

1,7

in-

Indistria de Vefculos no
Vol. 8



I TABELA b - INVESTIMENTO EM TRANSPORTE RODOVIARIO £ PIB PARA G PARANA E BRASIL - 1971/76 - A PRECOS CORRENTES E CONSTANTES DE 1977

Investimen -

Investimento em Transporte
. PI B PIB Rodo;;ério to em.T;ags: .
Anos Pregos porte Rodor 2| 3 | oun | osn 5/2
” B Invéstimento Rodovias + vtario
R PR . - Pr
em Rodovias Veiculos g g g g %
. | 1 2 3 TOTAL 4 (Rodovias) 5
T . .
. Correntes 276.807.500 14.560.990 4,294 500, 12.143.700 96.916
1971 : : : . _ 5,3 1,5 bh,h - 0,04 0,7
f Const./77  1.235.141.047  64.972.504 19.162.462 . 54.186.329 432 448 .
Correntes  363.167.400  20.379.086  5.084.400 15,644 300 140.966
L1972 ' 5,6 1,4 4,3 0,046 0,7
‘ Const./77 .385.416.378, 77.742.439 19.396. 044 59.680.107 537.759
, “Correntes 498.307.300 28.399.555 7.653.000 ~22.089.300 146.834 :
11973 : _ N : , 5,7 1,5 4,4 0,03 0,5
_ Const. /77 .651.227.407 9k, 106,836 . 25.359.539 73.196.715 486,560
i Correntes 719.519.100 43,032, 467 "12.273.400 33,818,800  314.217
" 1974 C ‘ S . . 6,0 1,7 4,7 0,04 0,7
' ‘Const./77 1.852.761.683  110.808.603 31.604.005 87.083.410 809.109
Correntes  1.009.379.600  60.764.722  12.664.800 43.952.600 639.384
1975 - : . : . . 6,0 1,3 4,3 0,06 1,0
: Const./77  2.035.225.425  122.520.712 25.536.204 . 88.622.208 1.289.198
' Correntes -557.468.706 93.160.760 - - !;37?.&23 A
1976 : o 6,0 - - 0,09 1,5
. Const./77 .222,.899.900 132.963.856 - - 1.965,929 :

3 FONTE Anuarlo Estattstlco dos

[N

1PARDES

Relatorio de Atividades
Renda Interna do Parana
Elaboragao:

Transportes - 1975/76 -

de 1976 - DER
- IPARDES - FGV.

GE1POT

Em 1.000 Cruzeiros
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Apesar de todo este crescimento, verifica-se que existe
ainda hoje no Brasil uma extensa area que nao e servida por es-
te tipo de transporte , uma vez que em 1975 contava-se com um
indice de apenas 6,0 sz de area para | Km de rodovia. (Ver ta-
bela 5). Esta média, embora uUm pouco distorcida pelos desequi-
librios regionais, uma vez que a regiao Norte possui 2,4% da
rede rodoviaria brasileira, nao deixa de retratar, em. - ultima
analise, a situagao em que se encontra esta modalidade de trans-
porte. Verifica-se ainda pela tabela 5, que em termos  regicndis,

o Paranad é o terceiro Estado melhor servido por rodovias em re-

lagao a area terrestre, ficando o primeiro lugar com Santa Ca-

tarina e o segundo com Sao Paulo. Ainda, entre os 10 ‘Estados
melhor servidos por rede rodoviaria seis sao da regiao Sul e
Sudeste.

Isto vem provar que o Brasil & um Pais de dimensoes

tais que deve ter como meta alcangar a integragao dos transpor-
tes, visando com isto uma maior rapidez e . economia para o]

transporte de passageiros e, principalemente, de carga.
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TABELA 5 - RELAGCAO ENTRE A AREA TERRESTRE (EM KM ) E A EXTENSAO DA REDE RODOVIARIA

TOTAL (EM KM) NAS GRANDES REGIOES E UNIDADES DA FEDERACAO PARA 1975.

g -y [ e J—

b;;naés Regioes e Afeé'TeF}esfre T Exte&égéraé re--

: 2 de PRodoviaria 1/2
Unidades da o Km Total Km-1975
Federacao () (2)
Norte " 3.554.002 34,394 103,3
RondGnia 243,044 1.704 142,6
Acre 152,589 1.819 83,9
Amazonas _ 1.558.987 L.554 342,
Regiao em litigio - AM/PA 2,680
Roraima 230.104 1.740 132,2
Para 1.227.530 23.170 53,0
Amapa ~139.068 1.407 98,
Nordeste | 1.542.271 369.490 4,2
Maranhao 324.616 L7.44) 6,8
Piauf 250.934 46.712 - 5,4
Regiao em litigio Pt/CE 7 ‘ 2.614
Ceara 146.817 68.739. 2,1
Rio Grande do Norte 53.015 - 27.193 1,9
Paraiba 56.372 35.161 1,6
Pernambuco 98. 281 37.998 2,6
Alagoas 27.652 13.191 2,1
Fernando de Noronha ' 25 25 1(*)
Sergipe : 21,994 _ 9,270 2,4
Bahia 559.951 83.760 - 6,7
Sudeste - ' 918.808 Li6, 300 2,1
Minas Gerais 582.586 215.461 2,7
Espirito Santo 45.597 27.016 1,7
Rio de Janeiro 43.305 26.975 1,6
Sao Paulo 247.320 176.848 1,4
Sul : 562.071 381.812 1,5
Parana - 199.060 135.515 1,5
Santa Catarina 95.483 83.826 1,1
Ric .Grande do Sul 267.528 162.471 1,6
Centro-Oeste 1.879.356 185.589 10,1
Mato Grosso 1.231.549 | 77.196 16,0
Goias 642.036 107.515 6,0
Distrito Federal 5.771 878 6,6
BRASIL 8.456.508 1.417.586 6,0

(*) - Considerando as especificidades do territério de Fernando de Noronha nao se po-
de considera-lo como a unidade da federagao mais bem servida pela Rede Rodoviaria.

FONTES: Anuario Estatistico do Brasil - 1976
Anuario Estatistico dos Transportes - 1975 e 1976.

Elaboragao: 1PARDES.



3 - IMPLANTACAO E CONSOLIDACAO DO TRANSPORTE RODOVIARIO NO

PARANA

Adotado o conceito de rodovia de penetragao, o Parana
deu inicio ao. processo de colonizagao, ao abrir seus primeiros
caminhos, no século XVII|, basicamente com a fundagdo do povoado
de $3c José dos Pinhais - por volta de 1%60 - e oficializacao - da

6
vila de Curitiba em 1693.

Em termos de ocupagao efetiva do territorio paranaen-
se, o evento de maior importancia nos primordios de sua coloni-
zagao foi a abertura do Caminho do Qiaméo, que unia os centros
criadores de gado do Rio Grande do Sul ao mais importante cen-
tro comercial pecuario da época - Sorocaba. A consolidacgao des-
te mercado possibilitou o surgimento, ag longo deste caminho,
de varias localidades que serviam como pousadas ou invernadas de
gado, tais como: ltarare, Jaguariaiva, Castro, Ponta Grossa, Pal-

7

meira, Lapa e outros, ocorrendo de forma definitiva o povoa-

mento do chamado '‘Norte Velho Paranaense''.

Aos poucos, com a expansao da fronteira agricola vao

surgindo novas atividades com maior ou menor dinamismo, como a

6 .
PADIS, Pedro Calil. "Formacao de uma Economia Periferica:

o Caso Paranaense'" Tese de Doutoramento. Sao Paulo 1970. Pg. 16.

7
Ibidem. Pg. 20.
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erva-mate, a madeira e o café, proporcionando cada uma dentro
do seu ritmo de desenvolvimento, novos impulsos na economia. £
& como acesso capaz de permitir de infcio a penetragao, e pos-
teriormente um fluxo regular de transporte de carga, que as ro-

dovias apareceramesse expandiram cada vez mais rapidamente.

