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O autor do presente artigo, técnico americano em ftrans-
portes, atualmente exercendo o cargo de representante do Pérto
de New York para a América do Sul, tornou-se profundo co-
nhecedor dos problemas de nosso pais no campo de sua espée-
cialidade. Durante varios anos ligado ao Lloyd Brasileiro nas
agéncias de New York e New Orleans, foi, posteriormente,
assistente especial do Diretor daquela emprésa de navegacao,
cargo que deixou apés a entrada dos Estados Unidos na 22
Guerra Mundial, durante a qual, servindo na Secdao de Nave-
gacao do “Board of Economic Warfare”, teve oportunidade para
ficar conhecendo profundamente o Brasil, que percorreu de
Norte a Sul, sempre em atividades ligadas a sua especialidade.
Os pontos de vista externados no presente artigo — declara o
Sr. MARGAL — sédo estritamente pessoais. (N.R.)

M UITOS que conhecem o Brasil tém dito e repetido que o maior dbice ao
seu progresso reside, sem davida, nos seus meios de transporte inadequados.
E’ um ponto em que todos concordam, tanto brasileiros como estrangeiros.
A concordancia de idéias cessa, porém, quando se trata de definir opinides.
A maioria comenta a respeito das estradas ou da escassez destas, enquanto
outros se interessam mais pela sua construcao técnica do que pela sua ex-
tensao.

Ha outros, ainda, que insistem na questdo de verbas e sua aplicacdo além
de um pequeno grupo em cuja opinido o transporte fluvial, costeiro e mesmo.
oceanico é a chave do problema. O assunto se assemelha ao caso notério da-
queles cegos que examinavam um elefante com os seus sentidos remanescentes,
cada um achando o problema idéntico aquele que mais lhe dizia respeito e
mais lhe afetava, mas poucos encarando-o pelo que éle realmente é: Uma
norma complexa, criada, em grande parte, pela necessidade existente em dife-
rentes épocas, quando ndo havia ainda sido organizado um plano completo.

O problema do transporte no Brasil deve ser encarado na sua totalidade,
e nao parcialmente, como tem acontecido por tanto tempo. Deve éle ser
abordado de um modo pratico, envolvendo, sempre que possivel, um maior
esférgo particular e individual, em oposicdo ao continuo monopdlio e super-
visdo exercidos pelo govérno que, até o presente, tem sido o maior responsé-
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vel pelo alto custo de operagao e manutengao, isto sem mencionar-se a inade-
quacidade resultante n@o tanto de incompeténcia — que existe em todos os
governos — mas também porque éste problema gigantesco estd acima da
habilidade de administracéo déste ou de qualquer outro govérno isoladamente,
sem o necessario auxilio por parte do piiblico de uma forma mais concreta do
que aquela representada pela contribuicdo de taxas que nunca parecem sufi-
cientes para cobrir o vasto programa a ser posto em execugao.

Ha seis meios de transporte que requerem facilidades independentes e
distintas para o seu desenvolvimento adequado. Sao éles: o transporte rodo-
viario, ferroviario, fluvial, costeiro, oceanico e aéreo. Um sistema completo
de transporte é considerado bom e eficiente quando cada um désses meios €
usado no tipo de negécio a que melhor se aplica, dentro das leis naturais de
esonomia. E’ lament4vel quando, pela ineficiéncia de um déste meios, im-
poe-se o movimento inatural de mercadorias através das facilidades mais one-
rosas de outro meio de transporte. Podemos citar como exemplo o transporte
de certas mercadorias por rotas ferrovidrias ou costeiras interminaveis, que
poderia ser feito mais econémicamente por caminhoes, se dispuzessemos de
b9as estradas diretas para éste fim; ou o uso do transporte aéreo, ainda mais
dispendioso, para o movimento de mercadorias que poderiam chegar ao seu
des'tmo em condicbes econémicas favoraveis, se dispuzessemos de melhores
facilidades para o seu transporte oceanico ou rodoviério. Temos, também, a
questdo dos produtos que morrem ainda em produc@o, ou aos quais nem mes-
mo se da a minima consideracio como fonte de renda, por ser a sua forma
natural de transporte proibitiva ou inexistente.

