GIGANTE COM
ARTERIAS DE ANAO

Benjamin Medeiros

A precariedade do sistema de transporte terrestre nacional é o
assunto a que se refere o0 sugestivo titulo deste artigo.

de an3o. Em seu vasto territ6-

rio acham-se espalhadas indme-
ras e pujantes zonas e centros de pro-
dugdo e consumo de produtos agro-
pecudrios, minerais e industriais
como se fossem 6rgdos vitais de um
gigantesco individuo. A ligagdo en-
tre esses diversos centros &, entre-
tanto, precdria, e além de inibir o seu
desenvolvimento torna os seus pro-
dutos extremamente caros ao chega-
rem aos consumidores, gerando um
estado de anemia geral para o Pafs.
Nio corre bastante sangue nas arté-
rias do Brasil; ndo pela exigiiidade
da produgdo, mas pela mediocridade
dos seus sistemas de transporte que
hi decénios vém sendo, gradativa-
mente, abandonados até atingirem o
presente estado de quase completa ob-
solescéncia e dilapidagdo. O resultado
disso € o estado de debilidade do Bra-
sil. O Pais estd, sem motivos naturais

O Brasil € um gigante com artérias
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que o justifiquem, pobre, descapita-
lizado, devedor remisso, ineducado,
indefeso, quando pelos recursos natu-

rais de que dispde, pela vastidio de

seu territdrio, pela variedade de cli-
mas e pela sua abundante mio-de-
obra poderia ser uma poténcia indus-
trial e comercial. A situagdo do Bra-
sil hoje € de alto risco. O hemisfério
norte estd superpopulado e, em parte,
faminto; seus recursos naturais quase
todos estdo em vias de esgotamento,
ndo mais dentro de séculos mas den-
tro de decénios; sua populagdo repre-
senta 90% da populagdo do globo,
suas terras representam 75% das ter-
ras habitdveis do planeta.

E inevitdvel e natural que os paf-
ses fortes do hemisfério norte lancem
olhares cobigosos para os vastos re-
Cursos e as vastas dreas praticamente
inaproveitadas por negligéncia e in-
competéncia das nagdes pobres do he-
misfério sul. Podemos ter certeza de
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que nos encontros fechados dos Sete
Grandes esse tema jd é discutido.
Houve tempo em que 0 antagonismo
entre a Rissia e os Estados Unidos
nos garantia uma certa seguranca. Em
caso de agressdo poderfamos nos co-
locar sob a prote¢ao de um ou de
outro. Isto acabou. Hoje terfamos que
lutar e, certamente, serfamos derro-
tados. Pouco poderfamos fazer em
nossa defesa, porque ndo temos lide-
res para nos encorajar, nio temos tec-
nologia nem pujanca econdmica para
nos armar e, mesmo que a tivésse-
mos, nao terfamos estradas para des-
locar nossas for¢as e armamentos.
Entre os eventos provdveis no mundo
a médio prazo estd uma tentativa das
poténcias do Norte de dominarem a
Amazdnia em nome da ecologia e da
‘‘preservac¢ao das centenas de milha-
res de mini e microorganismos af
existentes e ainda ndo estudados pe-
los cientistas’’, como dizem as revis-
tas americanas.

E inadidvel o inicio da reabilitacio
do sistema de transportes do Brasil,
sem a qual ndo se recuperard a eco-
nomia nem nos poderemos sentir se-
guros contra intentos hegemoOnicos
externos.

O sistema rodovidrio estd em es-
tado calamitoso. Cerca de 30% da
extensdo das estradas federais sdao
considerados ndo operdveis comer-
cialmente, segundo os padroes inter-
nacionais. Dependendo a reparacdo
dessas estradas, trecho por trecho, de
alocagdes de recursos pelo Con-
gresso, obedecem essas alocagoes,
em grande parte, a pequenos interes-
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ses politicos e ndo a critérios técni-
cos ou de interesse nacional. Além
disso, as decisdes dos representantes
do povo sdo de tal maneira demora-
das que as autoridades rodovidrias fe-
derais véem-se, praticamente,
impotentes para reparar 0O sistema
onde e quando necessdrios. Um
exemplo chocante foi o fracasso do
selo de pdra-brisa. Planejado para
gerar cerca de US$ 300 milhdes por
ano, gerou apenas metade disto, soma
que, inerte no Tesouro aguardando
alocagdes, desvalorizou-se com a in-
flacdo e, por fim, foi distribuida pe-
los estados proporcionalmente 2
influéncia dos politicos estaduais no
Congresso e ndo conforme as exigén-
cias do transporte no Pafs.