No final do século dezenove e primeiras décadas do se-
culo vinte, com a expansao da cafeicultura paulista, comegam a
surgir os primeiros nicleos urbanos do Norte do Estado e dai o
povoamento sistematico do.mesmo (Norte Novo, Norte  Novissimo,
Deste Paranaense) da-se em curto espago de tempo. A propria ra-
pidez com que aconteceu esse desenvolvimento provocou uma acen-<
tuada -defasagem no atendimento de transportes, ja que Sao Pau-
lo.— principal interessado em promover uma comunicagao eficaz
com o Norte do Parana, uma vez que absorvia toda a produgao da
regiao — tinha interesse em levar a cabo. uma ligag¢do rapida que
favorecesse uma integragao sempre. crescente das duas regiées em

questao.

A consolidacao desse processo acentuou o desligamento
do Norte do Estado com a capital. Outro fator que "influiu de
forma determinante foi o papel desempenhado pela Cia. de Terras
Norte do Parana, antiga Parana Plantation Ltd., formada com ca-
pitais ingleses e que pela propria maneira de planificagao
desta regiao — pequenas e médias propriedades dispostas em “101.
tes quase sempre alongados, com frente pequena no espigao onde

. \ 8
passa a estrada ou o caminho e fundos para a linhade irrigagao —

8
BERNARDES, Lysia Maria Cavalcanti. "0 Problema das Frentes

Pioneiras no Estado do Parana'. In Revista Brasileira de Geo-
grafia - Julho-Setembro 1953, ano XV..n? 3 pg. 367.
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possibilitou a criagao de uma infra-estrutura capaz de susten-

tar o crescimento dos nucleos que iam surgindo.

Dada esta situacao, ficava cada vez mais acentuada a
desuniao entre o Norte e o .Sul do Estado fazendo com que a pri-
meira tentativa de integragac surgisse por volta de 1940 com a
chamada '‘Estrada do Cerne', construida no governo do interventor
Manoel Ribas. Devido as precarias condi¢coes da época, tanto de
recursos como de tecnologia, o que se conseguiu foi a execugao
de uma estrada que ligava Curitiba e Londrina com aproximada-
mente 420 Km em.leito natural. Essa rodovia, embora tenha tido
sua importancia, nao chegou a modificar o comportamento da eco-
nomia do Estado, mas mostra o interesse ja naquela epoca, em

efetivar esta ligagao.

0 sistema de transportes no Parana teve na década de 60
sua fase de maior relevancia, pois representou uma efetiva "in-
tegragao do Estado ao concluir a Rodovia do Cafe - BR-376 e

retomar a construgao da Estrada de Ferro '"Central do Parana'.

Percebe-se a importancia dessas ligacoes ao analisar ' que

de 1958 a 1965, a producao de café paranaense escoada pelo Por-
9

to de Santos representava 43% da produgao brasileira. Com a
conclusdo da BR-376 - Rodovia do Café - essa produgao passou a
ser escoada pelo Porto de Paranagua o que além de encurtar a

distancia, favoreceu econdmica e politicamente o Parana.

9
Ver P. C. PADIS - Op. Cit., pg. 180.
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3.1 - FATORES DE DESENVOLVIMENTO

Com a criagdo do PLADEP - Comissao de Coordenagao do

Plano de Desenvolvimento Economico do Estado, em 1955, tem tini-

cio as primeiras manifestacoes. de um 'projeto de desenvolvimen-
10

to paranaense" , Esta ideia foi expressa formalmente no infcio

de 62 com a Constituicao da CODEPAR — Companhia de Desenvolvi-

mento Econdmico do Parana — que em. 1968.& transformada em
BADEP — Banco de Desenvolvimento.do Parana.

0 objetivo destes. organismos, a epoca de sua ¢criacao,
era quase sempre de apoio a industrializagao no Estado, mas,
para que esta industrializagao se tornasse realidade, era . ne-

cessario preencher a lacuna deixada pela caréncia de infra-es-
trutura, basicamente transportes e energia elétrica, fatores
imprescindiveis para a implanta¢ao.de indistrias. Coube ao po-
der piblico, a criagao de meios que pudessem suprir essa caréen-

cia.

Essa necessidade de transformagao € bem caracterizada
por Maria.Helena Oliva Auglusto, ao explicar que: 'A posicac agri-
cola do Parana na divisao nacional. do trabalho era uma das cau-
sas de seu ''subdesenvolvimento! e, nesse sentido, industria-
lizacdo e desenvolvimento aparecem como .sindnimos. A superagao
da situacao. "periférica" esta indissoluvelmente ligada as pos-

sibilidades de uma .industrializagao intensiva e extensiva do

10
AUGUSTO, Maria Helena Oliva. "Intervencionismo Estatal e

Ideologia Desenvolvimentista' Cole¢do Ensaio e Memoria, 7 Edi-
tora Simbolo. Pg. 25.



24

Estado. No entanto, esta, para que:se realize, necessita de uma

atuagao direta do aparelho estatal; € atraves de sua agao mo-

dernizante, racional e dinamica que tal objetivo — o desenvol-
11

vimento do Estado via industrializagao — sera alcangado" .

Desta forma o que sé tem, ate infcio da década de 60, &
um Estado essencialmente agricola e com grande parte dos inves-
timentos voltados para a cafeicultura que representava a maior
parcela da renda gerada e reinvertida no proprio Setor. Surgia
entao a necessidade de criar um mecanismo que pudesse atrair
este excedente para outros ramos de atividade, uma vez que os
investimentos vinham sendo até entao, sistematicamente aplica-
dos no proprio Setor, ou canalizados para o.centro industrial
paulista. Assim "a alta rentabilidade do setor dinamico limi-
i

tou de inicio os recursos destinados a outros setores. Como re-

sultado disso, a estabilizacao cafeeira encontrou o Estado des-
provido de uma infra-estrutura que lhe permitisse competir na
12

atragao dos novos capitais aqui formados' .

Baseados nesta conjuntura é que tiveram inicio estudos
sobre a realidade sdocio-econdmica do Estado; a partir dos quais;
comecam a aparecer analises setoriais com o fito de permitir ao

poder plblico agir com mais firmeza.

Como uma das formas de obter recursos para financiar

os setores mais carentes, o. governo estadual criou em 1962 o

11

12Ibidem Pg. 25.
PolTtica Estadual de Investimentos

Realizacoes Quatriénio 1961 - 1964
Programa Triénio 1965 - 1967
Assessoria Econdomica do Governador - CODEPAR -
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FDE — Fundo de Desenvolvimento Economico — ''proveniente de um
empréstimo compulsdrio (adicionmal restituivel AR), equivalente.
a 1% do valor das vendas, consignagoes e transagoes efetuadas
no estado”lf objetivando investir no Estado, produzindo e dis-
tribuindo energia elétrica, e promovendo o desenvolvimento in-
dustrial agricola.

‘0s primeiros investimentos da CODEPAR destinaram-se a
implantag3o rodoviaria — basicamente a construgao da Rodovia
do Café — e geracao de eletricidade, tendo em vista que o de-
senvolvimento industrial so seria. possivel se o Estado tivesse
o apoio infra-estrutural necessario. £E o que se pode verificar
na tabela 6 a seguir, onde a participagao do Fundo de Desenvol-
vimento Econdmico nos investimentos estaduais em energia elée-
trica mantém-se acima de.30% e a participagao dos investimentos

em rodovias tem, no ano de 1966, sua menor participagao, da or-

dem de 25%.

13
AUGUSTO, Maria Helena Oliva. - Intervencionismo Estatal e

Ideologia Desenvolvimentista. Colecao Ensaio e Memoria 7, Edi-
tora Simbolo - Pg. 27.



TABELA 6: INVESTIMENTOS ESTADUAIS EM ENERGIA ELETRICA E RODOVIAS - 1962/1966

INVESTIMENTOS ESTADUAIS

INVESTIMENTOS ESTADUAIS

~ f EM ENERGIA ELETRICA EM RODOVIAS

ANOS Recursos | Participa- Recursos | Participa-
Totais do goes FDE. Totais do coes FDE.

