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A solucao de qualquer um dos grandes problemas do desenvolvi-
mento do Brasil implica, necessariamente, a remocdo prévia de um obs-
taculo permanente: a falta de transportes.

E evidente que essa falta tende a agravar-se, tanto mais que os
transportes ja sdo deficitarios e, por isso mesmo, muito onerosos, para
a missdo de assegurar ao povo o seu direito mais elementar, que é o de
um padrao de vida razodvel, sobretudo, em matéria alimentar.

Os gé_nérbs de primeira necessidade existem, nas zonas de produ-
cao, em escala tanto maior quanto maiores forem a procura e a re-
muneracdo.  Mas, a entrega ao mercado consumidor depende dos trans-
portes, que constituem fator decisivo na politica dos precos.

Dai se conclui que o principio basico de qualquer programa vi-
sando assegurar o bem-estar social do povo, no que toca a alimen-
tagdo, estd em aproximar, tanto quanto possivel, pelo transporte ra-
pido, econémico e suficiente, o Brasil que produz do Brasil que con-
some.

O planejamento de um sistema de viacdo deve, sem duvida, partir
de um exame de conjunto do problema, no plano nacional, adequando,
primeiro, nas grandes linhas, as necessidades essenciais a serem aten-
didas ao tipo_mais indicado de viacdo. Nesse trabalho de adequacdo,
o papel da ferrovia se caracteriza como fundamento da réde de trans-
portes terrestres, nos grandes percursos e para as grandes tonelagens.
Ela assume, par isso mesmo, o carater de servico publico, inclusive pela
obrigacio que tem o Estado de promover ou estimular a construgéo dos
eixos necessarios e de intervir na fixacao do valor do frete de modo a
propiciar a ecirculacdo dos produtos e a exercer, em beneficio da cole-
tividade nacional, o contréle dos precos respectivos.

O exemplo do Canadi, em matéria de politica ferrovidria, é tipico
e sugestivo. Nenhum outro pais possui maior porcentagem de vias-
férreas em relacdo & populacio nem mais baixo preco de transportes.
A respeito do assunto, o Relatério Mensal do Banco do Canada (abril
de 1954) faz o seguinte comentério:

“Nosso padrdo de vida e nosso desenvolvimento econdmico depen-
dem désses transportes. O Dr.- R. W. -Miller,. da Escola de Adminis-
tracdo de Negécios da Universidade de Harward declarou que os Es-
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tados Unidos e o Canada deixariam de existir, dentro de um més, como
comunidades organizadas e civilizadas, se houvesse a paralisacio do seu
sistema de transporte.”.

E evidente que o desenvolvimento do nosso sistema de viacdo, além
de desordenado e incoerente, ndo tem respeitado as prioridades impostas
pelos interésses econdmicos do pafs, os quais, em muitos casos, coin-
cidem com as imposicoes de ordem especificamente militar. O érro
mais prejudicial esta em que a ferrovia, pelo fato de exigir maior in-
vestimento inicial de capitais, pela posicdo desvantajosa em que a co-
loca a politica tarifaria e pelo inadequado aproveitamento das suas ca-
ructeristicas técnicas intransferiveis, vai perdendo "a posicio que lhe
cumpre ocupar no sistema geral de transportes, sobretudo num pais de
grande extensdo territorial. Nao é que nos faltem planos, estabelecidos
na base das nossas necessidades reais. O que ndo tem havido é uma
politica firme e continuada na sua execucdo, sobretudo, quanto aos em-
preendimentos de grande duracao que coincidem, de um modo geral,
com os eixos coletores béasicos, de necessidade indiscutivel para o nosso
desenvolvimento econdmico.

Quanto mais féaceis as condigdes de transporte entre as zonas de
producdo e os centros de maior densidade demografica, melhores as
condi¢coes de alimentacdo e maior estimulo & producao. Resta saber,
para cada projeto ferrovidrio, se o sentido inverso da circulacio é de
molde a justificar, simultineamente, a sua execucdo, isto é, se hi, tam-
bém, nesse sentido, uma circulacao de mercadorias que compense, em
volume e em importancia, a execucao do empreendimento. Porque,
entao, o investimento a fazer sera duplamente compel‘_lsgdo e justificado.
A ocorréncia simultinea de necessidades de transportes essenciais, de
ida e de volta, define a prioridade e o imperativo econémico do empre-
endimento. ?

