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AS FERROVIAS NO ENSAIO BRASIL, LA GRAN
POTENCIA DEL SIGLO XXI
Anton Corbacho Quintela!

Em 1941, no mesmo ano em que, pela Editora Guanabara, se publicou no Rio
de Janeiro, em traducao de Odilon Gallottti, Brasil, pais do futuro, publicava-se em
Buenos Aires, pela Espasa-Calpe, a tradugao ao castelhano dessa obra de Stefan
Zweig feita por Alfredo Cahn. Comegava, assim, um periodo de duas décadas
de um, relativamente, abundante corpus bibliografico que apresentava o Brasil, a
leitores de lingua espanhola,como um Estado que com um alto grau de probabi-
lidade se transformaria em uma poténcia em um curto prazo de tempo.Todavia, a
consolidagao da conversao do Brasil em matéria repertorial de ensaios em lingua
castelhana tinha comegado no inicio do séc. XX. Durante as quatro primeiras
décadas desse século,uma dezena, aproximadamente, de literatos e pesquisadores
hispano-americanos e espanhdis incorporou temas brasileiros a sua obra; essa
produgao, no entanto, focalizara, sobretudo, ou os campos sociais brasileiros ou
o Brasil como o contexto de uma singular experiéncia de viagem do autor, isto
€, como um destino turistico recomendavel aos leitores. Em 1900 publicara-se
em Buenos Aires El Brasil intelectual, de Martin Garcia Mérou, o primeiro ensaio
divulgado em castelhano sobre a estruturagao do campo literario brasileiro e,
em 1929, por um lado, o jurista Luis Jiménez de Asta publicou em Madri,com o
titulo Un viaje al Brasil, as suas impressoes de viagem como palestrante no Rio

Revista UFG / Dezembro 2011 /Ano Xl n° ']



de Janeiro e no Estado de Sao Paulo e, por outro, os
reporteres espanhoéis Gomez de Otero e Burriel Muiioz
publicaram, em Sao Salvador, Bahia, orgulho del Brasil, um
livro publicitario do Estado de Bahia, do seu governo e
da coldnia de imigrantes espanhois soteropolitana. Em
1939, a editora carioca A noite imprimiu Na labareda
dos trépicos, do galego Alvaro de Las Casas, um livro
com impressoes de viagens que visou propor itinerarios
turisticos alternativos pelo interior do Brasil. A difusao,
entre leitores nao brasileiros, de itinerarios turisticos nao
convencionais foi o propésito das trés obras da década
de 1940, publicadas pelo também galego José Casais
Santalé: Un turista en el Brasil, em 1940, e,em 1942 e em
portugués, Congonhas do Campo e Roteiro Balnedrio.

De uma perspectiva diacronica, poder-se-ia conside-
rar o itinerario publicado em 1908, em Buenos Aires,
com o titulo El Brasil, su vida, su trabgjo, su fututo, pelo
jornalista uruguaio Manuel Bernardez (1868-1942),como
a primeira narragao em espanhol que inaugurou a apre-
sentagao do Brasil como uma poténcia, mas, no parecer
desse jornalista, o desenvolvimento da capacidade brasi-
leira de produciao estava entao condicionado a execugao
de multiplos planos de infraestruturas ja delineados, mas
ainda nao completamente implementados. Bernardez
percorrera o Brasil como um profissional que unia, a sua
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condigao de reporter capaz de avaliar qualquer segao dos
campos sociais brasileiros, a de técnico agropecuarista
que se considerava legitimado para emitir o seu parecer
acerca de como, contando-se com o apoio uruguaio e
argentino, melhorar a administragao das exploragoes
brasileiras com vistas a uma conveniente estruturagao
economica trilateral nesse setor. Essa combinagao
contendo, por um lado, uma enunciagdo na confiante
potencialidade brasileira e, por outro, uma ponderagao
sobre os fatores que poderiam travar o progresso do
pais manteve-se no ensaio El Brasil moderno, publicado
em 1942, em Buenos Aires, por Ricardo Saenz Hayes. O
panorama acima apontado leva, portanto, a acreditar
que, cronologicamente, a tradugao do livro de Zweig é
a primeira obra em espanhol que, com determinagao,
apresenta o Brasil como um iminente pais promissor.