F.D.E. % F.D.E. %

1962 2.800 1.526 55 4400 1.270 29

1963 5.600 1.865 33 9.000 2,622 29

1964 10.500 3.732 36 22.700 10.388 46

1965 32.000 12.906 40 41.300 12,080 29

1966 45,700 15.662 34 50.400 12.600 25

TOTAL 96.600  35.691 37 127.800  38.960 30

FONTE: CODEPAR. Relatério - 1966. ""Acio de Desenvolvimento'. p. 45.

|



4L - ANALISE SETORLAL DO TRANSPORTE RODOVIARIO NO PARANA

Observando a evolugao da rede pavimentada no Parana de

1960 a 1977, nota-se que a partir da segunda metade da “década
de 60, &€ que se estabelecem as ligagoes da capital com as i re-
gides produtivas do Estado, reorientando a producaoc do’ Norte

paranaense, cujos fluxos dirigiam-se ate entao a Sao Paulo, bem
como as primeiras conexoes com o.0este e Sudoeste. No  entanto,
a maior concentracgao de rodévias pavimentadas.da-se no Norte,
justamente a regido do Estado com uma estrutura fundiaria mais
segmentada: percebe-se dail a fung3o de penetragao das rodovias,
mais rapida.e fluida nas regioes de ocupagdo recente. {Ver mapa

06) .

Na realidade, essa conformacdo atual da rede rodoviaria
pavimentada da idéia da ocupagdo do Estado, determinando os ei-
x0s basicos de ligagao, bem como acentuando os ''vazios' exis-
tentes, regides nao ligadas a qualquer dos polos economicamente
mais desenvolvidos que de certa forma exercem alguma influéncia

sobre outras regioes.

Tendo em vista a estrutura produtiva do Parana basica-
mente voltada para a produg¢ao agricola e agroindustrial, seja
para exportacao, seja para o mercado interno, n3o resta duvida

que a melhoria das ligagoes viarias com a capital e desta com
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o Porto de Paranagua, bem como o aparelhamento deste, propicia-
ram a consolidagao de uma economia interna, antes vazada em sua
maior parte para o complexo econdmico paulista, sendo a malha

rodoviaria a principal responsavel por essa integragao.

Assim, ao final da década de 60, o Parana viu conclul-
das as principais ligacoes do Estado, ou seja, as rodovias tron-
cais. A partir de entao os esforgos concentraram-se para ofe-
recer um maior numero possivel de ligagoes que possibilitassem

um trafego regular.

A linha de acao do Governo do Estado nos dltimos anos,
tem sido interligar.todos os municipios por rodovias pavimenta-
das: o objetivo de tal orientacac e permitir um fluxo permanen-
te de velculos, possibilitando um escoamento da producao esta-

dual em qualquer época do ano. (Ver mapas 07 e 08).

Dentro desse programa de governo, proliferou a extensao

de rodovias pavimentadas de baixo custo e revestimento “prima-
rio. Tal fato pode ser confirmado pela observagao das tabel as
7, 8 e 9, onde se nota também que a rede total do Estado teve

uma taxa de crescimento de 33,6%.

Em termos de custo, segundo dados fornecidos pelo DER,
para o quarto -semestre de 1977, tem-se que o0 custo, por Km de
pavimentagao de primeira classe, pavimentacao de baixo custo e
revestimento primario & de Cr$ 3.905.695,00, Cr$ 1.744.668,09 e
Cr$ 925.230,66, respectivamente: ou seja, | Km de pavimentagao
de baixo custo representa 45% do custo de 1 Km de pavimentacgao

de primeira classe; sendo que neste valor n3o estao computados



TABELA 7 - EVOLUGAO DA REDE RODOVIARIA NO PARANA SEGUNDO A DEPENDENCIA ADMINISTRATIVA - 1972/1977

TIPO DA RODOVIA
TIPO DE R ¢ iment
Pavimentada . ‘e;ef Lm?n o Leitoc Natural . TOTAL
RODOVIA , rimario
1972 1977 1972 1977 1972 1977 1972 1977
FEDERAL 2.001,9 2.750,0 1.000,1 991,9 1.042,7 513,6 L,okk,7 4,255,5
ESTADUAL 635,1 2.138,7 1.617,5 1.638,5 3.490,8 2.738,2 5.743,4 6.515,4
MUNICIPAL 45,1 429.6 1.868,1 7.855,5 91.271,6 118.560,6 93.184,8 126.845,7
TOTAL 2.682,1 5.318,3 4.485,7. 10.485,9 95.805,1 121.812,4 102.972,9 137.616,6

FONTE: DER - PR,

ELABORACAO: IPARDES
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TREELA 8 - EXTENSADC DA REDE RODOVIARLA NO PARANA POR MICRORREGIDES HOMOGENEAS, SEGUNDO A .DEPENDENCIA ADMINISTRATIVA - 1972

NATUREZA DA RODOVIA

MICRORREGIDES FEDERAL ESTADUAL. MUNICIPAL TOTAL
TIPO DA RODOVIA TIPQ BA- RODOVIA TIFO DA RODOVIA
HONOGENEAS - GERAL
N3a Pavimentadas Hao-Pavimentadas Nao Pavimentadas .
. Trafego Trafego N g { Trafego Trafego . irafego Trafego :
Pavimentadas | oo/ fonente T‘empora'rio Total Pavimentadss oo nanente ' Temporario Total i Pavimentadas Permanente| Temporario Total
268 - Curitiba 300,7 5,0 - 365,7 35,1 73,3 - 108,4 13,1 1.317,8 L.ou5,4 5.356.3 5.870,4%
269 - Litoral Paranaense 114,5 20,1 - 194,6 79,5 113,9 - 193,4 2,0 232,6 425,9 661,5 1.04%,5
270 - Alto Ribeira - 52,0 - 52,0 - 30,8 - © 30,8 - - k33,0 433,0 515,8
271 - Alto Rio Negro Paranaense 51,0 - - 51,8 - L4 - L4 4 - 189,0 847,0 1.036,0 1.130,4
272 - Campos da Lapa 139,3 45,0 - 184,3 : 88,0 - 88,0 - - 2.458,0  2.456,0 2.730,3
273 - Campos de ‘Ponta Grossa 143,6 65,7 56,0 265,3 127,5 294, 4 74,0 495,9 - - §.938,0 1.5938,0 2.699,2
274 - Campos de Jaguariaiva - - - - 71,6 24,6 76,1 172,3 - - 963,8 963,8 1.135,1
. 275 - Sao Mateus do Sul 60,8 - - 60,8 - 771 22,0 99,1 - - 1.472,0 1.472.0 i.631,9
276 - Colonial de lrati 10,0 193,5 - 203,5 - 13,5 145,3 158,8 - - 3.124,7  3.124,7 3,487,0
277 - Alro lvai . 68,5 - - 68,5 - 29,0 249,0 278,0 - - 2.619,1 2.619,1 2.965,6
278 - Norte Velho de Wenceslau Braz - 53,0 61,0 214,0 - 232,1 32,5 364,6 - 20,0 3.619,0  3.639,0 4.217,6
279 - Norte Velho de Jacareiinho; 145,5 ) 12,5 158,0 - - 183,37 180,1 363,4 - 43,5 L.671,0 4.714,5 5.235,9 .
280 - Algedeeira de Assal 27,0 - - 27,0 7.0 95,4 26,0 128,4 - - 1.867,3 1.867.,3 2.022.7
281 - Norte Nove de Londrina 63,1 - - 63,1 71,0 87,1 504,6 662,7 - 12,5 7.116,4 7.128.,9 7.854,7
232 - Norte Novo de Maringd 70,2 - - 70,2 68,2 m,t 34,4 13,7 - - 2.500,8  2.500,8 2.684,7
283 - Norte Novissimo de Paranaval " 50,7 - 96,0 146,7 - - 317,0 317,0 - - £.956.3 5.956,3 6.420,0
284 - Norte Novo de Apucarana 88,6 16,1 111,9 216,0 - 15,7 11,1 126,8 10,0 - 6.296,9 6.306,9 6.642,7
285 - Norte Novo de Umuarama - - - 40,0 50,0 130,0 - 344,0 4740 - - 5.138,6 5.138,6 5.652,6
286 - tampo Mourdo 13,0 - 154,0 167,0 39,2 - 214,0 253,2 - 30,7 6.826,6  6.857, 7.277.3
287 - Pitanga - - = - - 36,9 172,9 209,8 - - 2.997.0 2.047,0 2.306,8
288 - Extremo Qeste Paranaense 268,0 39,0 | 277.0. 584,0 6,0. 10,0 220,0 .236,0 - 22,6 9.834,1 9.856,1 10.676,1
289 - Sudceste Paranaense . 91,0 89,7 156,3 - 337,0 - bi,6 363.3 4o4,9. - - 9.533,3 9.533,3 10.275,2
290 .~ Campos de Guarapuava 239,0 7.0 33,0. 279,0 - 13,8 167,0 280,_8 - - 3.281 1 3.241,1 3.800,9
251 - Médio lguagu 58,0 194,08 k5,0 297,0 - 1,5 137.5 139,0 - - 4.285,5 4_z45,5 4.631,5
TOTAL 2.001,9  1.000,1  1.042,7 40647 635,1 1.617,5 . 3.490,8  5.7043,4 45,1 1.868,1 91.271,6 - 93.184,8  102.972,9
% 1,9 1,0 1,0 3,9 .6 1,6 3,4 5.6 0,1 1,8 83,6 90,5 100,0
(FONTE:. D.E.R, . |
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TABELA 9 - EXTENSAO DA REDE RODOVIARIA O PARANA POR MICRORREGIDES HOMOGENEAS, SEGUNDO A DEPENOERCIA ADMINISTRATIVA - 1977 -