. De todos os problemas do transporte no Brasil aquele que melhor pro-
babl'li.dade tem de uma rapida reforma e maior eficiéncia é o do transporte
maritimo, especialmente costeiro e oceanico. Se éste ponto ndg parecer con-
s1stenAte com as nossas observacoes anteriores a razao reside no fato das cir-
Cut{Stancias serem diferentes, conforme tentaremos provar adiante. Em pri-
meiro lugar, existe a tradicao, técnica e experiéncia ganhas através de muitos

anos de atividade no transporte maritimo, que os brasileiros nao possuem em

re]a}gao as estradas de ferro e de rodagem. Foi éle, em tempos remotos, o pri-
meiro e Ginico meio de

transporte nacional e os portuguéses, de quem descen-
den:x 0s brasileiros, manobravam suas embarcacoes tdo bem ou melhor que
muitos outros povos. Nio apenas isso, mas entre as suas contribuicdes para
a ciencia mundial destacam-se aquelas relacionadas com a navegacdo mari-
tl.rna g Foram éles, e os seus descendentes ainda o sao, bom navegantes e ma-
Mhtilros. Da noite para o dia, entretanto, sofreram os brasileiros uma severa
decaida, da qual, até o presente, ainda ndo se recuperaram, o que cOnseguirao
somente com ajuda e treino por parte de terceiros e o necessirio tempo.
Referimo-nos 2 nacionalizacdo da indstria maritima, que forcou a retirada
d? fﬂ')dos os oficiais estrangeiros, criando assim uma enorme lacuna na dispo-
nibilidade de pessoal especializado, que pode ser preenchida somente pelos
mell}o_res elementos localmentte disponiveis. Em muitos casos, tornou-se ne-
cessaria a promocéo de pessoal ainda nio preparado para assumir cargos mais
EIt’ev-ados, O que, entretanto, fizeram, concentrando-se apenas nas exigéncias
minimas das suas novas funcbes e precedendo assim os anos de experiéncia
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tao necessarios a formagéo de um bom marinheiro. Foi precipitada a retirada
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stbita e forcada dos portuguéses, ingléses. aleméaes e outros capitaes, enge-
nheiros e oficiais estrangeiros. E’ verdade que muitos déles guardavam os seus
conhecimentos para si, ndo permitindo que os seus subordinados chegassem a
saber demasiado. Este fator contrario poderia, entretanto, ser corrigido pela
garantia do direito irrevogavel, daqueles elementos de permanecerem a ser-
vico dos navios nacionais, uma vez que concordassem em cooperar num pro-
grama de treinamento dos seus subordinados brasileiros. O plano, entre-
tanto era livrar-se déles todos de uma vez, o que foi feito certamente em
detrimento dos seus sucessores, entdo cegos pela ansia de rapidas promocoes

e melhores remuneracoes.

Uma organizagao maritima consiste em uma emprésa de negoécios pro-
movedora do desenvolvimento sempre crescente do comércio entre os pontos
que serve. O produto que vende é representado pelas suas taxas de transporte
razoaveis e paralelas com as dos seus concorrentes e a sua fonte de renda pelo
comércio estabelecido nas suas terminais. A induastria e o comércio susten-
tam-na em propor¢ao aos beneficios que recebe, conseqiientes da rapidez e do
cuidado no manejo de suas mercadorias. Sao estas as exigéncias minimas,
frequentemente suplementadas pelas personalidades individuais e pela per-
feicao de organizacao de cada emprésa. Constitui éste um meio de negécio
de grande concorréncia, com as suas épocas boas e desfavoraveis, cuja maior
eficiéncia e utilidade para o publico é alcancada justamente pela existéncia
da condi¢ao que essencialmente tenta eliminar — que é a concorréncia — a
fim de conseguir o seu objetivo principal — preferéncia. Atualmente, com
a existéncia de intmeras conferéncias reguladoras das taxas e normas mari-
timas, e, em alguns.casos, as emprésas associadas possuindo equipamento
idéntico entre si, o fator primordial para o sucesso na navegacao maritima é,
sem davida, servico. Servico em todos os seus aspectos, desde umas condi
coes mais amistosas de trabalho no cais até a geréncia e relacées publicas e
mesmo até ao empregado ou a telefonista que fornece simples informacoes
aos visitantes. Itinerarios, tempo em transito, cuidados necessarios com a
carga e seu manuseio, reclamacées de seguro e contato publico, sdo todos
éstes pontos muito importantes, pois uma falha em qualquer um déles pode
resultar deveras dispendiosa a companhia, especialmente se afetar um dos
seus “Grandes Embarcadores”. A navegacdo maritima é um meio de negécio
que envolve enorme investimento de capital e requer, portanto, todos os bons
principios e a organizacdo prevalescentes noutras emprésas comerciais, mas,
por alguma razao desconhecida — talvez devido ao elemento piblico — é
sujeita a interferéncia dos governos, que julgam poder melhor dirigi-las do
que as firmas particulares. Constitui esta a principal desvantagem sob a qual
opera atualmente a marinha mercante brasileira: demasiada posse e contrble
governamentais, em lugar de uma suficiente posse particular e um auxilio
governamental adequado.

