0S TRANSPORTES TERRESTRES NO BRASIL

’ Conferéncia do  Engenheiro OCTAVIO MAR~
CONDES FERRAZ, Ministro da Viagio, no
Instituto de Engenharia de Sio Paulo.

“No mundo moderno, os trans-
portes sio feitos por diversos sis-
temas, como se sabe : o transporte
ferromarm, o transporte rodoviario,
o transporte maritimo, os transpor-
tes fluviais, lacustres, e o transporte
aéreo. HA também o sistema de
tubo-transporte, tais como os oleo-
dutos e tubulacdes que fazem trans-
porte de liouido ou matérias pas-
tosas a distdncias apreciaveis, Ve-
mos, pois, aue o problema dos trans-
portes estd intimamente ligado com
dois outros problemas muito im-
portantes, como: o dos portos e o
dos silos e armazéns. Em qual-
quer déstes transportes ha sempre
aue considerar sériamente o apare-
lhamento mecénico e o aparelha-
mento humano. Do mesmo modo
que numa guerra, o Estado-Maior
se serve do transnorte para resol-
ver um problema de logistica, as ne-
cessidades da paz, da vida coti-

diana, necessitam de transporte pa-

ra resolver os problemas vitais da
coletividade. No primeiro caso,
abstrai-se o econémico, no segundo
caso considera-se sobretudo o eco-
némico como existem e sdo usados
vérios sistemas de transportes, vé-
se que pode haver logistica econd-
mica, sem coordenacdo dos trans-
portes.
nho me batendo ultimamente para
que seja constituido o Conselho Su-
perior de Transportes, 6rgios de
dmbito nacional, que tera por mis-
sdo a coordenacao entre os virios
sistemas ‘de transportes, para que
déles tenhamos o makximo de efi-
ciéncia, o maximo de servico, pelo
menor prego possivel. Niao é pos-
sivel que num pais pobre como o
Brasil, onde as riquezas s3o apenas

E por éste motivo que ve-

potenciais tenha num setor tdo
importante, num setor que ocupa
uma grande parte da nossa vida eco-
némica, um tér¢co que ocupa uma
grande parte na nossa vida econd-
mica, um servico ineficiente, eheio
de disperdicios, anti-econémicos e
ONeroso.

“No6s nos orgulhamos com as nos-
sas riquezas potenciais quando nos-
sa atitude deveria ser po-las em va-
lor. Esta coordenagao se faz tanto
mais necessaria, dado aos pequenos
recursos financeiros de que dispo-
mos, a enorme extensao do nosso
Territério e mais a reduzida den-
sidade demografica do interland
brasileiro. No nosso servico mari-
timo atuam as emprésas estatais do
Loidé Brasileiro e da Cia. Nacio-
nal de Navegacdo Costeira, além
de outras menores de propriedade
particular, como a Cia. de Comér-
cio e Navegacdo. As duas empré
sas estatais transportam 50 por cen-
to da nossa carga maritima e fun-
cionam sob uma direcio tnica, em-
bora o Loide denenda do MVOP,
e a Costeira seja subordinada ao
Ministério da Fazenda. A direcdo
tnica d4 uma certa unidade aos
servicos das duas emprésas.. O con-
junto do Loide-Costeira opera qua-
tro linhas: Pérto Alegre-Manius
Porto Alegre-Belém ; Santns—Natai
e Santos-Belém. As emprésas par-
ticulares operam também em nos-
sas costas. Sdo as linhas de nave-
gacao de cabotagem. Para o exte-
rior o Léide Brasileiro tem também
linhas para o Norte da Europa, para
o Sul da Europa e para os: Estados
Unidos da América do Norte, 4 sa-
ber: Linha Paranagua ou Santos-
Hamburgo ; linha Santos-Génova,
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com quatro viagens mensais. A
linha Paranagua-Santos-Nova-York,
com duas viagens mensais e a li-
nha Paranagua-Santos-Nova Orleans,
com uma viagem mensal. O ser-
vico estd longe de ser perfeito e
¢ muitas vézes agravado pelo con-
gestionamento dos portos. A defi-
ciéncia portuaria se manifesta nao
s6 pelas deficiéncias fisicas, mas
também, e sobretudo, pelas defi-
ciéncias humanas que eu chamarei
de organizacdo mental do trabalho.
Em 1951 as perdas nos transportes
maritimos por mercadorias estra-
viadas atingiram a doze milhdes de
cruzeiros. Com grandes esforcos,
estas perdas estdo reduzidas atual-
mente a apenas um milhdo de cru-
zeiros e a direcdo do Loide Brasi-
leiro acaba de fazer, na Inglaterra,
um seguro para garantir o ressar-
cimento destas perdas. Os trans-
portes fluviais sdo ainda pouco uti-
lizados no Brasil. Apenas no Rio
Grande do Sul, o transporte fluvial
e lacustre tém certa extensio, Te-
mos uma navegacio fluvial na Ba-
cia do Prata, ainda muito deficien-
te ; na Bacia Amazénica, no médio
e baixo Sio Francisco. As demais
sdo ainda muito diminutas, ndo pas-
sando, geralmente, de atividades ir-
regularmente praticadas por. uni-
dades isoladas.