Tal é o caso do dobramento ferrovidrio que, ha meio século, o Es-
tado-Maior do Exército reclama para ligacao nova e mais eficiente entre
¢ Tridngulo Industrial do Brasil (Minas, Rio e Sao Paulo) e a regiao
sul do pais.

Ja nao é necessario raciocinar com as imposicoes de ordem militar
que, s6 por si, aconselhariam a vinculacio mais segura e eficiente, por
uma via férrea de maior rendimento e melhores condicoes, técnicas, do
centro industrial e demogréafico do pais com a sua regido sul.

E logico, porém, que a coincidéncia flagrante e ingontestivel dos
interésses econdmicos e militares na justificacio e, mais do que isso,
na imposicio de um empreendimento de hid muito tempo reclamado e
planejado, da ao eixo ferroviario Rio de Janeiro — Rio Grande do Sul
uma prioridade indiscutivel.

Bsse empreendimento est4 previsto, como se sabe, no Plano de Via-
cao Nacional, em curso no Congresso e destinado a atualizar o Plano
de 1934, tnico até hoje elaborado e adotado em nosso pais. Antes
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mesmo da aprovacdo do referido Plano, j4 se encontra em construcio
ha cérca de 15 anos o eixo ferroviirio néle previsto, sob a denominacao
de Tronco Principal Sul.

A visfio de conjunto das necessidades do Brasil em matéria de em-
preendimentos ferrovidrios torna indiscutivel, em estudos feitos e re-
petidos, durante meio século, a alta prioridade que deve ser atribuida
ao T. P™S.

Varias circunstidncias comprometem, porém, o estabelecimento e a
execucdo de uma politica firme no setor ferroviario. A primeira delas
€ a inexisténcia de uma compreensio realistica do papel que deve re-
presentar a ferrovia no sistema nacional de viacdo, sobretudo quando
se trata de grandes percursos obrigatorios entre as fontes de producio
e de consumo. Essa incompreensao se revela no inadequado aprovei-
tamento das caracteristicas principais do transporte ferroviario, entre
as quais cumpre destacar as enumeradas por Lincoln Store Harvey
(Economics of National Security):

e

1% — Meio. de transporte terrestre de maior capacidade e mais eco-
.nomico nas grandes distdncias (superiores a 600 kms);

28 _ Servico caracteristicamente de interésse publico, exigindo um
corpo numeroso de especialistas, formado, educado e dou-
trinado no espirito de emprésa, na consciéncia do dever e no
culto da austeridade e da moralidade funcional, sem qualquer
intervencdo de interésses estranhos e, muito menos, nncivos
a finalidade de produzir fransporte eficiente e econdmico;

3% — Consideravel réde de trafego assegurando a flexibilidade de
transportes em grande é4rea geografica, desde que bem pro-
jetado o sistema de conexdes e asseguradas a intermutabili-
dade e a padronizacao do equipamento;

48 __ Fonte de energia independente do veiculo transportador;

5% — Composicoes fracionaveis em elementos menores a serem en-
caminhados diretamente aos pontos de destino adequada-
meénte planejado;

68 — Transporte terrestre mais econdémico nas grandes distancias,
exceto o caso especial dos oleodutos;

78 — Velocidade;

8% — Maior independéncia de divisas estrangeiras, na fase de ex-
ploracéo.

A situacdo especial criada com a ultima guerra, inclusive o pro-
blema de importacdo de combustivel, acarretou para o sistema ferro-
vidrio brasileiro uma série crise que, por pouco, ndo atingiu o colapso
total.

Por outro lado, sébré a navegacdo de cabotagem, além de preciria
e mal aparelhada, pesava a ameaca de atagues submarinos que nos im-
puseram a perda de trinta unidades da marinha mercante, além do 6nus
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da navegacio em comboio. Comprometida a orla maritima que repre-
sentava, desde o descobrimento, o vinculo natural entre o Brasil do
sul e o Brasil do norte, apelamos, & Gltima hora, para a rota fluvial do
Séo Francisco e para as conexdes terrestres, através da improvisacio do
trecho Montes Claros — Monte Carmela.

