0 COMPLEXO PROBLEMA FERROVIARIO BRASILEIRO

Gen ANTONIO NEGREIROS DE ANDRADE PINTO

A experiéncia adquirida com o trato dos
assuntos ferrovidrios nos animou & realizacio do
presente trabalho.

Previsto um deficit ferroviirio no Brasil, de aproximadamente tre-
zentos bilhdes de cruzeiros para o ano em curso — 1964 — situacdo essa
que se vem agravando a cada ano, chegamos a um ponto em que, se nio
nos orientarmos por uma conduta diferente, assistiremos de bragos cru-
zados ao desmoronamento completo dum sistema de transporte que, par-
ticularmente no Brasil, em determinados casos, ainda é o mais indicado
pela sua eficiéncia. Com efeito, se medidas radicais e urgentes nao forem
tomadas nesse sentido, nenhuma providéncia, que venha a ser adotada
pelo Govérno para conter a inflacao, produzird resultado.

Adquirimos algum conhecimento e experiéncia do assunto através
das atividades que exercemos nos trabalhos de construg¢ido de estradas
a cargo do Exército por mais de 10 anos, na Administracdo Federal Tem-
pordria da Viagdo Férrea Federal do Rio Grande do Sul, de 1957 até
1959, na Interventoria da Estrada de Ferro Leopoldina, em 1960 e, por
{fim no cargo de Diretor Superintendente da Estrada de Ferro Central
do Brasil, de julho de 1963 até abril de 1964.

Acompanhamos, portanto, sentindo de perto todo ésse drama, o pe-
riodo critico em que os diversos fendmenos de ordem politica, social,
econdmica, técnica e administrativa desabaram sbbre o sistema ferrovia-
rio do pais, criando ésse monstro, que hoje abala profundamente nossa
economia e ameaca nossas Instituigdes.

Pouco adiantava, entdo, a agdo isolada de um ou outro diretor de
Estrada que, escapando as injuncdes politicas, resguardava a sua autori-
dade; que enfrentava o problema do pessoal pela fiel observincia das
Leis e Estatutos que regiam as atividades dos servidores ferroviarios e
que normalizava os transportes, produzindo mais e melhor — se meios
lhe faltavam para corrigir as deformagdes do sistema e conter a politica
salarial desordenada que se implantava no Pais.

Julgamo-nos portanto autorizados, a menos que traissemos a consci-
éncia, a reconhecer a necessidade de se reajustar o dispositivo ferrovia-
rio brasileiro as contingéncias da época, para que o mesmo possa sobre-
viver, como ainda se impoe.

Néo pretendemos, evidentemente, numa simples exposigdo, resolver
o complexo ferrovidrio brasileiro. Nossa contribuigdo vai se limitar,
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tao-somente, a um exame geral de situacdo, causas principais e conse-
qiiéncias decorrentes que, contornadas ou removidas, proporcionem dias
menos amargos para os transportes ferroviirios no Brasil,

Precisamos também esclarecer que ésse drama ndo é vivido sdbmenie
pelo Brasil. Muitas outras Nagdes com o mesmo problema também se
preocupam,

— Da Unido Soviética sabemos pouco; entretanto, é certo, os trans-
portes rodovidrios limitados a cem quilémetros, protegem a uti-
lizagdo das ferrovias.

— Na Franca, onde se encontram as melhores linhas, os trens mais
velozes e o sistema de tracdo mais econdmica, a réde ferroviiria,
j4 em regime de subvencdo pelo Estado, anuncia a incerteza dos
dias futuros. .

— Nos Estados Unidos, onde se formam composicies de mais de
oito mil toneladas para baratear o custo da operagio e onde ja
se arrancaram mais de setenta mil quilometros de linhas de .ra-
mais antieconémicos para diminuir os gastos, os setenta por cento
das emprésas nas maos de sindicos, em regime de concordata, re-
velam igualmente a gravidade da situagao.

— Na Argentina, onde o deficit astronémico apurado estd sendo
considerado pelo Govérno como caso de caldmidade, as medidas
que vem senuo tomadas para atenud-lo — dispensas de servido-
res, etc. — tém sido respondidas pela classe com greves de repre-
salia que, paralisando todo o sistema, ainda mais agravam a so-
lugdo do problema.

E, salvo nas estradas de ferro especializadas no transporte de gran:
des massas a grandes distincias, exemplo no Brasil da E.F. do Amapd
e da E.F. Vitéoria a Minas em todas as outras estradas de ferro do Pais,
mesmo na ex-portentosa Cia Paulista de Estrada de Ferro e, em todo o
mundo, o fendmeno deficitario é quase o mesmo, fatos ésses que eviden-
ciam que o FANTASMA RODOVIARIO veio quebrar o monopélio antes
exercido pelas estradas de ferro nos transportes terrestres, obrigando os
ferrovidrios a um esforgo hercileo pela sobrevivéncia.

E, no caso particular do Brasil, que ndo fem pétios para trens de
2.000 toneladas, que nao tem linhas para velocidade acima de 100 quilé-
metros, que nio tem politica protecionista, como os russos, onde é pre
judicado o trafego mituo pela diversidade de bitolas e onde o coeficiente
eleitoral dos ferrevidrios é usado para fins politicos — a situagdo ¢ bem
mais grave e a solugdo bem mais dificil. Y

Quando falamos em solugdo nao queremos dizer que as estradas de':
ferro possam readquirir o prestigio que usufruiam até antes da ultima
Grande Guerra, porque:

= @ substifuigdo da diligéncia pelo 6nibus;
— a troca das estradas carrogiveis pelas estradas pavimentadas; -
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as condicdes técnicas menos exigentes das rodovias, proporcio-
nando em relagdo as ferrovias, um desenvolvimento mais curto,
custo mais baixo e tempo de construcdo consideravelmente
menor;

a exploracdo dos transportes rodovidrios ser feita por particula-
res enquanto a maior parte de nossas ferrovias sdo exploradas
pelo Govérno, o que representa mais um 6nus e uma preocupacgio
constante com a aplicacdo dos Estatutos e Lexs que regulam as
atividades dos servidores ferroviarios;

a facilidade dos transportes rodoviirios de porta a porta, sem
baldeagdes, e que s6 el casos especiais se consegue com o trem,
a conservacao mais facil e menos onerosa das rodovias;

a flexibilidade das tarifas rodoviarias ante a rigidez das tarifas
ferroviarias, o que dificulta, sobretudo nas ferrovias, o problema
do retorno dos vagdes, vazios;

e afabricacdo, no pais dos veiculos rodoviirios, enquanto as lo-
comotivas continuam sendo produzidas no estrangeiro.