“Q sistema de transporte no Bra-
sil é muito importante, grande quan-
tidade de passageiros e um apre-
cidvel volume de mercadorias uti-
lizam ésse meio de tramsporte.
evidente que para a economia de
paz o transporte aéreo é muito one-
-roso no que diz respeito 4s merca-
.dorias menos pobres, no entanto,
para‘ o transporte de passageiros,
nio dada a sua grande rapidez e
as enormes distincias a serem per-
corridas, num pais como o Brasil,
éste tipo de transporte tem pres-
tado grandes servicos e exercido
uma enorme influéncia nas nossas
relacdes comerciais, sociais e cultu-
rais.
~' “Para se ter uma idéia do nosso
trafego aéreo, basta dizer que so-
mente no Estado de Sdo Paulo, em
1954, no movimento de passageiros
transportados atingiu em numeros
redondos, a um milhdo e 120 mil,

P

sendo : embarcados — 506 mil, de-
sembarcados — 621 mil e em trans-
porte 94 mil. Em todo o Territo-
rio Nacional o nimero de passagei-
ros aéreos transportados em 1953,
atingiu a 2 milhdes e 611 mil. O
volume de cargas transportado por
avido atingiu a 83 mil toneladas
no ano de 1953. Os transportes ro-
doviarios constituem uma réde de
magna importincia, mas nem sem-
pre bem coordenados com o0s ou-
tros tipos de transportes, sobretudo
como o ferroviério, ao qual faz gran-
de concorréncia, que nem sempre
pode ser taxada de leal. Existem
no Brasil atualmente, 13.032 qui-
lometros de estradas de rodagem
federais, 58.404 quilémetros de es-
tradas estaduais e 256,766 quilpme-
tros de estradas municipais. Es-
tas tltimas, muitas- vézes, consti-
tuem mais caminhos, do que estra-
das propriamente ditas. As estra-
das pavimentadas constituem apenas
922 cm de grupo de estradas fe-
derais, 1.330 no grupo de estradas
estaduais.

“Nos anos de 53 e 54 através do
D.N.E.R., foram dispendidos, res-
pectivamente, trés bilhdes e ses-
senta e dois milhdes de cruzeiros,
e, trés bilhdes e cento e vinte mi-
lhdes de cruzeiros, isto é, a arre-
cadacdo feita pelo Fundo Rodovia-
rio Nacional, da qual 60 por cento
é entregue aos Estados como coope-
racdo, para constituicio das duas
rédes rodovidrias e 40 por cento é
dispendido diretamente pelo Gover-
no Federal, através do D.N.E.R.,
ficando entretanto os Estados obri-
gados a cederem- 12 por cenfo de
suas cotas aos Municipios do seu
Territério. Além destas verbas, no
orcamento da Uniao, ha sempre c¢i-

fras ponderaveis para a réde rodo:

viaria nacional. Entré o Rio e Sio
Paulo o transporte rodoviario atin.
ge diariamente, cérca de 10.000 to-

neladas de mercadorias e 3.500 pas-

sageiros.
rovias, o caminhdo é o transporte
ferroviario que ndo tem o 6nus da
infra e da smper-estrutura, que nao
tem a obrigacao de servir, sendo a
maior quantidade de transporte,
mas certamente a melhor qualidade,
isto &, o transporte mais remune-