As duas maiores nacoes maritimas — Inglaterra e América do Norte —
recebem mais auxilio e menos contréle por parte dos seus respectivos gover-
nos. De fato, ambas nacoes impoem certas exigéncias as suas companhias de
navegacdo, mas os detalhes e a sua incorporacao sao a estas confiados. Outra
grande nagao maritima, a Alemanha, ndao pode neste caso ser citada como uma
comparacao justa, pois os seus principios de operacao diferem daqueles obser-
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vados pela América do Norte e Inglaterra. Conquanto os alemaes sejam bons
comerciantes maritimos, aptos a competir, sob todos os aspectos, com qual-
quer nacdo maritima, no passado subjugaram-se aos intereésses do seu gover-
no, oferecendo-lhe custos minimos de embarque para o transporte das impor-
tacoes e importacoes alemaes, beneficiando assim o comércio do pais e a um
custo relativamente pequeno ao govérno, que as subvencionava. Tal arranjo,
satisfatério ao povo alemio e ao seu sistema, é a interferéncia governamental
mais feliz na administracio de grandes interésses comerciais maritimas que
pode esperar uma nacédo importante. A sua forca e eficacia residem no acordo
n:lﬁtuo e na cooperacao existentes entre os operadores e 0 governo no obje-
tivo comum, que é a obtencdo de beneficios méaximos para o comércio alemao
com o exterior, através de taxas minimas para o transporte maritimo de suas
mercad~orias. E’ esta a politica, bem como o acordo observado, mas a sua
execugao .é confiada a elementos realmente experientes no comeércio, e nao a
funcionérios ou nomeados do govérno. Tal sistema funciona perfeitamente
na A!emanh.a e pessoa alguma pode negar a sua eficicia no seu comércio, mas
nac é um sistema que possa ser empregado na América do Norte ou na In-
glaterra, af)nde o livre empreendimento e a independéncia individual resul-
tantes da iniciativa e aplicacdo, constituem ainda o padr@o de conquista.

A questdo do equipamento da marinnha mercante brasileira ndao nos pa-
rece ser de t@o grande importancia, pois acreditamos que a grandeza de uma
m,arml.la.mercantet ndo reside, necessariamente, no seu nimero de navios.
E mais importante, em nossa opiniao, o fim em que sao éles empregados e a
orgamzag_éo dos servicos em que se empenham. Com uma costa de mais de
3.‘0(20 milhas, contendo, aproximadamente, 20 portos de grande profundidade
€ inumeros outros de baixo calado, alguns dos quais serao eventualmente dra-
gados e franqueados a transatlanticos, e com diversas vias fluviais navegéaveis
P d‘? grande profundidade, ligadas ao oceano, ndao ha davida de que a atual
marinha 'mercante brasileira ndo encontra-se ainda devidamente equipada
para suprir as necessidades do seu transporte costeiro. Ademais, uma vistoria
na sua Afro.ta revelaria também a escassez de tonelagem necessaria para cobrir
as exigéncias minimas da navegacéo transoceanica. Em face do atual sistema,
f_:ntretanto, .pe.lo qual quase 100% da navegacao transoceanica é mantida pelo
Lioyd Bras.xlexro que, como sabemos, pertence ao govérno, e mais de 60% da
frota cos.te.lra é operada por companhias nacionais por éste controladas, é
nessa opimiao de que, na realidade, ndo existe incentivo algum para o melhc-
ramento e expansdo déstes servicos. Acreditamos que a marinha mercante
brasﬂ:elra seria grandemente beneficiada se a sua operacdo fosse exercida por
emprésas par:ciculares, que, em muitos casos, teriam certamente que receber
‘ém? subvencéo por parte do govérno, mas cujos interésses e operagoes indivi-
S l;lre:)ls coc;peranam~ grandemente para uma melhor mar-in'he'l rtnercante' no fu-

L . Julgamos nao haver substituto algum para a iniciativa particular e
3?9:’:1‘;;2‘:;: gsve:no}; logicamente, r}éo Bode encontrar e to;nar a seu ser-
sl quE; enham o mesmo interésse pelo d‘esenvolwmento Ada ma-
g ke ter(ilam os operadol:es _par_tlculzires, os quais, embora por éle sub-

) Os seus proprios interesses a proteger.