O esquema estrutural da réde ferroviaria nacional, constante do
Plano de Viacdo Nacional de 1934, previa, como o ainda prevé, a lon-
gitudinal norte — sul.

Acontece, porém, que a guerra viera quando ainda mal comecava
o concretizar-se a politica ferrovifria planejada. E houve, por influ-
éncia, mesmo, da situacio de guerra, uma subversio transitéria dessa
politica, nio somente no norte, mas, sobretudo, nmo sul 40_ Brasil. A
rodovia passou a sobrelevar a ferrovia, por imposicio de circunstincias
ocasionais que obscureceram, e ainda, de certa forma, obscurecem, o
papel fundamental da estrada de ferro na economia nacional e na es-
trutura da defesa militar do Estado.

A visio objetiva do problema dos transportes, no quadro nacional,
foi deformada pelo impacto de necessidades ocasionais, decorrentes de
uma situacio de emergéncia, que fazia vislumbrar na estrada de ro-
dagem a solucdo mais imediata e mais palpavel para os problemas en-
carados. O plano geral, de realizagcio progressiva e de longa duracéo,
destinado a prover as necessidades nacionais de transporte por meios
e a pregos adequados aos interésses nacionais, encarados em todos os
seus aspectos, tera que basearse num sistema de ferrovias que ligue
as zonas de produgdo as zonas de consumo interno e aos portos apare-
lhados para o comércio exterior. -

Terminada a dultima grande guerra, incrementamos, no Brasil, os
trogramas rodoviarios que foram estimulados, principalmente, pelas se-
».intes razbes: as deiliciéncias flagrantes da réde ferrovifiria, agravadas,
ns perfodo da guerra; as necessidades novas de transportes a serem
atendidas mediante providéncics a prazo curto; a superioridade dos re-
cursos financeiros disponiveis imediatamente para a construgio de ro-
dnvias, tanto federais como estaduais, particularmente o fundo Rodo-
vidrio Nacional; a politica tariféria, que situou a ferrovia em posicio
dmntajosapanmnmmroomosoutmsmdmdomnwte; a larga
importacdo de veiculos automéveis, de todos os tipos, e as facilidades
de importacio de gasolina, o que, inclusive, passou a constituir uma
sangria permanente e desastrosa na nossa disponibilidade de divisas e
aumentou o interésse pela rodovia, promovendo a sua utilizagio para
¢ transporte de cargas pesadas a grandes distincias.

Basta ver o que ocorre, presentemente, com a ligacio Sio Paulo —
" Rio Grande do Sul, que representa a corrente de transportes essenciais

entre o maior centro industrial do pais e a regifo eminentemente agri-
mh-pumrﬂdasﬁ'mteimdosul.Aommotempoquenempenha

© pais na campanha patriética da producdo do trigo, que visa a sua
M&n&mmm.mammmhdedmmlmnua
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morosidade da construcdo do Tronco Principal Sul por falta de equi-
pamento de importacdo, comprometendo-se, sériamente, o escoamento
da safra de trigo, que cresce auspiciosamente, cada ano. E enquanto
isso, rodam pelas rodovias, do Rio Grande do Sul para Sao Paulo e
Rio, e vice:versa, grandes comboios de caminhdes importados, consu-
mindo gasolina importada e exigindo pecas importadas para a sua ma-
nutencdo, por forca do fluxo obrigatério de mercadorias outras, gue
chegam ab.destino oneradas em doélares, embora se trate de produtos
brasileiros para consumo no Brasil.

Ninguém ignora que o atual eixo ferrovidrio, antiquado e inefi-
ciente, de condigbes técnicas muito precarias e baixo rendimento, nio
responde as exigéncias de transportes normais do sul para o centro in-
dustrial do pais nem estd em condicoes de atender as solicitacdes do
nosso progresso econdémico nem as outras exigéncias da seguranca na-
i cional. Em .qualquer sistema geral de viacdo, a ferrovia deve figurar
[ no seu papel especifico de meio de transporte de grandes carges a
; grandes distdncias, sob pena de desvirtuar-se o seu emprégo econdmico
nas linhas troﬂcog da circulacao das nossas riquezas.