No inicio dos anos 40 o Brasil era
0 pentiltimo pafs latino-americano em
extensdo de rodovias pavimentadas.
Em situag¢do pior s6 havia uma pe-
quena ilha no Caribe. Em 1945, com
a criagdo do imposto nico sobre os
combustiveis e formac¢do do Fundo
Rodovidrio Nacional (Lei Joppert,
n? 8.465, de 27.12.45) destinado a
expansdo e melhoramento da rede
rodovidria brasileira, o DNER tor-
nou-se uma possante e eficaz orga-
nizagao e, em poucos anos, deslo-
cou o Brasil de sua vexatéria posi¢ao
para a de primeiro pafs latino-
americano em extensdo de rodovias
pavimentadas. Os diretores do DNER
eram, entdo, homens de grande pres-
tigio e capacidade; havia por toda a
parte canteiros de obras do DNER
e sentia-se, a cada dia, o progresso
rodovidrio do Pafs, o que levou mui-
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tos a proclamarem que o Brasil tinha-
-se passado, inteiramente, para uma
politica rodovidria, abandonando as
ferrovias. Isso, porém, ndo traduzia,
corretamente, a situagdo. O Brasil,
simplesmente, tentava recuperar o
tempo perdido e prover-se de uma
rede rodovidria consistente com seu
tamanho e suas atividades produtivas.
Infelizmente, a certa altura dos go-
vernos militares, acabou-se a desti-
nagdo especffica do Imposto Unico
para as rodovias e este foi para o cha-
mado Fundo Geral. Daf em diante
comegou a decadéncia do sistema ro-
dovidrio brasileiro, que se vem inten-
sificando, ao ponto de consistir hoje
um risco, centenas de vezes maior,
para pessoas, vefculos e cargas, via-
jar pelas rodovias do que pelas aero-
vias.

Das rodovias estaduais s6 Sio
Paulo cuida com proficiéncia. S6
nesse estado sdo encontradas estra-
das que podem ser classificadas como
auto-estradas de padrdo internacional.
O Estado do Rio de Janeiro é pau-
pérrimo em estradas, e as que o atra-
vessam em demanda do interior do
Brasil via Petr6polis, Belo Horizonte
e Brasilia, sdo, positivamente, ridi-
culas, como a BR-040, conhecida
como a Rio—Petr6polis, que mantém
até hoje os padrdes com que foi cons-
trufda em 1928 por Washington Luiz
e estd, presentemente, em estado de
pré-colapso, com a pavimentagio
trincada, infiltrada e ameacada de
grandes deslizamentos.

Das rodovias municipais nem é
bom falar. Quando pavimentadas sio,
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na maioria, meros caminhos de terra
compactada com uma glace de asfalto
em cima, indignos de serem chama-
dos estradas de rodagem.

Nos pafses avangados é aceita are-
gra de que, grosso modo, para cada
d6lar investido na manutencdo de boa
pavimentagcdo nas rodovias corres-
ponde um acréscimo de cerca de 4%
no PNB, se todos os beneficios e au-
séncia de perdas forem computados.
Esse aumento, obviamente, se reflete
no nivel de vida da populagio.