Vieram como que estabelecer um regime de concorréncia perigoso,
em que os fatores CAPACIDADE, CUSTO E VELOCIDADE do meio de
transporte sao considerados, criando-se como que uma nova mentalidade
— A DA SELECWAW0O DO MEIO DE TRANSPORTE SER FEITA PELA
CARGA.

Isso admitindo, as seguintes regras passaram a ser observadas:

—

s

sempre que ha pressa, a carga procura o meio de transporte mais
rapido, interessando pouco o valor do frete;

quando o custo do transporte nao excede de sete ou oito por
cento do vaior da carga, ainda é procurado o meio de transpor
mais rapido ou 0 meLnor Servigo,

¢ al¢ onde se ganha mais em tempo do que se perde em dinhei-
ro, a carga ¢ uansportada pelo meio mais rapido,

désse modo, sobram para as estradas de ferro as cargas que por elas
" minda se interessam:

—_—

==

[

as que, valendo pouco, procuram o frete mais baixo;

as que se encontram em regidoes mal servidas por rodovias;

as que sdo atraidas pelas tarifas ferrovidrias de protegio;

e aquelas gue, representadas por .grandes quantidades (cereais,
minerios, combustiveis, madeiras etc.), exigem transporie com ca-
pacidade para o seu escoamento racional,

evidenciando-se dessa forma a primeira condigdo, da necessidade de

sobrevivéncia das estradas de ferro — UNICO MEIO DE TRANSPORTE

TERRESTRE CAPAZ DE REALIZAR, ECONOMICAMENTE E EM TEM-

~ PO UTIL, O MOVIMENTO DE GRANDES MASSAS A GRANDES DIS-
TANCIAS.
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Dessa primeira parte de nossa exposi¢gdo podemos tirar as seguintgs;-
conclusoes: .

— O problema é complexo, faltando-nos autoridade e tempo para
aborda-lo com mais prepriedade;
— A rodovia veio quebrar o monopélio, antes exercido pela fer-
rovia, limitando as atividades dos transportes ferroviérios; ;
— A estrada de ferro ainda continua sendo o meio terrestre capaz
de, econdmicamente e em tempo util, realizar transporte de
grandes massas a grandes distdncias; -
— os deficits, porém, ao ponto em que chegaram, se ndo forem ao |
menos atenuados — e com urgéncia — precipitarao a falén-
cia de todo o sistema ferrovidrio brasileiro.

Isso poésto, resulta:

A) AS ESTRADAS DE FERRO AINDA SAO NECESSARIAS;
B) OS DEFICITS, POREM, TERAO QUE SER ATENUADOS.

A) As Estradas de ferro ainda sdo mnecessdrias :

— porque, se ndo existisse uma E.F. do Amapa, 800,000 t de mi-

nério de manganés nao seriam exportadas anualmente pelo porto
_ de Macapad — divisas para o Brasil; -

— porque, se nao existisse uma E.F. Vitéria a Minas, mais
6.000.000 t de minério de ferro nao sairiam anuaimente
porto de Vitéria — mais divisas para o Brasil; :

— porque, se nao tivéssemos uma E. F. Santos a Jundiai, uma E. F,
Sorocabana, uma Réde de Viacao Parana-S. Catarina, e uma
Paulista de Estradas de Ferro, esta, uma das melhores estra
de ferro do mundo, ndo sairia tanto café pelos portos de San
e Paranaguad — maior fonte de divisas para o Brasil;

— porque, se ndo fosse uma E.F. Central do Brasil, nao se pod
pensar no surto desenvolvimentista da induastria siderurgica
cional, nem admitir a exporta¢cao de minério em larga escaia p
porto do Rio de Janeiro — metas impostergaveis — da atuall:
dade brasileira; :

—- porque, se ndo contidssemos com uma Viacdo Férrea do Rio
de do Sul, o trigo, a 13, a carne, o arroz, o feijao, a soja, a
deira, o carvao, o calcireo e outros produtos désse grande
tado, cognominado o celeiro do Brasil, nao poderiam chegar
lhor aos centros de consumo, nem atingir mais facil os portos di
embarque;




O GOMPLEXO PROBLEMA FERROVIARIO... i9

— porque, se nao fossem os trens da Central, da Paulista, da Leo-
poldina, da Viacdo Férrea do Rio Grande do Sul e da Sorocabana,
as populagbes suburbanas do Rio, S. Paulo, Belo Horizonte e
Porto Alegre, ndo se deslocariam melhor, didriamente, para o
centro de suas atividades;

— porque, finalmente, enquanto nio contarmos com o TRONCO
PRINCIPAL SUL, O TRONCO PRINCIPAL NORTE, A TRANS-
VERSAL NORDESTINA, as LIGACOES RIO:BRASILIA e SAO
PAULO-BRASILIA e mais duas ou trés TRANSVERSAIS LESTE-
-OESTE, nao poderemos fazer circular econéomicamente a nossa
riqueza nem teremos garantida a integridade, do nosso territoério,
em caso de guerra, tudo por falta do meio de transporte ade-
quado.