Por outro lado, ela s6 se justifica quando se estima uma densidade
de trafego mimmo, imprescindivel & obtencdo de um custo razodvel de
transporte, o qual pode tornar-se mais elevado do que o do transporte
rodoviario, nas linhas de fraca corrente de trafego.

Desde que ndo preencha tfais condicdes, seja pelo planejamento ina-
dequado, seja ‘por deficiéncias técnicas ou de exploracdo, a ferrovia
constituira elemento oneroso e injustificivel em qualquer sistema de
transportes, e nao resistira & concorréncia fatal das oufras vias.

A acdo governamental deve intervir no sentido de que as -dispo-
nibilidades financeiras, que sido limitadas, em vez de ser pulverizadas
em pequenos empreendimentos sem maior, ou nenhuma, repercussio na
economia nacional, sejam firmemente concentradas no apressamento
dos que sdo mais reclamados por essa economia.

A boa politica ,egtd em planejar, com seguranga, para estabelecer
prioridades dentro de tais premissas, e ésse planejamento baseado no
conjunto das necessidades nacionais, em transportes, situard o papel de
cada ferrovia no sistema nacional de viagdo para o fim de programscao
e execucao, de acordo com as prioridades e nas condicoes estabelecidas.

O ponto critico da execucao dos programas de empreendimentcs
ferroviarios tem sido o problema do seu financiamento, que transcende,
como é Gbvio, 0 quadro do orcamento normal. Nem mesmo a criagao
de um Fundo Ferroviario, em bases idénticas as do Fundo Rodoviario,
seria meio habil para atender as necessidades fundamentais vultosas
de ampliacdo do nosso sistema ferroviario.

Ali4s, a criacdo sucessiva de Fundos especiais para a solucdo dos
grandes e numerosos financiamentos, destinados a empreendimentos. dg
base, terminaria por subverter os principios em que se baseia a elabq-
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racdo do orcamento da Unido, além de esgotar a capacidade tributivel
das fontes normais da receita publica. Além disso, sdo numerosos os
problemas de base que exigem, no Brasil, uma solucdo extra-orcemen-
taria. O fendmeno é semelhante ao que ocorre em _outros paises, de
estdgio de desenvolvimento econdmico muito mais adiantado. E o caso,
por exemplo, dos Estados Unidos, no que se refere aos chamados “pro-
gramas de seguranca”, a respeito dos quais nos permitimos extrair as
seguintes consideracdes do livro citado, de Lincoln-Harvey-Stone: —
“Nao é de esperar que possamos financiar, a longo prazo, programas
que déem aos Estados Unidos uma garantia de cem por cento de segu-
ranca contra qualquer eventualidade. O orcamentq do-pais ndo é tao
grande. Torna-se necessario aceitar alguns riscos previstos e selevignar
programas elaborados, cotejando, em face déles, os recursos totais dis-
poniveis para a seguranca. Trata-se, assim, de estabelecer, em 1ul base,
o confronto entre as medidas de seguranca, o que ndo vpode ser feito
em bases matematicas rigidas. Ninguém pode comprovar que, cstabe-
lecido um total maximo aproximado para as despesas com a seguranca,
seja preferivel desenvolver o programa de energia atdmica e reduzir o
auxilio exterior, ou aumentar ésse auxilio, reduzindo o efetivo da Ma-
rinha, ou conservar o efetivo naval com prejuizo do Exéreito e da Aero-
nautica. Ninguém pode estabelecer com precisdo a distribuicio certa
de recursos financeiros do Estado, o que leva a emprega-los, preferen-
cialmente, em investimentos de beneficios reais para a economia na-
cional”.

Economia significa seguranca e a racionalizacao dos transportes sig-
nifica economia, além de repercutir, direta e uned1atamente -no sistema
de defesa do territério, sobretudo nos paises de grande . .espaco geogra-
fico, de éreas insuladas do progresso e de grandes vulnerablhdadES disso
niesmo decorrentes.
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