O sistema ferrovidrio, salvo por
raras excegOes, estd em deplordvel -
estado de dilapidagdo. Salvam-se as
estradas administradas pela CVRD,
isto €, a Vitéria—Minas e Carajds,
alguns trechos da bitola larga da an-
tiga E. F. Central do Brasil, princi-
palmente a “‘Linha do Centro’’ na
rota Belo Horizonte, o ramal de Sio
Paulo e alguns trechos da FEPASA.
O restante da rede ferrovidria é toda
obsoleta e pouco coopera para o trans-
porte de carga no Brasil. Enquanto
a porcentagem tipica para o transporte
ferrovidrio no mundo avancado é da
ordem de 40%, no Brasil é de 21%,
sendo 14% devidos ao transporte de
minério de ferro, carvio e calcdreo
para as companhias sidenirgicas e
para exportagdo. O transporte de
carga geral e graos €, assim, de ape-
nas 7%, o que pode ser considerado
desprezivel a vista do que deveria ser
em um pafs de nossa extensio, com
um PIB de US$ 230 bilhdes.

A rede nacional, quase toda cons-
truida no século passado e até os anos
30, enderecava-se na época as zonas
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e centros de produgdo entdo existen-
tes, as poucas grandes cidades e aos
portos de exportagdo. Visava, além
disso, ao transporte de passageiros.
A produgdo do Brasil de granéis e
de produtos industriais era pequena.
Embora de modesta capacidade de
transporte, as estradas de ferro, prin-
cipalmente da regido sul e sudeste do
Brasil, davam conta do recado. A
Central do Brasil, a Cia. Paulista de
Estrada de Ferro,-a Mogiana, a So-
rocabana, a Santos, a Jundiaf e outras
menos importantes, transportavam
considerdvel volume de carga. Com
o0 enorme desenvolvimento do Brasil
ap6s 1964, a rede ferrovidria tornou-
-s¢ inteiramente inadequada. As gran-
des regioes produtoras expandiram-se
e/ou deslocaram-se para outras para-
gens do Pafs. Numerosos novos cen-
tros de produgao industrial e extrativa
surgiram por todo o territrio. Nossa
rede ferrovidria ao invés de expandir-
se e ir ao encontro desses novos fo-
cos de producdo e consumo re-
traiu-se, mirrou como um ser humano
em idade provecta. Os 36 mil quild-
metros que jd tivemos foram redu-
zidos a apenas 30 mil, e esses trinta
mil ndo mais se ajustam geografica-
mente a atual localizagdo de nossas
novas zonas e centros produtores e
consumidores. Como se diz nas artes
gréficas, a malha ferrovidria brasileira
nao estd mais em registro como a ma-
lha produtiva e consumidora do Pafs.
Essa situa¢do levou um brasileiro
espirituoso a dizer: ““Deus foi mal-
vado com o Brasil. Colocou nossas
estradas de ferro longe de nossas mi-
nas e de nossos centros de produgio.”
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A reconstrugdo das estradas de
ferro brasileiras € tarefa absoluta-
mente inadidvel. E preciso que seja
dada alta prioridade A recuperagio
e/ou substituicdo das linhas e equi-
pamentos imprestdveis, em seguida
suprimir os grandes gargalos que hoje
estrangulam a produgdo brasileira e
encarecem todos os seus produtos,
tanto para 0 mercado internc quanto
para o externo.

E indispensdvel construir-se uma
nova descida de Curitiba para Para-
nagud, onde estd, provavelmente, o
maior gargalo ferrovidrio brasileiro.
E imensa também a importincia de
construir-se um novo tronco princi-
pal sul, vindo de Candiota até Belo
Horizonte, com capacidade mfnima
de 50 milhGes de toneladas/anos em
cada sentido, capaz de operar com
trens de mais de 5 mil toneladas/iteis
e uma velocidade de percurso supe-
rior a 50km/h, sob quaisquer con-
dicbes atmosféricas. O tronco
principal sul atual tem uma capaci-
dade média anual de apenas dois mi-
lhdes de toneladas, 0 que no concen-
trado perfodo das safras de graos nada
significa.

O que adianta 0 Governo conce-
der para este ano financiamento para
0 que se espera ser a maior safra de
graos do Pafs (100 milhdes de tone-
ladas), se grande parte da mesma vai
ser perdida por falta de transporte,
silagem, uma vez que nem mesmo
a nossa frota de caminhdes € capaz
de transportar tal tonelagem.