A propésito, citamos o exemplo da 1dltima Grande Guerra em
que tantas vidas preciosas foram sacrificadas pela ineficiéncia dos
nossos meios de transporte terrestres e lembramos da necessidade
inadiavel do reaparelhamento das nossas ferrovias que demandam
as regioes Sul, Nordeste e Oeste, por razbes socio-economica e de
estratégia militar.

L

B) Para atenuar os deficits sugerimos o seguinte :
1 — FUNDIR A RFFSA COM O DNEF OU EXTINGUIR UM DESSES GRGAOS

Fundir a Réde Ferrovidria Federal S.A. com o Departamento Na-
cional de Estradas de Ferro ou extinguir um désses 6rgdos, é medida
que se impoe seja tomada de imediato, porque nao se compreende pos-
sam existir essas duas organizagoes para um mesmo fim.

Somos favoraveis ao prevalecimento da organizagao do Departamento
porque tem uma tradicdo e os fins a que se destina melhor se aJustam
aos interésses da politica ferroviaria brasileira.

Ademais, atribuida & Réde Ferroviaria Federal S.A. a configuracio
duma SOCIEDADE ANONIMA, se passou a negar, a ela e as estradas
de ferro incorporadas, as caracteristicas das ENTIDADES DE DIREITO
PUBLICO INTERNO, resultando dai, graves problemas para o resguardo
désse imenso patrimonio da Uniao.

Por outro lado, a rigidez das organizacbes autirquicas (Departa-
mento) nao permitindo as composi¢oes faceis promovidas pela flexibili-
dade das leis que regem as sociedades por acdes (Réde), por certo teria
evitado se tivesse agravado tanto o problema ferroviirio, desde 1957,
quando da criacdao da Réde.

Finalmente, enquanto. o Departamento continua mantendo o elevado
padrdo técnico de sua organizacdo, a Réde, transfigurada por injungodes
de ordem politica, de téda natureza, veio a se constituir em mais um
cabide de empregos, haja vista o grande nimero de elementos estranhos
ao meio ferroviario que tem exercido cargos em sua diretoria colegiada.
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CONCLUSAO :

— EXTINGA-SE A RFFSA, TOMANDO O GOVERNO AS PRO-
VIDENCIAS NECESSARIAS PARA REVOGAR OU SUSPEN-
DER A APLICAGAO DA LEI N. 3.115 QUE A INSTITUIU;

— FACA-SE VOLTAR AO DNEF AS ATRIBUICOES ANTERIO-
RES A CRIACAO DA RFFSA, RESTABELECENDO-SE OU-
TROSSIM AS ORGANIZACOES AUTARQUICAS NAS ESTRA-
DAS DE FERRO FEDERAIS OU SOB REGIME ESPECIAL.

Extinta a RFFSA, promover-se-4 o retérno dos servidores cedidos ou
requisitados as reparticbes de origem e a dispensa daqueles que nao
sejam necessarios 4 recomposicio do Departamento.

A extincio da Réde proporcionard uma diminuicdo do deficit da
crdem de 5 bilhGes de cruzeiros anuais.

2 — ACABAR 0 REGIME COLEGIADO NAS ESTRADAS DE FERRO

Acabe-se o regime colegiado nas estradas de ferro, que nenhum re-
sultado pratico apresentou, mormente se considerarmos que, na situagdo
de crise, que é a atual, a chefia e a responsabilidade devem ser indivi-
siveis.

CONCLUSAO :

’
.

AS ESTRADAS DE FERRO DEVEM VOLTAR A SE ORGANIZAR
EM SUPERINTENDENCIA
SUBDIRETORIAS OU DIRETORIAS ASSISTENCIAIS
DEPARTAMENTOS
SERVICOS

3 — AFASTAR AS INJUNCOES POLITICAS NA ESCOLHA DOS DIRETORES
DE ESTRADA :
Sempre que uma emprésa do Govérno, como uma estrada de ferro,

e congrega em seu seio consideravel nimero de servidores ganha um

diretor politico qu comprometido com a politica, éle, ou faz politica, ou

se prepara politicamente, o que é nefasto para a administragao.

E, como tém sido muitas as administracoes politicas nas estradas de
ferro, logo muitos os membros das Camaras e Assembléias eleitos pelos
votos da familia ferroviiria, temos tido, como resultado, o empreguismo
desordenado e, em conseqiiéncia, o excesso de servidores que hoje se ve-
rifica em todas as estradas de ferro da Unido, o que, de forma alguma,
deve ter prosseguimento, -
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CONCLUSAOQ :

— 0OS DIRETORES DE ESTRADA DEVEM SER APOLITICOS E,
SE POSSIVEL, INELEGIVEIS POR UM PERIODO DE CINCO
ANOS AP6S O AFASTAMENTO DO CARGO.

— O VOTO TEM CUSTADO MUITO CARO AS ESTRADAS DE
FERRO.

4 — PROIBIR AS ADMISSOES

Proibir terminantemente as admissdes até ulterior deliberacio é
medida que também convém seja adotada de imediato, pelo menos até
auando se orranizem ou ajustem os quadros do pessoal s necessidades

-dos servigos das ferrovias, reestruturadas estas como emprésas de trans-

porte.

Obedecida essa politica, organizados os quadros que compreenderio
as necessidades de servidores nas diferentes funcoes, ai sim, feito o con-
fronto com o nimero de servidores existentes, havendo claros, promo-
ver-se-20 as admissdes, quando autorizadas.

£ fato c'(ue, nio havendo quadros, como ocorre em quase tédas as
estradas de ferro, as admissGes que se vinham procedendo de longa data,
na sua quase totalidade eram feitas desordenadamente, em obediéncia
a injuncdes politicas e quase nunca no atendimento do interésse do ser-
vico ferroviario. . :

Por essa razdo, as estradas de ferro possuem, hoje, um grande ni-
mero de excedentes e, pior do que isso, distribuidos desajustadamente.