Gcrv‘Que (rjnelhor precedente poderia desejar o Brasil que a experiéncia do
érno dos Estados Unidos adquirida apés a primeira guerra mundial,
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quando tentaram o controle das operacoes internacionais dos seus navios atra-
vés da Administracdo Maritima (Shipping Board)? Dispondo de meios fi-
nanceiros ilimitados e, naquela época, contando com um quociente técnico
maior do que dispoe o Brasil atualmente, o Govérno dos Estados Unidos,
através da Administracao Maritima, chegou a inevitavel conclus@o de que
uma frota, cujos servicos abrangessem o mundo inteiro, ndo poderia satisfa-
téria e economicamente ser operada pelo govérno. A conclusdo a que chega-
ram as maiores autoridades em comércio maritimo existentes naquela época,
ap6s prolongados estudos e cuidadoso exame da matéria, foi no sentido de
que melhor convinha aos interésses do govérno permitir que as linhas de nave-
gacao fossem operadas por emprésas particulares, na base de subvencgdo, na
qual seriam levadas em consideracdo as exigéncias minimas do comércio e da
defesa dos Estados Unidos, mas que nao justificaria o nao cumprimento, por
parte dos operadores, de suas responsabilidades morais e financeiras de fazer
com que as suas respectivas linhas correspondessem a altura, provendo, en-
tretanto, uma recompensa, na forma de lucros, para as operacoes de éxito.

As primeiras atividades das linhas sob a sua nova operacao revelaram
condicoes que fizeram alguns dos defensores déste plano duvidar da sua efi-
cacia, mas mesmo desde o inicio alguns operadores sérios fizeram com que as
linhas por éles operadas compensassem o govérno e isto a um custo por todos
julgado inatingivel sob a operagdao continua federal. A sucessiva concessao
de novas linhas, levada a efeito pouco depois, resultou na grande marinha
mercante que possui a América do Norte atualmente. Algumas pessoas pos-
sivelmente criticardo esta assercao, referindo-se ao custo da subvencdo da
marinha mercante americana, mas ninguém podera negar a forma ordeira em
que é a mesma operada e o papel importante que orgulhosamente desempe-
nha no comércio mundial. Quanto ao seu custo, é necessirio manter-se a
bordo padroes idénticos aqueles do modo de vida americana existente em
terra, e os bons comerciantes maritimos compreendem perfeitamente que,
atualmente, éste resulta mais econdmico do que na época em que a operacio
era efetuada sob o contréle total do govemo, quando ainda existia a Adminis-
tracao Maritima.

E’ minha opinido de que a marinha mercante brasileira somente repre-
sentara o papel importante que lhe compete no desenvolvimento déste grande
pais quando o govérno confiar a sua operacio a emprésas particulares. Nao
ha dtvida alguma de que, nos primeiros anos de tal experiéncia, muitos duvi-
dardo de que esta a ter éxito, mas uma vez que fossem afastados os operado-
res politicos e as linhas entregues a emprésas particulares idéneas, a mudanca
ndo deixaria de se fazer notar, na forma de um servico realmente eficiente.
bem como no desenvolvimento e aperfeicoamento das condicoes de trabalho
para todos aqueles que se ocupam desta indastria no Brasil. O govérno pode
decidir quais os servicos minimos necessarios e entdo realisticamente calcular
o custo de operacao e a provavel renda. Tendo chegado a esta concluséo,
poderia o govérno, entdo concordar com a concess@o de uma subvencdo ao
operador, a qual ndo o protegeria contra quaisquer eventuais prejuizos, mas
constituiria um incentivo ao melhoramento dos servicos, com o objetivo de
alcangar maiores lucros. Os govérnos nio podem evitar prejuizos em muitas
das suas emprésas, devido ao ambito de sua administracdo e os mfltiplos
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problemas que acupam todo o tempo dos seus melhores técnicos. em detri-
mento de outros problemas que, em conjunto, ndo sdo considerados tao ur-
gentes. Uma emprésa particular, entretanto, usualmente tem um sé proble-
ma, que consiste em oferecer bons servicos em qualquer que seja o seu ramo
de negécio e, através déles, alcancar maiores lucros. Sendo o servico mari-
timo o seu meio de negécio, certamente fard com que éste lhe dé bom rendi-
mento ou, do contrario, o abandonara, mas nao permitirdA uma situagio esta-
cionéria, deixando que as coisas tomem o seu préprio curso, simplesmf:ntr?
porque Os seus compromissos nao o permitem, e justamente por esta razao é
ela melhor administradora, no setor da marinha mercante em que o seu
capital se acha empregado, do que o govérno, ao qual a mesma pertence em
téda a sua totalidade, mas que nao dispoe do tempo e quociente técnico ne-

cessarios a uma perfeita operacao, e apenas a estuda ocasionalmente, quando
os débitos ultrapassam a renda atingida.