Em 1955, apresentava-se em Santiago de Compostela
(Espanha), pela Porto y Cia Editores, o estudo Brasil, la
gran potencia del siglo XXI, reeditado 1957. Brasil, la gran
potencia del siglo XXI foi equivocadamente classificado,
no inicio do texto da sua orelha, como

el primer libro espafiol sobre un tema de tanto inte-
rés como la estructura geoecondmica del Brasil y sus
futuras posibilidades. [...] Dado el interés intrinseco del
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temario y su completa documentacién, es indiscutible
que esta obra viene a llenar una amplia laguna en la
actual bibliografia espafola de estudios geograficos y
econdémicos (Meijide, 1957).

Ao longo da obra, observa-se que, para a sua elabo-
ragao, o autor, o professor e historiador galego Antonio
Meijide Pardo (O Barco de Valdeorras [Ourense] 1917
— A Corunha, 2004), recorreu a uma ampla bibliografia
sobre geografia e economia do Brasil,a qual ele relacio-
nou entre si e interpretou para concluir, ja no prologo,
que

Una nacién-continente, de 56 millones de habitantes
y que crece a razén de un millén de almas por afio; un
vastisimo territorio que incluye tierras inexploradas y
ocupadas por tribus de indios salvajes, en contraste con
nucleos urbanos superavanzados; un inmenso escenario
pleno de contrastes geofisicos; un pueblo de diversas
estirpes étnicas, pero unido y homogéneo hoy con
naturalidad, ineludiblemente ejercerd un descollante
papel en el mundo futuro. BRASIL SERA LA GRAN
POTENCIA DEL SIGLO XXI (idem, ibidem, p. IX).

Nesse texto, nao assinado, da aba — o Unico texto que,
se supoe, nao é da autoria de Meijide Pardo —, oferece-se
um resumo do contetido e um esbogo da estrutura da
obra.Indica-se que nela,em primeiro lugar, se descrevem
os fundamentos geofisicos e as bases demogrificas do
Brasil e,em segundo lugar; se analisa, desde a descoberta,
o ritmo evolutivo da economia brasileira, além da colo-
nizagdo, o povoamento, os grandes espagos geoecond-
micos, os “ingentes” recursos naturais, os avangos na
industrializagao e a geografia dos transportes. Por tltimo,
salienta-se que a obra oferece uma “exégesis” sobre o
“poderio industrial” e a“capacidad de absorcion humana”

do Brasil, pais do qual se informa que “se ha convertido
virtualmente en la verdadera ‘tierra de promisién’ de la
segunda mitad del siglo XX".

Brasil, la gran potencia del siglo XXI nao mostra, em
nenhum momento, uma observagao in loco, por parte
do autor, da realidade brasileira de meados do séc. XX.
O autor limitou-se a expor os dados que selecionara e
retirara das fontes biograficas que citava, e a valoriza-
-los com entusiasmo. Embora seja certo que se trata
do primeiro ensaio espanhol cujo assunto era, exclusi-
vamente, as condigoes geoestratégicas do Brasil, deve-
-se também considerar que, em 1946, o Ministério das
Relagoes Exteriores do Brasil publicara, no Rio de Janeiro
e em lingua espanhola, uma obra de contetido anilogo,
com o titulo El Brasil; riquezas, posibilidades, citada por
Meijide Pardo e incluida na bibliografia do seu ensaio.
No entanto, apesar de El Brasil; riquezas, posibilidades ser
uma obra de divulgagdo e propaganda, no exterior, do
desenvolvimento da economia brasileira e, portanto, das
vantagens que o Brasil oferecia para os investidores, o
seu conteudo tem, marcadamente, um carater descri-
tivo e estatistico, enquanto que no trabalho de Meijide
Pardo é patente a tendéncia desse autor a interpretagao
ufana dos dados que ele tinha recopilado sobre o Brasil.
De fato, El Brasil; riquezas, posibilidades nao é uma obra
conclusiva, nem no seu conjunto — nao consta na obra
uma conclusao —, nem nos seus capitulos (Formacion
territorial del Brasil; Formacion politica; Medio geogra-
fico — Ambiente geomorfico — Ambiente climatérico;
Demografia; Evolucion politica; Evolucion econdmica;
Situacion econdmica; Situacion social; Situacion cultural;
Situacion financiera; Unidades Politicas), os quais se
limitam a mostrar o estado da questao de que tratavam
em meados da década de 1940.
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Contudo, ha conclusdes inseridas no Prélogo. No Prologo, além de se indicar
quais sao os assuntos de que trata a obra, frisa-se que o Brasil é o “pais del por-
venir”. Esse Prologo inicia-se com a interrogagao: “;Brasil, pais del porvenir?..”
(idem, ibidem, p.VII) e encerra-se com a asseveracio acima citada “BRASIL SERA
LA GRAN POTENCIA DEL SIGLO XXI” (idem, ibidem, p. IX).