Procurar-se o nivelamento é teérico, porque as atribuigdes divergem
profundamente entre funcdes diferentes e as readaptagoes nem sempre
sdo possiveis.

Demitir simplesmente os excedentes, ndo é aconselhdvel. A maioria
das vézes fere direitos adquiridos ou expectativas de direito e o proble-
ma social ndo pode deixar de ser considerado, particularmente quando
o Govérno é o empregador. ,

" Logo, a solucdo que se impde ¢é nio admitir, deixando-se que se re-
duzam paulatinamente os efetivos as necessidades da emprésa pelas de-
missdes a pedido, abandono de emprégo, aposentadorias, mortes e de-
missdes a bem do servico publico.

Como se verifica, ¢ um problema complexo que s6 se resolveri com
o tempo e a determinacdo disso realizar, como alids tivemos oportuni-
dade de demonstrar nas administracoes que exercemos na Viacdo Férrea
Rio Grande do Sul, na E.F. Leopoldina e na E.F. Central do Brasil,
quando nenhuma admissdo foi efetuada, o nimero de servidores dimi-
nuiu consideravelmente, e, por incrivel que pareca, os transportes se de-
senvolveram muito melhor. Na Viagdo Férrea, em 1957, quando chega-
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mos, existiam 18.500 servidores e em 1959, quando deixamos a estrada,

ésse efetivo estava reduzido a 15.500 e, na Central, onde também ndo
admitimos ninguém, a tonelagem 1util transportada em 1964 ..........
(14.000.000 t) foi 50% superior 4 tonelagem 1til transportada em 1963
(9.000.000 t).

Compreendendo o efetivo total das estradas de ferro federais, mais
ou menos 160.000 servidores, certamente, organizados os quadros em obe-
diéncia & nova politica de transportes a ser fixada pelo Govérno, ésse
efetivo podera ficar reduzido a 120.000 homens, o que representa, na base
do salirio médio mensal de Cr$ 90.000,00, uma economia nos deficits
da ordem de 40 bilhdes de cruzeiros anuais, fato digno de registro.

Por outro lado, organizados os quadros, as admissdes s6 poderdo ser
realizadas quando houver claros, o que vird conter as pressdes politicas,
dando maior autoridade as administragoes das estradas.

E preciso taml;ém que se diga que a préopria Central do Brasil ainda
niao tem quadro nem sabe exatamente quantos servidores possui.

IniciAvamos a organizacio do quadro quando deixamos a Estrada.
Néo o fizemos antes, nesses 10 meses que administramos a ferrovia, por-
que, s6 em marco de 1964 conseguimos completar o relacionamento de-
finitivo do pessoal existente pelas diferentes funcdes e grupos ferrovii-
rios, elemento base de comparacdo para a organizacdo do quadro.

CONCLUSAO :

—_ PROfBA SE AS ADMISSOES NAS ESTRADAS DE FERRO ATE
- ULTERIOR DELIBERACAO.

— PROMOVA-SE DE IMEDIATO A ORGANIZACAO DOS QUA-
DROS DE PESSOAL DAS ESTRADAS DE FERRO, LIMITA-
DOS AS ATRIBUICOES DUMA EMPRESA DE TRANSPORTE.

A adocdo dessas medidas promoverd, com o tempo, uma economia
anual nos deficits da ordem de 40 bilhoes de cruzeiros.

5 — SUPRIMIR RAMAIS DEFICITARIOS

A supressdo dos ramais altamente deficitarios e que ndo sejam de
interésse militar, é também medida que se impde seja tomada de ime-
diato e sem maiores protelacoes, particularmente quando da existéncia
de rodovias paralelas a ésses ramais, mesmo quando o servico rodofer-
roviario da estrada se encarregue dos transportes que antes eram feitos
pelo trem. ; :

Os Norte-americanos ja arrancaram mais de 70.000 quilémetros de
linhas férreas — quase o dobro de todo o sistema ferrovidrio brasileiro
— sem repercussao u}_aior, porque essa medida se impunha, enquanto
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que, no Brasil, por sentimentalismo, injuncdes politicas e sobretudo por
falta de coragem, os 7.000 quilémetros de ramais, cujo levantamento fora
determinado pelas conclusées a que chegou a Comissio Mista Brasil-Es-
tados Unidos, permanecem dando trifego e, pior do que isso, novos
ramais continuam sendo construidos.

A propdsito, achamos que a solucdo atual do problema ferroviirio
brasileiro, j4 ndo se contenta com a supressdo de ramais, vai além, exige
também a supressido de deferminados trechos de linhas férreas, inexpres-
sivas e inadequados, face & nova politica de transporte a ser tracada pelo
Govérno, consoante um Plano Geral de Viacdo Nacional que coordenari

‘0 uso dos diferentes sistemas.

Assim, interpretémos essa idéia do seguinte modo com"relagio as
trés estradas de ferro por onde andamos:

— Na Viacdio Férrea do Rio Grande do Sul manter-seia a grande
transversal Porto Alegre-S. Maria-Uruguaiana, a linha de expor-
tacdo e interligacdo do sistema Centro-Sul, Marcelino Ramos —
Cruz Alta — S. Maria — Bagé — Rio Grande e, mais os seguintes
trechos de interésse militar : S. Maria — S. Borja — Cruz Alta
— Santa Rosa — Casequi — Livramento e o ramal de Gen Ca-
mara;

— Na E. F. Leopoldina, manter-se-ia o trecho Rio — Campos — Vi-
téria e mais uma linha especializada para a exportacio de mi-
nério do quadrilitero ferrifero;

— E, na E. F. Central do Brasil, a linha tronco Rio — B. Horizonte
— Monte Azul; a linha Rio — S. Paulo e os ramais de Pirapora
que futuramente se estenderdo até Brasilia, de Sabard — Nova
Era para o atendimento da industria sidertirgica e de Lorena —
Piquéte, de interésse militar.