Ao encerrarmos estas observagoes, desejamos deixar aqui um aviso a
todos aqueles que porventura venham a interessar-se pela operacaoc mariti-
ma. Constitui éste um ramo de negécio altamente especializado, exigindo
longa experiéncia do individuo para uma operacao eficiente e compensadora.
Assim como nao confiarieis o tratamento de vossa satide ao vosso melher
amigo que nao é médico, e tampouco permitirieis que o outro vosso amigo,
que nunca esteve no mar, comandasse um navio de vossa propriedade, pode-
reis, portanto, compreender que a inexperiéncia em navegacao maritima
trara resultados proporcionalmente ' desastrosos. Os advogados, médicos e
engenheiros aprendem na universidade os principios fundamentais de sua
carreira e aperfeicoam-se sdmente através da pratica, devidamente regulada.
Os maritimos, entretanto, operarios e administradores, ndo dispdem de uma
escola onde possam aprender principios bem definidos s6bre as suas funcoes.
A sua escola é a experiéncia, onde éles aprendem através da pratica e o tempo
€ 0 seu maior mestre. Os seus conhecimentos nao sao facilmente classificados
e em alguns niveis, embora conhecedores da matéria, ndo sabem explica-la.
Sem um bom quociente déstes elementos, entretanto, que possuem um per-
feito conhecimento das suas diferentes funcdes, ganho através de anos de ex-
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periencia prétlca, € 1mmpossivel manter-se uma perfeita e eficiente organizacao
maritima.

SUMMARY

1. Inadequate fransportation as the greatest obstacle fo Brazil's development 1:8 A
generally accepted viewL Opinions differ, however, as to the means to overcome the fi’f_f"
culty, emphasis being laid ou (1) establishing new facilities, (2) improving the existing

facilities, (3) better utilization of available funds, (4) attention given primarily to wafer
trmportation. etc.

2. The transportation problem to be approached as a whole. Private enterprise should
be encouraged since government monopoly and supervision largely account for the high
costs of operation and maintenance, not to mention that the size of the problem places
it beyond the ability of any jsolated government.

.. 3. The six means of transportation which require independent and different faci-
Iuie_a for their adequate development, viz., roads, railways, river navigation, coastal
navigation, fransocean navigation and air transport. A complete fransportation system
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is considered good and efficient whenever each oltthe means is utilized economically and
at its best.

4. Maritime transportation in Brazil is likely to improve and become through sound
reform, more efficient, than any ather of the five types. Reasons for such probability
analyzed. The necessity of private initiative and of the assistance of competent personnel

recruited from abroad.

5. Maritime organizations as business enterprises that promote the development
of trade. The relationship between industry, commerce and shipping companies. Com-
panies. Competition between the different transportation companies results in improved
service to the public, which is an essential element of success. The importance of the
organization of the companies. The inconvenience of government ownership and con-
trol: the British and the American examples of private initiative as contrasted with the
German, more dependent on state control.

6. The equipment of the Brazilian shinpipg companies; the relative importance
of the problem, the heart of the matter being the organization and utilization of existing
faciliies. An analysis of he situation. The necessity of private initiative, .

7. The experience of the American Government during World War II: the role
of the Shipping Board. Such experience points to the advisability of fostering private
enterprise, thorough a plan of subsidized operating companies. Analysis of the plan
in existence in The United States.

8. Merchant shipping will prosper and assume the part it has to play in Brazil's
development provided its operation is entrusted to private companies. A word of caution
offered to those eventually interested in shipping as an enterprise: it requires first-class
knowledge and broad experience.

O problema das comunicacées resume fatos fundamentalmente geograficos, por
isto que entende com a maior ou menor permeabilidade das linhas fisiograficas e
com a maior ou menor articulacao dessas linhas com o mar.

O problema dos transportes resume fatos essencialmente humanos, conseqiien-
temente variando com a época que se considere, isto é, segundo os recursos técnicos
a disposicao do homem”’.

MARIO TRAVASSOS — Introducio & Geografia das Comunicagoes Bra-
sileiras.