Infelizmente, para as fer-
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rador. Existe, pois, uma dispari-
dade de obrigacées no transporte
rodoviario e, o transporte ferrovia-
rio é grandemente prejudicial a éste
tiltimo. Convém mencionar que os
oleodutos entre Santos e Sao Paulo
aliviaram a Estrada de Ferro San-
tos Jundiai de um térco de sua car-
ga, isto é, deixaram disponivel para
o transporte geral um térco de sua
capacidade carregadora livre para
para qualquer transporte. ‘“Tendo
dado assim uma idéia geral dos di-
versos . tipos de transporte, vamos
considerar o transporte ferroviario,
que, sem diivida a'guma, ¢, e ainda
o serd nor muilto tempo, o mais im-
portante dos meios de transporte
para mercadorias em geral e, tam-
bém, para passageiros quer do in-
terior quer dos subiurbios. Segundo
os dados que nos fol possivel apu-
rar, espera-se em 1955, um trans-
porte ferrovidrio em tedo o pais de
85 milhoes de passageiros para o
interior, correspondendo a sete bi-
lhées e quinhentos milhdes de pas-
sageiros-quilometros e um transpor-
te de 40 milhdes de toneladas, cor-
respondendo a 10 milhoes de fo-
neladas quilémetro, no transporte
rodoviario, 45 nor cento désse cus-
to corresponde a uma despesa

em divisas, no transporte ferrovia-

rio, mesmo sendo feito com com-
bustivel imnortado, a parcela em
divisas atinge apenas seis por cento.
Aparece ai a vantagem nacional do
incremento do transporte ferrovia-
rio de longo percurso, aue é outro
capaz de conduzir grande massa de
mercadorias, com uma inegivel eco-
nomia, 0 que é importantissimo num
pais de balanca de pagamentos gran-
demente deficitaria. Existem no Bra-
sil, aproximadamente, 37.032 qui-
lometros de estradas de ferro, dos
quais 1.550 de estradas eletrifica-
das. As pequenas extensoes eletri-
ficadas, entre nés, tem uma signi-
ficacdo muito ma, pois somos um
pais de pequenas possibilidades no
que diz respeito a combustiveis, tan-
to sdlido como licuido e onde a tra-
cdo elétrica deve ser mudada sem-
pre que seja usada.

“Uma politica de tarifas baixas
foi criminosamente praticada no
Brasil. Houve uma terrivel incom-

preensdo, uma verdadeira incons-
ciéncia na solucdo do problema, que
deixou as nossas ferrovias com gran-
des deficits operativos, sem falar no
deficit financeiro, pondo, com raras
excecoes, o funcionamento de nos-
sas ferrovias 4 beira do colapso.
Sabem, Vossas Excias. qual a re-
ceita da EFCB ‘para transportar um
passageiro a um quilometro de dis-
tancia ? Esta receita é de 0,032 cru-
zeiros e o custo déste transnorte é
de 0,071 cruzeiro. Diante da pro-
porcao do trafego suburbano e do
trafego do interior, tém Vossas Ex-
celéncias uma explicacdo para o
“deficit” de cérca de 10 bilhdes de
cruzeiros, que é a quanto monta o
prejuizo gue dao ao erario as fer-
rovias brasileiras.