Proceder-se-ia do mesmo modo e seguindo o mesmo critério nas de-
mais estradas de ferro da Unido, também ndo se sacrificando os transpor-
tes suburbanos no derredor das grandes cidades, de interésse politico,
social e até econdmico; quando assim o quisermos considerar.

Dessa forma, os ramais ou trechos considerados irrecuperiveis eco-
ndémicamente que se queira manter para o atendimento de interésse par-
ticulares da regido ou do lugar, do Estado, do Municipio ou de outrem,
quando declarado ésse interésse particular em suas preservacoes, muda-
riam de designaciio, passariam & condicdo de DESVIOS, cujas caracte-
risticas obrigam o seu custeio pelo elemento interessado, o Exército, o
Estado, o Municipio ou o Particular.

Felizmente, temos noticia que o atual Ministro da Viacdo e Obras
Piblicas, encarando o problema com a seriedade necessaria, ji determi-
nou a supressido de diversos ramais, independente das reagbes que ji
se fizeram sentir,
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CONCLUSAO :

— SUPRIMA-SE DE IMEDIATO OS RAMAIS CONSIDERADOS
ANTIECONOMICOS, PELAS CONCLUSGES A QUE CHEGOU
A COMISSAO MISTA BRASIL-ESTADOS UNIDOS, DESDE
QUE HAJA UMA RODOVIA PARALELA OU QUANDO OS
ELEMENTOS INTERESSADOS EM SUAS PRESERVACOES
NAO QUEIRAM ASSUMIR A RESPONSABILIDADE DOS
ONUS DO CUSTEIO;

— REFORMULE-SE A POLITICA FERROVIARIA BRASILEIRA
NO SENTIDO DO PREVALECIMENTO DAS GRANDES LI-
NHAS: DOIS EIXOS NORTE-SUL. UM PRINCIPAL E OUTRO
SECUNDARIO E TANTAS TRANSVERSAIS LESTE-O%
QUANTAS ACONSELHAVEIS SEJAM AOS INTERESSES DA
EXPORTACAO. SO DESSE MODO SE PODERA LOGRAR, NO
FUTURO, A NECESSARIA COORDENACAO DOS TRANSPOR-
TES RODOFERROVIARIOS.

A reducdo nos deficits ap6s a supressdo dos ramais, pode ser es-
timada em mais de 30 bilhdes de cruzeiros anuais com o que se economi-
zaria em pessoal, material e no custeio.

6 — REDUZIR O CUSTO DA OPERACAO

Reduzir o custo da operacado, significa reduzir a despesa e conse-
giientemente o deficit em proporcio que se ndo pode desprezar, tdo
consideravel, quanto as medidas que no caso venham a ser tomadas.

Com efeito, substituindo-se as obsoletas locomotivas a vapor, quei-
mando 6leo, carv@o e lenha, ainda em uso em todas as estradas de ferro
do pais, pelas locomotivas diesel elétricas, e remodelando-se a via per-
manente para velocidades acima de 100 quilémetros e trens de mais de
2.000 toneladas, terd o sistema ferroviirio brasileiro se recuperado
dum periodo de estagnacio de mais de 30 anos,

Hoje, em estradas de ferro, niio se admite mais raios de curva com
menos de 1.000 metros, ramnpas-com mais de 1%, nem a tracdo a vapor
que custa sete vézes mais de que a tracdo diesel, como nio se compreen-
de circulem trens com menos de 1.000 toneladas nas linhas principais,
como acontece, ﬁor exemplo, na Viacdoe Férrea do Rio Grande do Sul,
em que um trem de 1.000 toneladas que chegue a Bagé com destino ao
Rio Grande — linha de exportacdo da Viagio Férrea — tenha que se
decompor em 4 trens de 250 toneladas, ou melhor, exija'um esforco de
tracao 4 vézes maior para vencer os 3,2% da rampa de Pedras Altas.

Os trens de carga hoje sio como os navios mercantes — quanto
maior a capacidade menor relativamente o custo da opera¢io, medida
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essa que, no caso particular da ferrovia, deve ser melhor aplicada face
a concorréncia rodoviaria.

Deixamos de nos referir & eletrificacio das estradas de ferro por
ser assunto ainda muito discutido, parecendo, entretanto, aconselhével
o seu uso, quando se tenha energia barata e um trafego intenso, como
0 de subiirbios, casos em que talvez haja compensacdo do grande inves-
timento feito na eletrificagdo: construcao de rédes agéreas, subestages
cabinas, etc. '

Felizmente, ésse assunto, tltimamente, vem recebendo uma atencao
téda especial dos érgios competentes, jA4 apresentando resultados bas-
tante satisfatorios.

CONCLUSAO :

~ — INVESTIR, DENTRO DUM PLANO PRIORITARIO, CONSOAN-
TE A POLITICA FERROVIARIA A SER FIRMADA PELO
GOVERNO :

— NA MELHORIA DO TRACADO;

— NA REMODELACAO DA LINHA;

— NA SUBSTITUICAO DA TRACAO;

— E NA CONSTRUCAO DE NOVAS LINHAS.

Sendo judiciosamente aplicados os recursos dos investimentos, em
curto prazo serdo amortizados pela diminuicdo do custo da operacao, dai
em diante passando a contribuir para a atenuacdo dos deficits.

7 — ELIMINAR OS SERVICOS SUBSIDIARIOS E DE FABRICACAO NAS ES-
TRADAS DE FERRO

Eliminar os servicos subsidiadrios e de fabricacdo nas estradas de
ferro, que para ésse fim empregam consideravel nimero de servidores,
limitando as atividades de oficinas, depdsitos e postos de visita ao estri-
tamente necessirio & manutencdo do equipamento em uso, se nos afi-
gura uma das providéncias mais urgentes, particularmente, no sentido
de reduzir o nimero de servidores das estradas, cujas vantagens ja nos
referimos.