NATUREZA DA RODOVIA

FEDERAL ESTADUAL HUNICIPAL TOTAL
MICRORREGIDES HOMOGENEAS TIPO DA RODOVIA TIPO DA RODOVIA TIPO OA RODOVIA
N3o Pavimentada 315.0 Pavimentada N3o Pavimentada GERAL
Pavi- . . Pavi= - . . . P I
Revesti- | Leito Revesti~| Leito Pawvi= | Revesti- Leito
m«_e:ta‘— EenLo Total - me: ta= mento Total menta | mento Tota)
2 IPrimario | Natural da Primario| Matural da Primario Natural

268 - Curitiba 3i5,6 65,0 - 38¢,6 60,2 11,6 - 171,8 81,4 1.817,2 3.751,9 5.650,5 6.202,%
269 - Litoral Paranaense M4,s 80,1 - 1946 123,5 74,2 - 197,7 51,5 121,0 1.086,5 1.229,0 . 1.621,3
© 270 - Alto Ribeira - 52,0 - 52,0 - 67,8 - 67,8 - 79,0 - 1.184,0 }.263,0 1.382.8
271 - Alto Rio Negro Paranaense 51,0 - - 51,0 - 44 .4 - Ly 4 - k9,5 1.300,5 1.350,0 1,645, 4
272 - Campos da Lapa 179.3 k5,0 - 224,3 6,7 84,8 - 91,5 63,5 498,6 1.636,6 2.258,7 2.574,5
273 - Campos de Ponta Grossa 43,6 . 65,7 56,0 26%,3 144,2 346,8 14,6 505,6 - 652,5 2.837,1 3.489,6 4.260,5
274 - Campos de Jaguariaiva - - - - 126,6 24,6 76,1 227,3 - 4,0 1.476,8 1.480,8 i.708,1
27% - $3o Mateus do Sul 60,8 - - 60,8 - 9l,1 5.0 99,1 - - 1.722,0 1.722,0 1.881,8
276 - Colonial de lrati 98,5  136,0 - 234,5 - 30,5 128,3 158,8 39,0 75,5 3.888,9 4.003,4 L4, 356,7
277 - Alto Ivai 68,5 - - 68,5 . - 29,0 . 248,0 278,0 - 18,0 3.830,! 3.B48, holgk,6
278 - Norte Velho de Wenceslau Braz 60,0 153,0 1,0 21%,0 114,9 217,0 32,7 364 .6 - 155,0 5.05%,2 5.205,2 5-753-.3
279 - Norte Velho de Jacarezinho 152,0 - 6,0 158,0 133,54 137,0 158,0 4284 27,0 191,1 5.128,0 5, 346,1 5.932,5
280 - Algodoeira de Assai 27,0 - - 27,0 - 234 95,4 26,0 1448 7.5 . 184.0 2.085,6 2.277,10 2.L4B 9
281 - Norte Novo de Londrina 81,9° - - 81,9 360,4 22,0 443,86 826,0 31, 18,7 6.853,4 7.986,5 B.824,5
282 - Norte Novo de Maringd 70,2 - - 70,2 “106,,0 11,1 16,4 133,5 4,7 180,0 2.669.4 2.8s54,1 - 3.057,8
283 - Korte Nc_nvn'ssimo de Paranavai 117.7 - 29,0 l‘|6,7. . 207,9 - 111,0 318,9 0,8 18,4 5.740,8 5.760,0 6.225,6
284 - Morte Novo de Apucaran.a 186,2 " 16,1 61,9 264,2 19,6 15,7 11,1 137,64 . - 4476 6.649,3 7.096,9 7.428,5
285 - Norte Novo de Umwarama 34,1 - 25,9 60,0 291,5 - 305,9 597.4 64,0 45,5 7.684,7 7.79%,2 8.4351,86
286 - Campo Mourao “124,9 - 43,7 168,6 122,4 - " 201,0 323,4 - 298,3 9.278,8 9.577,% 14.069,1
287 - Pitanga - - - - - 36,9 172,93 209,8 - - 4.830,8 4.890,8 5.100,6
288 - Extreme Oeste Paranaense Log,2 9,0 167,8 586,0° 63,0 70,3 163,0 296,3 18,0 488,7 th 21,0 14.720,7 15.603,0
289 - Sudoeste Paranaense 92,1 201,7 44,3 338,1 1443 16,0 277,0 ©ob31,3 0,8 1.035,9 13.523,5 14.560,2 15.329,6
290 - Campos de Guarapuava 239,40 7.0 33,0 279,0 99,7 113,8 109, 1 322,6 50,0 267,0 6.065,1 6.383,1 6.584,7
291 = Médio lguagl 123,9 - 161,3 45,0 - 330,2 Co- 1,5  137,5 139,0 - 127,0 5.971,6 6.098,6 6£.567.8
TOTAL 2.750,0 991-,9 513,6 4.255,5 ° 2,138,7 1.638,5 2.738,2 6.515,4 429,6 7.855,5 118.560,6 . 126.845,7 137.616,6
3 2,0 07 ok 3, 1,5 L2 . 2,0 6,7 0,3 5.7 86,2 52,2 100,0

FONTE: D.E.R .
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0s gastos com estudos e projetos, consultoria, obras de .arte
especiais, material de transporte, desapropriagoes, sinalizagao

e paisagismo.

Assim, a posigao adotada pelo Estado dentro do objeti-:
vo de ligagao rapida e efetiva das zonas produtoras foi a de am-

pliar a rede rodoviaria pavimentada, para que, mesmo nhao sendo

de primeira classe, pudesse oferecer as condigoes de trafego
ja assinaladas. Esse investimento representa em ultima instan-
cia um escoamento da produg¢ao em menor tempo, o que significa

uma diminui¢ao do custo de transporte.

Isto representa um programa de governo apoiado em sua
esséncia na pavimentacao de baixo custo e principalmente, re-
vestimento primario. Aos principais eixos rodoviarios nao se
estende esta sistematica, uma vez que sao rodovias que recebem
um fluxo bem mais intenso de trafego, Justificando, portanto,
um revestimento de melthor qualidade, devendo suportar um nume-
ro bem mais elevado de veiculos, caminhoes ou Oonibus, de todas

as vicinais que as circundam.

Nos 0ltimos anos procurou-se: "solidificar a economia
estadual atraves do desenvolvimento de um programa rodoviario
dindmico, prevendo uma integracao mais definitiva das areas da
produgao, pela implantagao de ligacoes asfalticas entre as zo-
nas de influencia, os centros de transformagao da matéria-prima
e os ''corredores de exportacgao' que demandam ao terminal mari-

timo em Paranagua*?'?

'“UWTRANSPORTES - Da filosofia a execu¢ao do Programa Rodo-
viario' - In: Revista Tecnica do Instituto de Engenharia do Pa-
rana n? 13 - Junho/1978. Pg. 54.



5 - ASPECTOS QUANTITATIVOS DA REDE. RODOVIARIA ATUAL

5.1 - RODOVIAS

A andlise da evolugao dos transportes rodoviarios . no
Parana demonstra que durante um longo periodo, este setor, dada
a sua precariedade, provocou certos estrangulamentos no processo

de desenvolvimento estadual, 3 medida que as necessidades .eram

atendidas com certo atraso. A nac possibilidade de escoamento
adequado da producao criara um obstaculo para a colocagao da
mesma nos mercados consumidores, impedindo que os produtores

conséquissem a pre¢o de concorréncia uma margem de lucro razoa-

vel capaz de provocar um estimulo a maior produtividade.