O atual Govérno chamou a si a
tarefa impopular, mas construtiva,
de reajustar as tarifas A realidade
de nossa vida econdomica e financei-
ra. Devido & alta do dolar, tem
havido uma recuperacido do trafego
ferroviario, cujo aumento estd sen-
do notado. H3 estradas, como a Cia.
Mogiana, a Réde Ferroviaria do Nor-
deste, E.F. Leopoldina, E.F. Santa
Catarina e outras, que ainda nio ti-
veram suas tarifas reajustadas, mas
que deverdo té-las, para que a si-
tuacdo das mesmas se enquadrem
melhor numa sd economia. Nao
serd possivel custear e fazer fun-
cionar nossas ferrovias eficiente-
mente, com servico satisfatério, se
nao fizermos uma politica clarivi-
dente, dando as estradas as tarifas
necessarias nara manter seus ser-
vicos. HAa poucos dias, prestando
informacdes & Clmara Federal, tive
ocasido de informar aquela Casa do
nosso Parlamento, que em 1954, o
“deficit” operativo das estradas de
ferro brasileiras atingiu a.elevada
cifra de 3.967.140.000 ecruzeiros,
de “deficit” operativo, ao qual de-
vemos acrescentar um ‘“‘deficit” fi-
nanceiro de 5.400.000.000 cruzei-
ros, elevando portanto o “deficit”
total da exploracdo A elevadissima
quantia de 9 bilhdes de cruzeiros.
Com rarissimas e honrosas exce-
coes, as ferrovias brasileiras dao

“além de “deficit”, um servico ex-

tremamente precirio e deficiente.
Nao correspondem, em absoluto,
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aquilo que a producao brasileira exi-
ge. Ao invés de incrementar esta
producdo, os transportes a entra-
vam.

As causas déste estado de coisas
residem no eguipamento deficiente,
absoleto e desgastado e na adminis-
tracdo estatal, com tédas as suas
peias, com téda a sua burocracia e
freqiientemente, com as ma's indé-
bitas intervencoes politico-partida-
rias. Esta administracio é, em
maior ou menor dose, o fator de
muitos, direi mesmo, da maioria dos
nossos males.

As estradas de ferro brasileiras
nio fazem substituicdo dos trilhos,
dos dormentes, e ndo mantém o las-
tro como seria de deseiar, devido
nao 56 a impossibilidade pecunia-
ria de fazé-lo, mas, também, diante
das dificuldades em serem materia‘s
" necessarios, H# estradas cujos tri-
lhos tém dezenas e dezenas de anos,
ocasionando freaiientes desastres e
obrigando a administracdo, se ela
fér prudente, a limitar as velocida-
des méximas praticadas nos diver-
sos trechos. Grande parte das nos-
sas ferrovias ainda tem leito de ter-
ra e nao pode colocar um lastro de
pedra, como é de regra, ndo sb para
evitar a noeira que tanto desgasta
o material e perturba o conférto do
passageiro, como para dar maior
elasticidade a super-estrutura, com
grande beneficio para o material
Todante.

Com fins demagjgicos, foram
mantidas tarifas anacrdnicas e pou-
co remuneradas, para as ferrovias
estatais e, consegiientemente, para
as poucas ferrovias particulares que
ainda existem no Brasil. Esta po-
litica malsa levou as nossas ferro-
vias a um estado de desgaste, de de-
pauperamento que estdo 4 beira, &
vizinhanca do colapso, como disse
4 pouco e me desculpo pela insis-
téncia. Para mostrar como esta
administracio aberra do senso co-
mum, basta fazer notar que para
uma receita total de 6 bilhdes de
cruzeiros, houve em 1954, uma des-
pesa, com pessoal apenas, de 7 bi-
libes de cruzeiros. Neste mesmo
periodo, as despesas com combus-
tiveis ou energia, atingiram o valor
de um bilido e 200 milhdes de cru-

I

. milhGes de cruzeiros.

zeiros. Os materiais empregados no
custeio e renovagdo das npssas fer-
rovia atingiram a 2 bilides e 400
Vemos que,
para uma despesa total de 10 bi-
lides de cruzeiros, a receita foi ape-
nas de 6 bilides e o ‘“deficit” ope-
rativo e financeiro somados, atin-
giu a cifra de 10 bilides de cruzei-
ros em algarismos redondos.