Assim, tudo que possa ser adquirido ou confeccionado no coméreio
e na indastria ndo deve ser feito na estrada, mesmo que aparentemente
mais caro, porque as estradas de ferro devem se limitar exclusivamente
as atividades concernentes as emprésas de transporte em que se cons-
tituem e téda a atencdo de suas administracbes estar concentrada nesse
desideratum.

A proposito, désse modo procedemos na Viacdo Férrea do Rio Gran-
de do Sul e nos orientamos na Central do Brasil, e o aparentemente
mais caro acabou sendo considerado o mais vantajosamente econdmico.

Firme-se, pois, essa nova politica nas estradas de ferro da Uniao.
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CONCLUSAO :

— FICAM AS ESTRADAS DE FERRO COM OS ENCARGOS DA
CONSERVACAO E DA REPARACAO DO MATERIAL E DOS
EQUIPAMENTOS EM USO, ELIMINANDO-SE A IDEIA DE
FABRICACAO DE TUDO AQUILO QUE A INDUSTRIA E O
COMERCIO POSSAM FORNECER.

— PERMITA-SE, OUTROSSIM, PARA O APROVEITAMENTO DA
MAO-DE-OBRA ESPECIALIZADA, AINDA EXISTENTE,
DESDE QUE SEU APROVEITAMENTO NAO POSSA SE
TRANSFERIR PARA OUTRA ATIVIDADE DA EMPRESA, SEJA
A MESMA UTILIZADA NOS SERVICOS DE FABRICACAO.
CONDICIONADO POREM A UM PLANO PREESTABELE-

CIDO.

Diminuindo-se pessoal, ndo se comprando mais caro, se economiza
no deficit.

8 — REAJUSTAR TARIFAS

Reajustar tarifas ao custo do transporte ou 3s conveniéncias para
enfrentar o concorrente rodovidrio é uma iniciativa que deve ser ado-

tada, desde logo, pelas administracoes das estradas de ferro e pelos ér- .

gidos competentes.

Errada a concepcdo de que o aumento das tarifas contribui para o
encarecimento do custo de vida. Errada, porque o aumento do custo de
vida tem-se medido pela inflacio e o aumento de tarifas nunca se deu
na proporcac do aumento do valor das mercadorias transportadas pelas
estradas de ferro e, injusto e incongruente, porque isso ndo tendo ocor-
rido, os transportes ferroviirios passaram a se constituir em mais uma
forma de financiamento pelo Govérno, corroborando portanto para mais
agravar a inflacdo, consegiientemente o custo de vida, haja vista o qua-
dro tenebroso de seus deficits.

E numa hora em que o Govérno, com tanta sabedoria, corta os sub-
sidios do trigo, do petréleo, do papel, ete., ndo mais se justifica, na
mesma base, ésse financiamento suicida aos usuarios dos transportes fer-
roviérios.

Reconhecemos, ndo obstante, que o Govérno no interésse de inten-
sificar ao maximo a exportacdo e poder enfrentar a concorréncia inter-
nacional, transija na troca da moeda forte pelo cruzeiro desvalorizado
pela inflagdo, mas ir além, estender essa liberalidade aos grupos econd-
micos e politicos com o prejuizo do agente transportador — a estrada
de ferro — julgamos politica condenivel e contraproducente,
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Examinando o caso concreto:

Se aumentarmos o preco das passagens nos trens suburbanos, que
era de 10 cruzeiros até abril, passou para 30 a partir de maio e deve
custar ao menos 50, que vale de sobra porque o énibus cobra de 80 a
90 pelo mesmo percurso, considerando os 500 milhdes de passageiros
transportados anualmente pelos trens dos subiirbios, teriamos realizado
uma economia nos deficits da ordem de 20 bilhdes de cruzeiros;

Se reajustarmos o preco médio da tonelagem 1til de mercadorias
transportadas pelas estradas de ferro que hoje custa 1.200 cruzeiros
para 2.000, o que ndo é exagéro, porque o caminhdo cobra muito mais,
considerando os 40 milhdes de toneladas tuteis que as estradas de ferro
podem transportar anualmente, essa economia nos deficits pode se
" elevar a mais 38 bilhoes de cruzeiros.

E por fim, se abolirmos completamente as tarifas de protecdo e os
transportes gratuitos, mais 6 bilhdes de cruzeiros serdo somados a eco-
nomia dos deficits, perfazendo o total de 64 bilhoes de cruzeiros, o
que se pode considerar como diminuicdo da despesa nas estradas de
ferro, quando ordens sejam expedidas nesse sentido.

CONCLUSAO :

— DETERMINE-SE, DE IMEDIATO, A ELEVACAO DO CUSTO
DAS PASSAGENS DOS TRENS SUBURBANOS PARA 50 CRU-
ZEIROS.

— REAJUSTE-SE O PRECO MEDIO DAS TARIFAS DA TONE-
LADA UTIL PARA 2.000 CRUZEIROS.

— PROMOVA-SE A ABOLICAO DOS TRANSPORTES GRATUI-
TOS E DAS TARIFAS DE PROTECAOQ.

— OBRIGUE-SE OUTROSSIM AOS ORGAOS DO GOVERNO
USAREM 0S TRANSPORTES FERROVIARIOS.

Nio se quer que o prego da tarifa galope ao lado da inflacdo, de-
ve-se porém exigir que ésse preco nio se afaste tanto da realidade-e da
conjuntura econdmica.