Esta situacao tem sofrido alteragoes, principalmente a
partir de 1970, quando, sentindo as dificuldades, particular-
mente, no transporte de carga, ©o.governo. voltou as atencgoes

para o setor. 0 objetivo era minimizar os desequilibrios regio-

nais, como no caso das regioes Sudoeste e Centro do Estado,
que além de enfrentarem os problemas de solo acidentado — difi-
cultando a mecanizag3o — estiveram até pouco tempo atras prati-

camente isoladas da capital, devido a precariedade da rede via-
ria existente. Atualmente pode-se dizer que o Parana tem quase
todos os municipios interligados a rede rodoviaria pavimentar

da. (Ver mapas 07 e 08).
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Considerando a quantidade de rodovias pavimentadas como

um parametro capaz de medir a eficiencia da rede rodoviaria, o

Parana, dentro da Regiao Sul, situa-se na média dos outros Es-

tados, mas perde posig¢ao quando se inclui o Estddo de Sao Pau-
2

lo. Em termos de area total (em Km ) &, depois .de Sac Paulo, o

melhor servido, o que nao acontece em termos de area das lavou-

ras (em ha) bem como em populagdo, uma vez que fica nos “:idois
casos em condig¢do inferior a média da Regiao Sul. (Ver tabela
10).

0 atraso de certas ligacgoes viarias pode ser explicado,
ém parte, pela recente colonizagao das regioes a que servem,
‘isolando-as muitas vezes do resto do Estado, especialmente no
periodo de chuvas.

Atualmente estas disparidades regionais nao sao tao
gritantes. Tomando-se os dados por microrregioes homogeéneas (Ver
tabela 11), observa-se que a rede rodoviaria (Estadual + Fede-
ral), onde se inclui a maior extensao de rodovias pavimentadas

2
em relagdo a area {em Km ), demonstra que as regioes de ocupa-
cao mais antiga com estrutura fundiaria bem definida, apresen-
tam uma boa vantagem com relag¢do as regioes de oéupagéo mais
recente. E o caso do Extremo-0Oeste Paranaense, Campos de Guara-
puava, Campo Mourdo, etc. que com extensas areas possuem pou-
quissima extensao rodovidria. Com relagao as rodovias munici-
pais, a situacdo é mais homogénea, uma vez que a construgao des-
tas depende mais dos esforcos das prefeituras municipais. Com
valor da produgao agricola, por Km de Rodovias (Estaduais + Fe-
derais), a situacio & mais ou menos semelhante a da area (em

2 - V-
Km ); gquardando-se as devidas proporgoes, tem-se que as regioes
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TABELA 10 -"AREA (EM KM ), AREA DAS LAVOURAS E POPULACAO DA REGIAQ SUL + SAQ PAULO POR KM. DE RODOVIA PAVIMENTADA

(1) (2} _ (V) (3)
prea oy | Aremgon o | romtagie crvimss | mseviasonimen | o | s | o
(A) (8) (c) (D)
Parana 199.060 5.545.233 8.449,2 . 5.663 35,2 979,2 1,5
Santa Catarina 95.483 1.425.686 _3.351,4 2.378 40,2 599,5 1,4
Rio Grande do Sul 267.528 5.897.038 7.457,6 7.105 37,7 830,0 1,0
Regiao Sul 562.071 12.867.957 19.258,2 15. 146 37,1 849,6 1,3
Sao Paulo 247.320 5.073.430 20.636,9 20.376 12,1 249,0 1,0
Regiao Sul + Sac Paulo 809.391 17.941.387 39.895,1 35.522 22,8 505,1 1,1
Brasil 8.456.508 - 107.145,2 83.761 101,0 - 1,3

FONTES: (1) - Anuario Estatistico do Brasil - 1976 - IBGE.

(Populagao Estimada)
(2) - Sinopse Preliminar do Censo Agropecuaric - 1975 - IBGE.

(Lavouras Temporarias + Lavouras Permanentes)

(3) - Anuario Estatistico dos Transportes - 1975/76 - GE|POT.
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TABELA 11 = AREA (EM KM ), VALOR DA PRODUCRD !QGRI'COLA {EM Cr$ 1.000,00) E AREA TOTAL DAS LAVOURAS POR | KM.DE AODOVIAS PARA AS MICRORREGIJES HOMOGENEAS 00 PARANA

-

(2)

514.8

Area(” Valor da Produgao Km.P«odoviasS” Km.Rodovlas (&) ' Area Total das{S)
(KnD) Agricola - 19Th | 1977 W7y | By | municipais.1977 | Ao B/ (p). L?“°$;§; (Ha) )y | (Bl
(a) (8} (c) ' (0} (€)

1- Cuaritiba 8.763 235.901 552 15,9 ha27.4 5.650,5 1,6 u,7 76.269 138,2 13,5

2- Litoral Paranaense. 5.851 29. 764 392 IQ'.S 75.9 1.229,0 4.8 24,2 90.725 231, 4 ) 73.8

3- Alto Ribeifa 3.485 k0. 427 120 29,0 139,4 1.263,0 2,8 32,0 24,116 201,0 19,1

4- Alto do Rio Negro Paranaense 1.595 33.482 95 16,8 352,4 1.350,0 1,2 24,8 26,126 275.0 19,4

5- Campos da Lapa b.752 120.255 316 15,0 954,4 2.258,7 2,1 83,2 62,951 199,2 . 27.9

6- Campos de Penta Grossa 11.592 307,140 n 15,0 398,3 3.489,6 3,3 88,0 132744 172,2 38,0

7- Campos de Jaguariaiva 4.354 55.862 227 . 19,2 246, 1.480,8 2,9 37,7 51.527 227,0 34,8

8- Sac Mateus do-Sul 2.458 53.43 160 15,4 333,9 1.722,0 1,b 31,0 36,768 229,8 21,4

9- Colonial de lIrati 7.655 236.282 393 19,5 01,2 4.003,4 1,9 59,0 124. 868 17,7 3,2
10- Alto lvai ! 7.384 115,768 37 . 21,3 ‘333,6 3.848,1 1,9 30,4 127.299 366,9 33,1
11- Norte Velho de Wenceslau Braz 6.210 288,526 579 0,7 - 498,3 5.205,2 1,2 55,4 177.329 306,3 34,0
12- Norte Velho de Jacorezinho * .  7.406  999.073 586 12,6 1.704,9 5.346,1 1,4 186,3 307.022 . 53,9 57.4
13- Algodoeira de Assai - 2.174 477.095 172 12,6 2,773,8 2.277.1 1,0 209,5 92.587 5318,3 50,7
14= Norte Novo de Londrina 10,175 1.219.901 908 1,2 1.343,5 _7.986,5 1,3 152,7 Ll 065 485.8 55,2
"15- Horte Novo de Maringd 3,722 810,349 " 204 18,2 3.139,0 2.854,1 1,3 22h,4 222.703 1.091,7 78,0
J6- Norte Novissimo de Paranaval. 9.930- 690.915 466 21,3 1.L482,6 5.760,0 1,7 120,0 188.725 405,40 32,8
17- Morte Novo de Apucarana 7.286 89B.682 ho2 18,1 2,235,5 7.096,9 1,0 126,6 320.458 797.2 45,2
18- Norte Novissimo de Umuaramo 13,692 1.333.074 657 20,8 2,029,0 7.794,2 1,8 171,0 415.506 633,0 53,4
19- Campo Mourdo 12.218. 1,323,822 492 24,8 2.690,7 9.577,1 1,3 138,2 523,277 1.063,6. 54,6
20- Pitanga 6. 771 203.249 210 32,2 967,9 4.890,8 1,4 41,6 166.872 " 79,6 34,1
21- Extremo-Oeste Paranaense 23.128 2,249,111 882 26,2 2.550,0 - 14.720,7 1,6 152,8 ©1.080.406 1.225,0 73,4
22- Sudoeste Paranaense 11.622 833.842 769 18,1 “1.084,3 14.560,2 0,8 57.3 526.173 84,2 36,1
23- Campos de Guarapuava 16.231 436,115 602 27,0 7244 6.383,1 2,5 " 68,3 235.080 390,5 36,8
24- Médio lguagu 10.606 231475 - 469 22,6 493,6 6.098,6 L7 38,0 9k.237 200,9 15,5
TOTAL 199.060 “13.053.5H1 10,771 18,5 1.211,9 126.845,7 1,6 -102,9 5.545.233 43,7

FONTES: (1)
2

E ) X IPARDES - {Culturas Tempora
3) -

(%) - D.E.R.