Na administracio ptiblica passam-
se fatos verdadeiramente estarrece-
dores. O processamento do ingres-
so da admissio de um engenheiro
chega a levar, is vézes, oito meses.
O que se pratica de injustica para
com o pessoal humano que traba-
lha nas estradas, toca as raias do
ridiculo. Salirio insuficiente pa-
ra uns e exagerado para outros.
Cito como exemnlo d receita de um
pratico-mor no Rio de Janeiro que
atinge a cifra de 60 a 70 mil ecru-
zeiros mensais, segundo informes
que tenho. A politica de querer
conferir direitos, sem ditar deveres,
leva a fatos profundamente pertur-
badores. Citareli o caso do pérto
de Manédus, construido em 1910, na
época aurea da borracha. Este por-
to tem as mesmas instalacoes, o
mesmo equipamento que naguela
época e manipula a mesma guanti-
dade de carga. Pois bem, meus Se-
nhores, no porto de Manaus, os na-
vios hoje demoram ecinco vézes mais
dc que em 1910 para serem descar-
regados.

Para cortejar as massas pouco es-

clarecidas, faz-se a politica das ta- -

rifas baixas, geradora dos “deficits”
a que nos referimos. £ de se per-
guntar : quem paga ésses “defits” ?
O “deficit” é pago pelo contribuinte
geral, isto é por cada um de nés.
Assim é que, quando um de noés
viaja de Sao Paulo para o Rio, pela
Central do Brasil, um pobre ribei-
rinho do Amazonas, paga uma par-
te de nossa passagem. Esquecem-
se os contribuintes, os usurarios

que, se nesta passagem éles tém um |

preco reduzido, outros brasileiros
estao pagando uma parte dela atra-
vés dos impostos. Pagam pelos ser-
vigos que nao usam. Mas o via
jante que se beneficiou com o pre-
co baixo da passagem Rio-Sao Paulo,
deve lembrar-se que éle também
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. nunca deveria ter descido.

contribui com certa importéneia,
no valor da passagem de outros via-
jantes que trafegam entre Rio-Belo
Horizonte, Recife-Aco-Verde, Sal-
vador-Juazeiro ou Bauru-Camp o-
Grande.

Além da injustica que o fato por
si s0 constitui, éie conduz a uma
desordem administrativa e finan-
ceira, que estd conduzindo o Pais
ao caos. Uma parcela do sélo do
Impdsto de Consumo da caixa de
féstoro adquirida por um operano
do Amapa é para pagar a viagem
que faz um usurario na Réde Fer-
roviaria do R.G. do Sul. Nao se-
ria meus senhores, mais justo que
o usurario, que faz a viagem entre
Rio e Sao Paulo ou oue faz uma
viagem pela Réde Ferroviaria do
R.G. do Sul, pagasse éle proprio
0 verdadeiro custo da passagem ?

O abandono ao qual foram lan-
cados os servicos ferrovidrios bra-
sileiros, a administracao inadequada
que tiveram, dado o ambiente de
rotina e de pouca ordem que existe
na administracdo publica; a falta
de cusielo e de renovacao do ma-
terial, conduziram & exirema ine-
ficiéncia as nossas ferrovias, difi-
cultando o transporte, entravando a
producao e aumentando o cuslo de
vida.

Diante déste quadro dramético,
devemos agir com dessasombro, com
coragem, para reparar os males
apontados e repor a ferrovia bra-
sileira no ponto alto do qual ela
Para
isto, propusemos aos Srs. Deputa-
dos da Camara Federal dez pontos
gue, a nosso ver, constituiam o es-
quema basico para recuperacdo das
ferrovias nacionals de propriedade
do Estado. Nao irei repetir a Vos-
sas Excias. aguéle “decalogo”, mas
apenas insistir, esclarecer sobre al-
guns dos seus itens mais importan-
tes. Em primeiro lugar, quero me
referir a criacdao de um Conselho
Superior de Transporte, cuja mis-
sdo, como ja disse, sera de harmo-
nizar, coordenar, orientar a politica
brasileira de transporte, para que
saibamos onde devemos ir e para
onde estamos indo, em matéria de
transporte geral. Nado ha duvida
gque a criacao de um tal organismo,

no qual todos os interésses seriam
representados, fara com que os di-
versos sistemas se completem e nao
se destruam como atualmente acon-
tece. Nao se trala de um orga-
nismo oneroso. Déle fardao parte
interessados econdomica e técnica-
mente no assunto, para trabalharem
com espirito puplico.