9 — POLITICA PROTECIONISTA

Nem o que os russos fazem, limitando até 100 quilémetros os trans-
portes rodovidrios, nem a cobranca do pedagio nas rodovias, usada em
outros paises, protegerdo melhor as ferrovias, do que o estabelecimento
pelo Govérno dum FUNDO GERAL, constituido pela cobranca do im-
posto tinico sébre combustiveis e lubrificantes, desde que, judiciosamente
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distribuido, contemple as ferrovias naquilo que se considera de capital
importincia para a economia nacional, consoante as diretrizes da nova
politica de transportes a ser adotada no Brasil

Isso posto, se mediria melhor os investimentos provenientes désse
FUNDO para o reaparelhamento dos portos e da marinha mercante, para
a terminacao do Tronco Principal Sul e do Tronco Principal Norte, para
as ligacoes ferroviarias com Brasilia, etc.,, que podem ser consideradas
tdo importantes, quanto as pavimentacdes asfalticas das BR, que tiveram
sempre a preferéncia, por que dispunham dum FUNDO PROPRIO e ndo
havia um 6rgdo, como ainda ndo o hé, que coordenasse os diferentes sis-
temas de transporte no Brasil : ;

Diga-se, ainda, que a recente deliberacdo do Govérno de cortar os
subsidios do petréleo veio restabelecer a verdade tarifdria dos transpor-
tes rodoviarios, desfazendo a enganosa suposicdo, particularmente aca-
lentada pelos leigos, de que pelas rodovias se fransportava mais barato.

CONCLUSAO :

— ESTABELECA-SE UM FUNDO GERAL PROVENIENTE DA
COBRANCA DO IMPOSTO UNICO SOBRE COMBUSTIVEIS E
LUBRIFICANTES.

— ADOTE-SE, PARA SUA DISTRIBUICAO, AS DIRETRIZES
DUMA NOVA POLITICA DE TRANSPORTES.

S6 désse modo se colocam as coisas no lugar.
10 — ELIMINAR AS GREVES

As greves que se deflagravam nas estradas de ferro nestes ultimos
dez anos, a qualquer pretexto ou sem pretexto algum, custavam a Nacdo
o valor do trabalho dos dias de paralisacdao pelo abonamento dos dias
de greve, a perda da renda industrial que ndo era apurada pela parali-
sacdo dos trens e a quebra de autoridade das administracbes das estra-
das impotentes ou desinteressadas para conter a desordem, criando como
que uma onda de indisciplina, que se avolumava e generalizava a cada
greve, fazendo brotar os lideres de classe — falsos lideres porque nio
tinham envergadyra para exercer a lideranca — alguns comunistas, mas
quase todos orientados por agentes do Partido Comunista Brasileiro que,
désse descalabro se valiam para difundir suas idéias e conquistar novos
adeptos, obedecendo a propésitos que, se ndo fossem contrariados a
tempo, acabariam ameacando, inclusive, a sobrevivéncia do regime, como
alids ocorreu na ultima fase do Govérno deposto.

Lutavam conseqiientemente os diretores de estrada com as maiores
dificuldades para manter a ordem e a disciplina e fazer impor a sua au-
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toridade, sendo que, nas situacdes mais graves, o Govérno apelava para
as intervencoOes militares, solugdo essa, entretanto, apenas temporaria ou
contemporizadora.

Impunha-se entdo ao interventor uma férmula mégica para enfren-
tar o problema, formula essa que, calcada num dispositivo militar pre-
ventivo e de repressio, consistia em baixar atos recomendando a fiel
observancia das Leis e Estatutos que regiam as atividades dos servidores
ferrovidrios, concedendo-se-lhes todos os direitos engquanto se exigiam
as obrigacoes.

Isso feito, como ocorreu na Viacdo Férrea do Rio Grande do Sul, na
Leopoldina e na Central do Brasil durante a nossa administragao, con-
tamos de pronto com o restabzlecimento da ordem e da disciplina e um
clima de relativa trangiiilidade para administrar a estrada, pelo menos
enquanto durasse a administracao militar.

Ora, com a promulgacdo da Lei de Greve que se arrastava pelo Con-
gresso ha mais de dez anos, a situagdo tende evidentemente & normali-
dade, embora a recuperacao do mei0 se processe com algum retardo,
porque fica faltando para se consoudar essa situacao, tao favoravel no
momento, que, em tddas as estracas de ferro, se discipline as atividades
aos servidores nos termos das Leis Vigentes. Mesmo a situagao das di-
ferentes categorias de servidores ferroviarios, funcionarios publicos fe-
aerass, funcionarios pubiicos estaduais, funcionarios autarguicos e servi-
dores regiaos pela consoitidacao das Leis do Trabalho, sera facil conciliar,
através auma Recomendagao Unica feita pelo orgao competente para

/ aplicagdo geral.

_ Sem essas providéncias, o meio vird certamente a se deteriorar com
0 tempo e injungdes outiras.

CONCLUSAO :

— PROMOVAM-SE, PELO 6RGAO COMPETENTE, RESOLUCOES
QUE REGULEM AS ATIVIDADES DOS SERVIDORES FER-
ROVIARIOS, SEUS DIREITOS E SUAS OBRIGACOES E DIS-
CIPLINEM AS PROMOCOES E ACESSOS DENTRO DAS CAR-
REIRAS.

— FACA-SE, OUTROSSIM, O ESTATUTO UNICO DOS FERRO-
VIARIOS AO QUAL DEVEM SE SUBMETER, INCLUSIVE, 05
SERVIDORES PUBLICOS E AUTARQUICOS.

Pode-se admitir, como é légico, que o aumento da produtividade pro;
veniente da eliminacdo das greves, venha a contribuir consideravelmente
para a atenuacao dos deficits.
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11 — 0 GRAVE PROBLEMA DA DIVERSIDADE DE BITOLAS NO BRASIL

Nio tem solucdo, ao ponto em que chegamﬂr;s e & situacao de descré-
dito atingida pelas estradas de ferro, ndo hd mais possibilidade de se
unificar bitola no Brasil.