Tém grande prioridade, também,
as estradas de ferro no sentido leste-
oeste jd projetadas e em inicio de
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construgdo, ligando Mato Grosso,
Goids e Minas Gerais com os gran-
des centros de consumo e portos de
embarque do leste brasileiro.

A equipe que dirige os destinos do
Brasil hoje ndo conhece o trem. A
idéia que dele fazem € a de um me-
canismo obsoleto, desengongado, que
descarrila em cada curva, tomba nos
precipicios e provoca déficits terriveis
cada ano. Mas nao € desse trem que
falamos. Quem quiser ver trens mo-
dernos, mesmo no Brasil, basta visi-
tar a Vitéria—Minas e Carajds, onde
operagdes ferrovidrias de alta produ-
tividade e economicidade tém lu-
gar, dirigidas por dedicados brasi-
leiros que fazem dessas estradas
exemplos para 0 mundo. Embora me-
nos provida de recursos, a velha Cen-
tral do Brasil e mesmo a FEPASA
tém trechos que podem ser conside-
rados bem equipados e bem opera-
dos. Essa equipe dirigente precisa
pdr-se a par do que estd acontecendo
no mundo. Para isso ndo é preciso
gastar verbas imensas em viagens;
basta que assinem algumas revistas,
como a Railway Age, americana, a
Railway Gazette e a International
Railway Journal, inglesas, e outras.
Vé-se por essas revistas como crepita
no mundo inteiro o desenvolvimento
ferrovidrio.

Nos EUA tém sido desenvolvidos
vagoes com desenhos inteiramente di-
ferentes dos modelos cldssicos, com
relagdo extremamente favordvel de
peso 1itil e tara e com configuragio
tal que os torna extremamente mane-
jdveis e econdmicos. A indistria bra-
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sileira tem capacidade ndo s6
mecénica como tecnolégica para, em
pouco tempo, produzir esse material,
Na Europa as revistas especializadas
sobre 0 assunto transbordam de no-
vidades no setor de locomotivas ¢
trens de passageiros rdpidos e econd-
micos. O transporte de passageiros
por via ferrovidria ndo € problema
urgente no Brasil. Ndo afeta tao pro-
fundamente a economia. Nio temos
vias para trifego de alta velocidade;
0 avido e o Onibus ainda sdo meios
aceitdveis. O nosso problema magno
€ o transporte de cargas, que hoje,
excluido o minério, o calcdreo e o
carvao para as sidenirgicas, resume-
se a 7% do total transportado no Bra-
sil.

A intensificagao do transporte fer-
rovidrio no Brasil por meio de trens
modernos traria imensas vantagens
econdmicas. De uma maneira geral,
pode-se considerar que o transporte
de cargas via ferrovidria por trens
modernos e competentemente apro-
veitados pode ser feito a um custo que
varia de 1/4 a 1/8 do custo do trans-
porte por caminhdes.

Nas rotas citadas no infcio deste
artigo, enorme economia poderia ser
obtida substituindo-se o caminhdo
pelo trem, pois em tais trechos hd os
milhGes de toneladas de carga para
justificar os investimentos requeridos
pelas ferrovias.