Em segundo lugar me referirei
4 criacao da Réde Ferroviéria S.A.,
cuja lei tramita atualmente no Se-
nado Federal e esta em fase de re-
ceber emendas para que se engua-
dre na realidade da nossa econo-
mia e da nossa producdo. Devera
ter esta organizagido independéncia
publica e a tornem tdo imune quan-
to possivel das interferéncias indé-
bitas da politica partidéria, permi-
tindo a progressiva recuperacdo das
nossas ferrovias, dentro de um es-
quema realistico e das normas de
sa administragao. Devera ser tam-
bém garantida as rédes ferrovia-
rias uma continuidade administra-
tiva, mesmo que se verifiquem flu-
tuacoes politicas.

Fiz referéncia — continuou o con-
ferencista — em certo item do de-
calogo, a necessidade de emprésti-
mos, de operacoes de crédito, tanto
em moeda nacional, como em divi-
sas, para socorrer a nossa combali-
da réde ferrovidria. Todos compre-
enderdao que, depois de ter-se dei-
xado em tal estado de desgaste o
nosso sistema ferroviario, 0 nosso
aparelhamento ferroviario, éle re-
quer uma reforma quase total para
que se torne de novo um aparelho
eficiente e a altura das nossas ne-
cessidades e da grandeza due al-
mejamos para o Brasil.

Finaimente, referir-me-ei a um
outro item, da proposta que fiz para
corrigir os ma.es do nosso sistema
de transportes. Trata-se da forma-
cao e selecdo do pessoal de toda a
categoria para que, além do equi-
pamenio meclnico de gue necessi-
tamos adquirir e aperfeicoar, te-
nhamos também o equipamento hu-
mano capaz de utiliza-lo, de fazé-lo
funcionar eficientemenie. A forma-
cao e selecao do pessoal estdo na
basede gualguer processo moderno
de administracao e o administrador
que assim nao proceder, tera fa-
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lhado numa das suas principais fun-
coes. Véem, Exceléncias, que o
quadro, apesar de sombrio, nada
tem de desolador, e o homem que
nio tem animo para resolver as di-
ficuldades que se apresentam so-
bre o seu caminho é um vencido e
nao € de homens assim que o nosso
pais, que a nossa sociedade preci-
sam. Ao contririo, precisamos de
homens dispostos para a luta da re-
novacdo do nosso aparelho de cir-
culacdo, sem o que a esclerose do-
minard a vida econdmica brasileira
com os maiores prejuizos de ordem
pelitica, social e economicd. Como
Vossas Exceléncias poderao consta-
tar, o problema é um problema de
organizacdo, € um problema de li-
der, de lideranca, é um problema
de comando. Muito mais do que
um problema de comando. Muito
mais do que um problema politico,
porque € um problema do Estado.
Para resolver ésse problema, é ne-
cessario da parte dos dirigentes que
mudemos a nossa mentalidade po-
litica e que os homens publicos

busquem o seu prestigio nos servi-
cos que prestam ao pais e ndo nos
empregos (ue arranjam para seus
apaniguados. E preciso que os ho-
mens responsaveis pela administra-
cdo pensem no Brasil, antes de pen-
sar néles proprios. E preciso que
os homens de responsabilidade se
compeneirem de que os cargos piu-
blicos sdo cargos de sacrificio e de
trabalho e que éles trabalhem e se
sacrifiquem. E finalmente preciso
que os dirigentes sg convencam de
que ndao se pode servir a dois se-
nhores : a popularidade e ao inte-
résse publico. Um dos dois deve
ser abandonado.

Apds estas consideracbes quero
afirmar que confio no Brasil e na
sua gente, tio bem representada
pelo povo paulista, cujo labor, cuja
perseveranca e esforco construiu
nossa portentosa capital, convergén-
cia de um “hinterland” extraordi-
nério, que nos legaram nossos maio-
res e que nés manteremos, provando
0 nosso espirito publico e a nossa
decisdao de vencer.”
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