Ora,embora o autor tenha essa convicgao, ele também mostra alguns fatores
que, no juizo dele, retardavam o desenvolvimento do Brasil. Um desses fatores
era a estagnacao da malha ferroviaria.A seguir, apresenta-se a tradugao, do espa-
nhol ao portugués, da segao dedicada por Meijide Pardo as ferrovias brasileiras:

As Rotas Férreas
MEIJIDE PARDO, Antonio. Brasil, la gran potencia del siglo XXI — 2. ed. Santiago
de Compostela: Porto y Cia Editores, 1957. p. 299-305.

O escasso valor da rede ferroviaria infere-se dos seus 37.000 quildometros
de longitude, desenvolvimento bastante deficitario em proporgao a superficie e
aos recursos econémicos de um pais onde, além do mais, as ferrovias tiveram
um tardio e lento desenvolvimento (quadro 103). Por outro lado, em contraste
com o papel que exerceram as ferrovias em outros paises (ferrovias transconti-
nentais do Canada, dos Estados Unidos etc.), a ferrovia brasileira muito poucas
vezes desempenhou um papel ativo no processo de povoamento e colonizagao
do interior; ainda hoje a expansao demogriafica almejada pelo Plano SALTE —a
marcha para o Oeste — nao parece contar com uma verdadeira cooperagao por
parte das estradas de ferro.

A primeira ferrovia data do ano 1854, construida por iniciativa do Visconde
de Maug, com um percurso de 14 km, e, a partir de entao, a expansao ferroviaria
aconteceu com uma grande lentidao; o maior impulso correspondeu aos anos
anteriores a primeira guerra mundial, registrando-se,em 1914,26.000 km de rede.
S6 8.130 km foram construidos entre 1920 e 1950, cifra que evidencia o lento
progresso da rede,em cujo marasmo confluiram, no juizo de muitos especialistas,
as perdas sofridas pelo capital estrangeiro e os escassos ingressos recebidos pelas
companhias exploradoras — apesar de as ferrovias atravessarem as regides mais
densamente povoadas do pais —, assim como o grande incremento havido nos
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QUADRO 103

O ritmo de avango das ferrovias
(extensdo da rede em km)

1860
1880
1900
1910
1920
1930
1940
1950
1952

222
3.397
15316

21456
28535
32535
34.250
36.680
37.020
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QUADRO 104

Distribuicdo das ferrovias (em km)
por estados da Unido,em 1952

Minas Gerais 8.672
Sao Paulo 7.737
Rio Grande do Sul 3.757
Rio de Janeiro 2.650
Bahia 2.593
Parand 1.803
Outros estados 9.808
BRASIL 37.020
QUADRO 105

Longitude da rede ferroviaria
em alguns paises (em km)

USA
URSS
Canada
Franca
Alemanha
Austrdlia
Argentina
Brasil

Inglaterra

400.000
93.000
68.000
65.000
58.500
45.100
43.000
37.000
32.000

transportes maritimos e aéreos. Pretende-se agora dotar o pais, sobretudo na
parte central, das ferrovias minimas e indispensaveis, pois a sua extrema penduria
constitui um sério handicap para o progresso derivado da industrializagao, além
de conseguir melhores enlaces internacionais com os paises vizinhos.

A oposicao do meio fisico dificulta grandemente a expansao das ferrovias
no planalto. O relevo constitui o primeiro e grande obstaculo em muitas areas
consideradas como as mais vitalizadas do pais, obrigando a tragados de uma unica
via e de bitola minima, e impedindo os trens desenvolverem grandes velocidades.
Uma boa parte das linhas que atravessam a Serra do Mar tem que salvar esse
bastiao fisico mediante trens de cremalheira que, pelo geral, sao de rendimento
comercial menor.