{s) -

ELABORAGAQ: IPARDES.

Anudrio Estatistico do Brasil - 1976 ~ I8GE
rias + Culturas Permanentes)
5.E.R. - Rodovias Federais + Estaduais

Sinopse preliminar do Censo Agropecuario = Parana

- Santa Catarina - 1975,
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de maior produtividade detem indices muito alto.

A tabela 11, da area por/Km de rodovia, mostra que - a
rede rodoviaria atual ja atingiu um nivel onde as diferengas nao
sd3o tao gritantes em termos de quantidade de rodovias por ‘mi-
crorregiao: De sua observagao pode-se netar que as microrre-
gioes mais precarias sao: Campos de Ponta Grossa, Litoral Para-
naense, Campos de Guarapuava, Alto Ribeira, Campos de Jaguariiai-
va representando 20,8% da area terrestre do Estado e absorven-
do 11,6% da rederrodoviéria total, enquanto que as microrre-
gioes: Sudoeste Paranaense, Algodoeira de Assai, Norte Novo de
Apucarana, Norte Novo de Londrina, Norte Velho de Wenceslau Braz
e Alto do Rio Negro.Paranaense, com.19,6% da area do. Estado,
detém 30,1% da rede rodoviaria, confirmando o fato de serem re-
gides economicamente mais dindmicas e ja consolidadas, uma vez
que representam 28,7% do valor da produgdo agricola, enquanto

que o grupo anterior contribui com apenas 6,7% deste valor.

Qutra prova da preocupacao do governo em equipar todo o
Estado com rodovias & a percentagem bastante alta coﬁ‘que o
item "investimento" tem participado da dotagdo orgamentaria do
Departamento de Estradas de Rodagem — DER, chegando em 1377 a
81,8% do total da despesa realizada, conforme pode ser observa-
do nos bafancetés do DER. Das despesas com investimento sobres-
saem os gasteos com paQimentagEo e revestimento primario, - onde
se percebeu uma perda de posigao do item 'pavimentagao' prin-
cipalmente de 1974 a 1976, para o item ''revestimento primario'.
A preocupacio em implantagdo basica que foi o "forte' do infcio
da década de 50, época em que surge o primeiro Plano Rodoviario,

deixa de acontecer nos ultimos tempos, quando as exigencias re-
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caem em melhores condigoes de trafego.

5.2 - VETCULOS, TRANSPORTE DE CARGA E FLUX0S DE TRAFEGO

Com a absolesceéncia das ferrovias que, conforme ja foi
visto, deixaram de acompanhar o desenvolvimento econdmico do
pais, as rodovias assumiram papel decisivo no transporte de car-
ga. A caracteristica inerente da versatilidade desta modalida-
de de-transporte, aliada a outros fatores, acentuou sobremanei-
ra a sua utilizacdo como transporte de carga e passageiros, pa-

ra as condi¢Oes entao estabelecidas.

0 Parana, bem como os demais Estados da Regiao Sul, tem
uma significativa participagao em nimero de veiculos a motor,
de passageiros e principalmente de carga em relagcao ao total do

Brasil. Como demonstra a tabela 12, a seguir, o Parand detém a

maior participacdo.de vefculos para carga da Regiao Sul com
12,5% do total do Brasil. Estas participagoes aumentam signi-
ficativamente quando se incluem na analise os dados do Estado

de S30 Paulo, uma vez que sozinho absorve 42,5%, ou seja, mais

que o dobro do nimero .de veiculos para passageiros que a soma
dos trés Estados da Regiao Sul. Com relacao ao numero de veli-
culés de carga esta situacao n3o se repete, ja que a. Regiao
Sul tem maior participacao (28,8%) nesta modalidade. de trans-
porte.

No Paranad a situac¢ao nao difere do restante do Brasil
com relagcao a importancia do transporte de carga. E o que se
percebe, através dos dados. do Comércio Interestadual por Vias

Internas (Anuario Estatistico do Brasil - 1974).que apresentam



TABELA 12 - VETCULOS A MOTOR LICENCIADOS PARA PASSAGEIROS E CARGA

PARA 0S ESTADOS DA REGIAO SUL + SAO PAULO - 1975

Veiculos pa- Veiculos pa-
ESTADOS ra passagei- % ra carga %

ros TOTAL

TOTAL (1) (2)
Parana 374.306 7,6 134,075 12,5
Santa Catarina 169.071 3,4 55.128 5,1
Rio Grande do Sul 444,013 9,0 121.060 11,3
Regiao Sul 987.390 20,1 310.263 28,8
Sao Paulo 2.084.24) - 42,5 335.384 31,2
Regido Sul + Sao Paulo 3.071.631 62,6 6L5.647 60,0
BRASIL 4.907.833 100,0 1.076.021 100,40
FONTE: Anuario Estatistico do Brasil - IBGE - 1976.

(1): Inclui automdvel, camioneta, universal ou utilitario, oni-

bus e micro-onibus.

(2): Inclui caminh3o, '"Pick-up'" e furgao.
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para .0 Parana uma exportagao de 4.355.407 toneladas, sendo que deste to- !
tal 94%,3% tem como via de expedicdo o transporte rodoviario. Em
analise realizada recentemente para o Transporte Ferroviario
levantaram-se os 21 principais’ produtos que determinavam a par-
ticipagao da rede ferroviaria nos principais fluxos de transpor-
te, a saber: produgdo com destino a Paranagua, a outros esta-
dos. e circulagao estadual. Esses dados revelaram que para 1975
a producao com destino a Paranagud via rede ferroviaria atingiu
o montante de 1.202.594 toneladas%fsendo que o total das expor-
tagoes por Paranagua.para o mesmo ano, foi de 3.633.710 tone-
ladas.. Isto significa que ao considerar-se o transporte ferro-
viario e rodoviario como praticamente, as duas Gnicas alterna-
tivas, tem-se por eliminagao que 66,9% da producao exportada

atingiu o porto por rodovia.

Estes dados saoc significativos o bastante para demons-
trar o papel que o transporte rodoviario assume na economia do
Estado, uma vez que seu maior fluxo ferroviario e constituido
pelos produtos que demandam 6 Porto de Paranagua e representam

pouco mais de 30% do total das exportagdes via Paranagua.

Com relag¢ac aos fluxos de trafego, pode-se observar que
o Estado do Parana é cortado, basicamente, por quatro eixos de
maior importancia, partindo destes, ramificag¢oes, ligagoes e ro-

dovias de carater alimentador.

1% - . -
Sybsfdios ao Diagnoéstico Socio-economico do Parana - In-

distria e Agricultura'. Analise Preliminar. IPARDES. 1978. Pg. 400.
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0 primeiro eixo composto pelas rodovias: BR-376  (tre-
cho: Nova Londrina-Maringa-Apucarana-Ponta Grossa-Sao Luiz do
Puruna) e BR-277 (trecho: Sao Luiz do Puruna-Curitiba- Paranagua)
vai de um extremo a outro do Estado, cortando-o no sentido No-

roeste-Sudeste.

0 segundo liga toda regiao Norte e parte da regiao No-
roeste do Estado, indo de Francisco Alves a Maringa, superpon-
do-se ao primeiro no trecho - Apucarana.e divisa Parana/Sao Pau-
lo (Porto Melo Peixoto), € formado pelas rodovias PR-323, BR 376

e BR 369, nos trechos anteriormente mencionados.

0 terceiro corta o Estado na regiao Sudeste passando. pe-
la capital e ligando o Parana a Sao Paulo e Santa Catarina; e

composta pela BR 116 em toda sua extensao.

Finalmente, o quarto liga Foz do lguagu a Ponta . Grossa
e engloba as rodovias BR 277 (trecho: Foz do Iguagu — Reélogio)

e BR 373 (Trecho: Relogio — Caetano).