Erros politicos e erros técnicos se acumularam sucessivamente, con-
duzindo & situacdo deplorivel em que nos encontramos. Temos quatro
marcas de bitola — 0,76, 1,00, 1,44, e 1,60 — o que, compartimentando
o transporte e limitando o emprégo do material rodante, estrangula o
sistema,

O maximo que se poderia fazer seria de compor o atual falso siste-
mia ferroviario brasileiro em dois sistemas diferentes: o Centro-Sul-Oeste,
na bitola de 1,60 m, abrangendo os Estados da Guanabara, S. Paulo, Minas
Gerais, Goias, Mato Grosso, Parana, S. Catarina e Rio Grande do Sul e o
Centro-Norte-Nordeste, na bitola métrica e abrangendo os demais Esta-
dos da Unido.

A proporcdo que foésse sendo substituida a bitola métrica no sis-
tema Centro-Sul-Oeste a superestrutura e ¢ material rodante retirados
seriam transferidos para o sistema Centro-Norte-Nordeste, onde melhor
o reaparelhariam.

Qualquer outra solucdo chega tarde demais e seria econdémicamente
desaconselhavel.

CONCLUSAO :

— DIMINUAM-SE AS BALDEACOES PARA ATENUAR OS “DE-
FICITS”, PORQUE AS BALDEACOES ENCARECENDO O
TRANSPORTE E RETARDANDO AS ENTREGAS, AFASTAM
A CARGA.

12 — COORDENACAO GERAL DOS TRANSPORTES

Assim, como ficou demonstrado, TRANSPORTE nido é assunto que |
possa ser tratado isoladamente, cada um, como nés nesta exposicao, pro-
curando resolver um caso particular — seja ferroviario, rodoviério, ma-
ritimo, fluvial, lacustre, aéreo, etc., — sem atinar com as reacoes que
os outros sistemas possam no caso apresentar.

TRANSPORTE obriga justamente o contrério, a coordenagdo dos di-
ferentes meios para a disciplina do emprégo, o que s6 serd alcancado
" guando, para ésse fim, contarmos com um orgio. competente, um Minis-
tério Proprio — O MINISTERIO DOS TRANSPORTES — que compreen-
dendo os atuais Departamento Nacional de Estradas de Ferro, Departa-
mento Nacional de Estradas de Rodagem, Departamento Nacional de Na-
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vegacdo Maritima, Departamento Nacional de Navegacdo Aérea, Depar-
tamento Nacional de Portos, Rios e Canais, Departamento de Silos e Ar-
mazéns, ete., trace os rumos definitivos da POLITICA DE TRANSPORTE
NO BRASIL e os faca cumprir inexoravelmente.

Se ésse 6rgado existisse antes, estamos certos de que o TPS e a BR2
ndo passariam pelo mesmo compartimento do terreno, o que é um absur-
do; os portos artificiais de Paranagua e Porto Alegre nao teriam pre-
feréncia para instalagfes em relacdo aos portos naturais de S. Francisco
e Rio Grande, o que nido se compreende; Silos e Armazéns nao seriam
localizados indiscriminadamente ao sabor de interésses politicos influen-
tes; nossa marinha mercante nio estaria tdo por baixo; os portuirios nao
seriam os donos do cais; novos ramais ferrovidrios nio estariam sendo
construidos, nem novos deficits se acumulando e, talvez, muitos dos
conceitos por nds expendidos nesta exposicido sofreriam restrigoes por
nao se ajustarem convenientemente aos interésses da verdadeira politica
de transportes do Brasil, que, ainda indefinida, pode quebrar um pouco
a convicgao com que defendemos ésse nosso ponto de vista ferroviario,
mas nao diminui o entusiasmo e a confianca de que estamos possuidos,
" de que virao melhores dias para os transportes ferrovidrios no Brasil,
se assim o quisermos e para tanto contribuirmos.

CONCLUSAO :

— CRIE-SE O MINISTERIO DOS TRANSPORTES COMPREEN-
DENDO O DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE
FERRO, O DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE
RODAGEM, O DEPARTAMENTO NACIONAL DE NAVEGA-
CAO MARITIMA, O DEPARTAMENTO NACIONAL DE NAVE-
GACAO AEREA, O DEPARTAMENTO NACIONAL DE POR-
TOs, RIOS E CANAIS, O DEPARTAMENTO. DE SILOS E AR-
MALZENS, ETC, COM A FINALIDADE DE COORDENAR
ESSES DIFERENTES ORGAOS, CONSOANTE A NOVA POLI-
TICA DE TRANSPORTES A SER ADOTADA NO BRASIL.

CONSIDERACOES FINAIS

Eis al um quadro geral de situacéo.

Evidentemente as estradas de ferro foram atacadas pelo virus duma
nova peste — os deficits — e, particularmente, as estradas de ferro
brasileiras, de maior sensibilidade, estardao condenadas a4 morte, se tra-
tamento adequado nao lhes for ministrado com urgéncia.

De fato, imprescindiveis, como ficou demonstrado, hi-de se lutar
como temos procurado fazer para atenuar os feitos désses males a fim
de que elas ainda venham a se recuperar a tempo de integrarem na de-

terminacdo histérica reservada ao Brasil
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Fizemos um DIAGNGSTICO e indicamos a TERAPEUTICA. Essa a |
colaboragdo modesta dum MEDICO DA ROCA para a solugdo dum dos
mais angustiosos problemas com que se defronta a Administracio do
Pais, -

Cabe, por fim, tornar publico o nosso agradecimento aos FERRO-
VIARIOS da VIACAO FERREA, da LEOPOLDINA e da CENTRAL DO
BRASIL pela alta compreensdo com que nos acolheram e pela magni-
fica colaboragcdo que emprestaram a nossa administracdo, bem como uma
referéncia toda especial a ésses denodados ASSISTENTES MILITARES
que nos acompanham sempre, !

A DEFESA NACIONAL é a sua Revista
de estudos e debates profissionais. ‘E a sua
tribuna. MANDE-NOS SUAS COLABORA-
GOESI