Existe uma baixissima densidade de ferrovias, tanto em relagao ao territorio
quanto a demografia, classificando-se o Brasil, desse duplo ponto de vista,no 12°
e 13° lugar entre as nacoes de América.A rede brasileira ¢ inferior a do Canada,
a da Australia e a da Argentina, paises que também possuem amplos espacos sem
povo (quatro 105). A insuficiéncia ferroviaria é tanto mais acusada quanto que
75% da quilometragem se concentram em seis estados: Minas Gerais, Sao Paulo,
Rio Grande do Sul, Rio de Janeiro, Baia e Parana. Unicamente na regiao paulista
se obtém grandes densidades. L4, as ferrovias facilitaram excepcionalmente o
povoamento e a expansao dos cafezais além das suas bases pioneiras, e pene-
traram em regioes bravas que durante a era colonial ja conheceram as épicas
marchas dos bandeirantes.

Nao existe um sistema ferroviario completo e equilibrado, isto é, uma rede
centralizada (Argentina, Franga), ou um sistema ferroviario que atravesse inteira-
mente o pais em multiplas dire¢oes (Alemanha, Bélgica). O principio de unidade
que deve imperar em todo bom sistema ferroviario esteve ausente no tragado
da rede brasileira e, inclusive, nas terras altas paulistas nao se seguiu um plano
sistematico, sendo que prevaleceram os interesses particulares dos grandes
empresarios consagrados a monocultura. Predominam, pois, as redes locais ou
de interesse regional, que se irradiam desde os portos em diregao as vizinhas
hinterldndias, frequentemente independentes entre si; por esse motivo e caso seja
possivel,a grande circulagao inter-regional prefere, quase sempre,a via maritima.

Outra falha dos sistema reside nas escassa modernizaciao do material rodante,
o qual, unido a pouca firmeza das linhas, origina uma média de velocidades e de
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mercadorias transportadas abaixo do normal. Por Ultimo, luta-se com outras dificul-
dades de tipo técnico e econémico, principalmente: |) a diversidade de largura de via
e 2) a insuficiéncia no abastecimento de carvao.

De umas 2.780 locomotivas que estavam em servigo no pos-guerra sobre linhas de
via estreita e de um metro de largura, 22% tinham mais de quarenta anos de antiguidade
de servico; 30% flutuavam entre os 30 e 40 anos e sé |15% das maquinas contavam
entre vinte a quarenta anos de idade ativa. 65% das maquinas que prestavam servico
sobre vias de |,60 metros tinham ultrapassado os limites de idade para poder realizar
normalmente uma fungao com eficiéncia; apesar da aquisi¢ao de material moderno no
estrangeiro, continua sem se resolver satisfatoriamente um dos problemas técnicos
mais prementes do sistema ferroviario nacional. Outro sério inconveniente reside nos
continuos transbordos provocados pela diversidade de largura das vias. Nesse aspecto,
90% da quilometragem em servigo tém bitola de 1,0 metros; 7% oferecem bitola de
1,60 metros e o restante 3% flutuam entre larguras de 0,76/ 0,66/ 0,60 metros.

Em relagao ao combustivel, nas ferrovias este representa 25% do total de gastos
(frente ao 7,5% que significa nos Estados Unidos). O carvao é o principal combustivel
utilizado, mas,em muitas areas do interior,a medira ocupa o seu lugar; o abastecimento
de carvao atinge o seu maior déficit nas ferrovias do Nordeste, onde abundam os
ramais independentes que enlagam cada porto exclusivamente com o seu hinterland.
O programa de eletrificagao reduziria sem duvida o atual déficit carbonifero; todavia,
a apesar do gigantesco potencial hidroelétrico de que se dispoe, a eletrificagao ainda
se encontra na sua infancia, somente existindo |.135 km de rede eletrificada.

Em uma boa proporgao, as ferrovias continuam sendo propriedade de companhias
privadas ou estdo sob o controle do capital estrangeiro.A historia das ferrovias brasi-
leiras desde o final do Império — quando o governo so6 possuia uma terceira parte da
quilometragem — tem sido uma luta continua com as companhias concessionarias para
se conseguir a plena propriedade estatal. O Presidente Vargas acelerou o programa
pro-nacionalizagao e, durante sua frutifera gestao governativa, diversas empresas
controladas pelo capital inglés passaram ao poder do Estado e também se liquidaram
os interesses de Franga nas ferrovias brasileiras. Essa tendéncia continua em vigor
e o Estado consegue novos controles a cada ano, de modo que, se for levado em
consideracao que mais de 70% da quilometragem em servico é agora propriedade
estatal ou dos governos estaduais, a situagdo atual dista muito da situagdo do final
do século XIX.
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