Uma experiéncia pode ser feita
para comprovar a existéncia do vo-
lume de trdfego que poderia ser des-
viado para as ferrovias. Se na rodovia
BR-116 Rio—Sdo Paulo—Curitiba e
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m BR~1 10 de Curitiba para o sul, ou
a BR-381 Sao Paulo—Belo Hori-
zonte for interrompido o tréfego por
‘uma hora em cada dire¢do formar-
se-do filas quilométricas de cami-
nhdes que af ficardo, impaciente-
‘mente, esperando a liberagdo, com
seus motores queimando precioso
o diesel, e equipagens altamente
pendiosas a espera de se movimen-
m. Cada fila de cem a cento e cin-
| gquenta caminhGes equivale,
‘aproximadamente, a um trem de 40
2 60 vagdes que poderiam oferecer
0 mesmo transporte por um preco
muito mais baixo. Ao invés de ter-
mos cerca de 100 a 150 motores die-
de até 240 cavalos terfamos uma
duas locomotivas de 2.000 HP e
a equipagem de dois homens. O
umo de 6leo diesel no transporte
ovidrio no Brasil representa 74 %
consumo total de 6leo no Brasil.
onsumo das estradas de ferro re-
nta 4%. A substituicio de ca-
nhoes por trens reduziria,
sticamente, 0 consumo de Gleo
, que constitui, atualmente, um
enorme para o Pafs, uma vez
a produgdo de um barril de 6leo
sel acarreta, inevitavelmente, uma
dugdo de meio barril de gasolina
ndo tem aplicacdo no Brasil e é
da para o estrangeiro a pregos
ndo remuneradores.

- A exposi¢do acima ndo é um apelo
toridades para que cuidem do
to técnico dos meios de trans-
§, mas sim um apelo veemente
que cuidem do aspecto econd-
social da questdo de transportes,
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que ¢ uma das mais descuradas do
Pafs.

O transporte é um elo indispensé-
vel no mecanismo produtivo do Pafs,
constituido pela seqiiéncia Produgdo-
Transporte-Comercializagdo. As duas
extremidades dessa seqiiéncia estio
bem cuidadas pela iniciativa privada
e por algumas estatais. O elo inter-
medidrio — o transporte — naquilo
que depende do Governo, estd, total-
mente, abandonado. Eo missing link
da cadeia. Tao descurado € este elo
no Brasil que seu uso custa muitas
vezes mais do que os custos da pro-
ducdo efou da comercializagdo.
Somando-se a esses custos os sufo-
cantes impostos brasileiros, tidos
como os segundos maiores do mundo
ap6s os da Suécia, a abunddncia po-
tencial deste Pafs é transformada em
peniiria, miséria e fome para grande
parte de sua populagao.

O mais grave € que este estado de
coisas ndo se deve a falta de dinheiro
recolhido do povo, mas sim ao seu
esbanjamento para prover s eleva-
das categorias da burocracia do go-
verno remuneracdo e privilégios
mirabolantes, em troca dos quais
pouco fazem de util para o Pafs. Na
maioria bacharéis ou, simplesmente,
mazombos, como dizia Viana Moog,
parecem nem sequer perceber que s3o
empecilhos ao progresso do Pafs.

Nota: Nio foram abordados neste trabalho os
transportes maritimo e hidroviério que, por si
s6, constituem (do vasto assunto que merecem
um artigo separado. E, entretanto, promissor
0 progresso de transporte em barcagas feito no
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complexo Tieté-Parand descrilo na Revista Fer- Quanto & cabotagem, salvo pelos petroleiros,
rovidria de abril préximo passado que trata do estd morta devido & legislagdo relativa & mari-
assunto de maneira extremamente informativa. nha mercanie ¢ & operagio dos portos.

O Professor BENJAMIN AGUIAR DE MEDEIROS é engenheiro
civil-eletricista, dedicando-se, como atividade principal, ao pro-
jeto e fabricagdo de equipamentos eletrénicos e ferrovidrios.
E presidente da firma Fonseca Almeida Comércio e Indiistria
S.A. O estudo ora publicado data de margo do corrente ano,
mas continua perfeitamente vdlido como uma abalizada contri-
bui¢do para o grande debate econémico em curso no Pais.

Quem frabalhapela
seguranca do pais
_lemqueier
mais iranquilidade.

Quem trabalha tanto pela seguranga com a maior empresa de previdéncia
do pais sabe que aqualquer momen- privada da América Latina, ao lado
to pode contar com a agilidade e das Forgas Armadas hd 78 anos. Na
eficiéncia do GBOEX. Planos de sat- hora de pensar no futuro, a experién-
de, seguros ou peciilio, faga 0 seu cia do GBOEX € a sua seguranga.

GBOEX. CONFIANCA NO PRESENTE, SEGURANCA NO FUTURO.
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