Cabe mencionar ainda, por estar no mesmo grau de impor-
tancia, o trecho da Br 376 (Curitiba-Garuva) que liga a capital do

Estado ao litoral de Santa Catarina e dal ao Sul do pafis.

Tragadas essas linhas basicas pode-se dizer que a rede
viaria do Estado esta sedimentada nesses quatro eixos, por es-
tarem os fluxos de trafego girando em torno deles, auxiliados

pelas ramificagoes, ligagoes e outras rodovias de menor expres-

sao de trafego.
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Por ramificacdes e ligagoes entende-se as .rodovias que

ligam municipios e regioes produtivas aos eixos, sendo que em
certos casos superam em importancia até mesmo certas rodovias
troncais.

A tabela 13 mostra o trafego médio diario de  caminhoes,
onibus, veiculos leves e total destas categorias e os correspon-
dentes percentuais de participagao por distritos rodoviarios.
Da sua observagdo nota-se que o 182 e o 79 distritos rodovia-
rios detém o maior fluxo de trafego.de veiculos do Estado: esta
posigdo de importancia explica-se em parte pelo fato de estar
colocada nesses distritos a intersegao de dois eixos que, alem
de ser ponto de passagem de toda a produgao regional com desti-
ho a Sao Paulo e outras regides, permitem a conexao. da maior

parte das transagOes comerciais entre.o Norte e o Sul do Estado.

Dessa tabela foram retirados os. cinco distritos. - que
possuem fluxo de trafego mais expressivo nas diversas catego-
rias. e que estao explicitados no quadro.abaixo; fele se obser-
va que os distritos sao sempre os mesmos. nas diversas categorias,

variando apenas sua posicao relativa dentro do quadro.

TRAFEGO MEDIO DIAR!O

Classificacao [ Caminhdes Onibus Veiculos Leves Total
1 19 18¢ . 18° 189
2 7¢ 1¢ 7¢ 7¢
3 18¢ 7° 1¢ 19
k4 29 62 29 29
5 6¢ 29 62 69




TABELA 13 - TRAFEGO MEDIO DIARIO - COMPOSIGAO MEDIA NA REDE

2.894

REDE - . VDM
DR PAVIHENTADA . TERROSA
CAM 3 | oN s | w | 3 | TotaL 3 o 1.z Jon | % Jw | 3 |7tota | %

e 17. 109 13,9 1.588 15,4 20,406 11,9  39.103 12,8 581 1,9 3% 1,2 1.050 2,4 1.667 2,1
2 15719 12,8 1022 9,9 16359 9.5 33,000 109 L3Sz Ak 57 2,0 1635 3.7 3.0M . 39

.32 7.843 - 6,4 w66 4,5  6.364 03,7 14.673 4,8  1.038 3,4 90 3,1 1.288 2,9 2.46 3,1
be 238 0,2 18 0,2 39 0,2 63 0,2 855 2,8 63 2,2 1.286 2,9  2.204 2.8
5o, 2.752 2,2 92 0,9 1203 0,7 404 - 1,3 2507 872 157 5,4 1.288 2,9 - 3.952 5,1
60 ) 12.16 9,9 1.200 11,6 13.591 7,9 26.907 8,8, 1.212 A0 131 45 1800 41 3043 - 40
72 16,743 13,6 1.480 14,3 31.223 18,2 h9.hk6 16,2 2370 1.7 190 6,6 .38 9,8 694 89
g 3.119 2,5 - 166‘3 1,6 2176 1,3 5.461 1,8 . 2.679 8,8 329 11,k 3.258 7,3 6.266  *8,1

Cge 12wy 0 11, 370 0.8  2.728 0,9 2.278 7,5 320 11,1 3.068 6,9 5.662 7,3
108 7.798 6,3 926 9;0  13.341 7,8  22.065 7,2 aube 1,3 358 12,4 5.720 12,9 9.827 12,2
e 1.307 1,1 Nz 1,1 548 0,9  2.967 1,0 570 1.9 27 0,9 595 1,3 1.192 1,5
120 . 2.566 2,1 . 202 2,0 3.279 1,9  6.047 2,0 880 2,9 9 3,3 1.684 3,8  2.660 3,4
132 5.405 b 31 3.4 7.069 4,1 12.825 4,2 2.063 6,7 320 11,1  3.608 o8, 5.992 7,7
14¢ 3.593 3,2 287 2,8 '8.429 4,9  12.709 L2 2.880 g 209 7,2 5.9 12,3 8.558 11,0
152 1.981 1,6 BLY AR 3.120 1,8  5.248 1,7 976 3,2 64 2,2 1.578 3,5 2.618 3,b
169 810 0,7 78 0,8 1.03) 0.6 1.919 0,6 2223 7,3 201 6,9 2.699 6,1 5.123 6,6
172 6.292 5,1 39 32 7Sk Ah o Th1el W7o LBIS 6,00 1Ak 50 2478 56 L4757
182 15.939 13,0 1732 16,8 33.178 #4134  50.8%9 . 16,7 83 2,7 101 3,5 1,558 3,5  2.502 3,2
TOTAL 122.977 100,06 10.307 100,0 171.606  100,0 304.890  100,0 . 30.531 100,0 100,0 W43 100,0  77.924  100,0

FONTE: Relatdrio de Atividades - DER - 1976.

%~ percentual Ajustado .
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Ao comparar a divisdo em microrregioes homogéneas com a
divisao por distritos rodoviarios, verifica-se que acontece uma
insergao desses distritos nas microrregioces 12 a 18 as quais sao
cortadas pelo segundo e parte do primeiro eixo, € que respondem
por 45,3% da produgcao das nove principais culturas (algodao, ar-
roz, café, cana-de-acgicar, feijao, mandioca, milho, soja e tri-.

go) em relagdo ao total do Estado. (Ver tabelas 14 e 15).

Como casos particulares, observa-se ainda a micron?giéo
homogénea 21 que contém um extremo do 4% eixo, e responde pelos
maiores indices de produgao, tanto em culturas isoladas como no
total delas, em relagao ao total da produgao estadual, e as Mi-
crorregides Homogéneas 22 e 24 que, apesar de nao serem corta-
das por nenhum eixo, respondem por elevados indices nas princi-
pais culturas. Na MRH 22, observam-se varias culturas signifi-
cativas, com sua maior expressao na mandioca (24,3% do total).
0 mesmo acontece com a MRH 24 em que a mandioca apresenta o seu

maior indice de produgdo, 27,6% do total da produgao estadual.

Esses casos mostram a importancia das ramificagoes e

ligagoes que unem essas regioes aos eixos.

Fazendo um apanhado geral dos dados ate agora expostos,
nota-se que os eixos contidos na regiao Sudeste do Estado nao
possuem relagdo com a produgao das Microrregioes que a compoe.
Isso leva a crer que a importancia em volume de trafego desses
eixos e dada por permitirem o escoamento e intercambio da pro-
duc3do de outras regides para fora do Estado. O mapa 09 da uma
idéia de intensidade do fluxo de.veiculos nas principais rodo-

vias paranaenses.



TABELA 14-PRODUGAD DAS PRINCIPAIS CULTURAS DO ESTADO POR MICRORREGIDES HOMOGENEAS - PARANA - 1975

(em Toneladas})

M PRINCIPAILS CULTURAS (PRODUGAD)
: Algodac Arroz Café E::a-de-agﬁ-—- Fei jao Mandioca Hilho Soja Trige Total
o1 - 2.720,9 - - 12.089,0 5.306,0 93.963,7 721,2 5.481,9 119.282,7
02 - 1.898,4 - 33.220,0 81,0 23.312,0  1.320,0 - - " 59.831,4
03 - 139,2 - 3.070,0  4.189,0 2.595,0 26.436,8 - - 36.430,0
o4 - 708,0 - - 2.650,0 2.625,0 25.476,0 66,0 1.480,8 .33.005.8
5 - 2.039,4 - - B.688,0 7.900,0 49.386,0 6.694,4  12.555,0 87.262,8
06 - 56.700,0 - 10.800,0 10.161,0  25.200,0 55.040,0  13.170,0  45.B19,0  '216,890,0
07 - 17.220,0 - - 5.160,0 825,0 25.020,0  16.830,0 ' 5.479,2 70.534,2
08 - 2.610,0 - - 4.500,0 1.980,0 18.696,0 1.037,0 2.238,0 31.061,0
03 - 10.095,0 - 5.600,0. 19.521,0  32.170,0 90.978,0  11.843,0 8.619,3 178,826,3
10 - 11.490,0 - 9.350,0  18.978,0  7.690,0 B89.250,0  14.575,5  5.573,6  156.307,1
i 536,0 29.182,8  20.653,5  B.45h,0  38.337,0  22.209,0 126.861,1 7.906,3 2.205,8 260.345,5
12 50.656, 0 42.325,8 119.647,0 900.680,0  32.577,0  26.741,0 255.205,0 175.349,0  29:119,3  1.632.300,)
13 65.929,0 23.305,5  19.322,0 20.988,0  18.959,0 660,0 66.270,0  4B.956,4.  12.823,9 277.213,8
14 37.496,5 82.850,0 299.223,0 B27.900,0  19.3%1,0  14.783,0 116.218,0 167.616,3  29.476,9  1.594.904,7
15 slssy.u 30.871,6  104.306,0 157.680,0  16.823,0 6.330,0. 36.774,0 280.695,1 25.630,8 664.777,5
16 28.4951,0 23.871,2 257.168,0  2.640,0 5.361,0  60.279,0 $8.729,0  18.812,8 1.109,3 456.921,3
17 13.480,6  172.237,4 150.084,0 14.050,0  59.967,0 - 15.336,0 376.685,5  84.088,7 9.537,3 895.466,5
18 74.386,4 38.115,6 316.271,0  33.570,0  45.95},0 227.307,0 136.444,0 126.662,2  .6.716,5 1.005.423,7
ig 88:503,0 76.260,0  116.038,0  7.130,0  52.878,0 23.465,0 235.332,0 .352.977,2  66.942,5 ~ 1.019.525,7
20 3.150,0 5.922,0 453,0  7.128,0  33.081,0° 12.980,0 323.400,0 8.190,0 2.832,0 397.136,0
21 10.403,8 B4.833,5  81.919,1 72.250,0  69.161,0 218.655,0 608.955,4 1349.852,5 146.639,5 2.642.669,4
22 59%,0 , 37.518,h - 71.430,0 ASOJIIS,D 378.155,0 '560.427,3 317.99%,3 ° 35.783,8 1.482.022,8
23 - T 41.682,5 - 15.090;0 16.614,0  10.896,0 213.990,0 126.576,0  43.551,0,  468.399,5
24 - " o3z.510,4 - 11.244,0  13.842,0 -428.395,0 88.197,4  32.263.8 7.458,4 613.911,0
TOTAL 379.753,3  827.107,5 1.489.0B4,6 2212.276,0 589.027,0 1.554.794,0 3679.055,2 3162.879,4 507.073,8 14.401.048,8

FONTE: Fundagao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica = IBGE.
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TABELA |5= PARTICIPAGAD DAS M.R.H. NO TOTAL DO ESTADO POR CULTURA E TOTAL DA PRODUGAO

g FPRINCIPALS CULTURAS
H |Algodao l Arroz tafe Eg?a-de=acﬁr| Feljao lHandIoca 1 Hi lho Soja I Trigo TOTAL
ol - 0.3 - - 2,1 0,3 2,6 0,0 11 0,8
02 - 0,2 - 1,5 0,0 1.5 0,0 - - ¢4
03 - 0,0 - 0,2 0,7 0,2 0,7 . - 0,3
o4 - 0,1 - - 0,4 0,2 0,7 0,0 0,3 0.2
05 - *0,3 - - 1.5 0.5 1.3 0,2 2,5 0.6
06 - 6,9 - 0,5 1.7 1.6 1,5 - 0,4 9,0 1,5
o7 - 2,1 - - 5,9 0,1 0,7 0,5 1,1 0.5
08 - 0.3 - - 0,8 0,1 0,5 ¢,0 0,4 0,2
09 - 1.2 - 0,3 3,3 2,1 2,5 0,4 7 1.2
i - 14 - 0,4 3,2 8,5 2,4 0,5 1 1,1
n 0,1 3,5 1,7 0,4 6.5 b 3,5 0,2 0.4 1,8
12 13,3 5,1 8,0 40,7 5,5 1,7 6,9 5,5 5,7 1,3
13 17,4 2,8 1,3 1,0 "3,2 0,0 1,8 1,5 2,5 s
14 . 9,9 10,0 20,1 37,4 3,3 *o,_g‘ 3,2 5,3 5,8 1,1
15 1,5. 3.7 7,0 7,1 2,9 0,k 1.0 8,9 5,0 4,6
16 7.6 2,9 17;2 IR L 0,9 3,9 1,6° 0,6 0,2 3,2
17 3,6 20,8 10,1 0,6 10,2 1,0 10,2 2,7 1,9 6,2
18 19,6 4,6 *21,3 1.5 7.8 1,6 3,7 4,0 1,3 2,0
19 23,3 9,2 7,8 0,3 9,0 1.5 6,4 1,2 13,2 7
20 5,8 0,7 0,0 0,3 5,6. 0,8 8,8 2,3 0,6 2,3
21 2,7 10,3 5,5 33 "7 W 16,6 k2,7 28,9 18,3
22 0,2 *4,6 - 3,2 13,6 2,3 15,2 10,1 7.0 10,3
23 - 25,1 - - 0,7 2,8 0,7 5ts 4,0 8,6 1,3
24 - 39 - 0.5 2,4 27,6 2,4 1,0 1,5 . 4,3
TOTAL 100,0 * 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
YOTAL DA PRODUGAD EM NUMERDS REAIS _
{Em t)

YOTAL 379.753,3  827.107.5 1.489.08k,6 2.212.274,0 5B9.027,0 1.554.794,0

3.679.055,2 }162.879.&

" FONTE: teGE

ELABORAGAO: |IPARDES

* Percentual Ajustado

P

507.073,8 14.401,048,8



6 - CONCLUSAO

E importante assinalar a principio, que o presente es-
tudo, por ter desde o infcio a caracteristica de inventario, nao
se deteve em analises mais profundas de alternativas de :trans-
porte, nem tampouco pretendeu apresentar solugoes, propondo-se

no entanto, a fornecer subsidios para algumas delas.

0 que se percebeu de uma maneira geral da analise dos
dados levantados no presente trabalho, foi que, a partir da
transicdo de uma economia primariosexportadora para uma econo-
mia industrial, (década de 30} o transporte rodoviario assumiu
uma situagao de preponderancia sobre as demais modalidades de
transporte, situagaoc essa que a partir dal tornou-se irreversi-

vel.

Essa irreversibilidade assenta-se em dois pontos basi-
cos: as condicoes proprias da economia do pals que a essa época
permite a implantagao da inddstria automobilistica e toda a in-
dustria produtora de insumos ao setor, bem como viabiliza a ex~-
pansdo de empresas ligadas a criagao de infra-estrutura rodo-
vidria e as proprias caracteristicas de versatilidade e dina-
micidade do transporte rodoviario que viabilizam esse processo
de expansdo industrial, permitindo a. rapida incorporagac de no-

vas regioes a estrutura de mercado.
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Para o Parana, percebe-se uma expansao desse processo,
agugado pelo fato .de ser um Estado novo, cujo crescimento deu-
se fundamentalmente nas duas Ultimas décadas onde até entao

encontrava-se precaria a situagao da infra-estrutura,

Dessa forma, o crescimento do Estado, ao buscar uma ra-
pida integracao economica com o centro dinamico do pais, encon-
tra no transporte rodoviario, a solugdo mais adequada para re-

solver seus problemas.

As tabelas ¢ mapas cohstantes no presente trabalho, es-
clarecem mais detidamente a situagao do transporte - rodoviario
no Brasil e no Parana.procurando tao somente levantar dados sem
no entanto se deter, em conclusdes mais incisivas ou proposicgoes

de atuacao.

Para finalizar, é importante reforgar a ideia ja apre-
sentada no inventario das ferrovias, da necessidade do desen-
volvimento de solug5es alternativas para os transportes, utili-
zando de uma maneira integrada, potencialmente, cada .uma das

di ferentes modalidades.
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