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LANCAMENTO DO EDITAL DE LICITACAO
PARA CONSTRUCAO E EXPLORACAO
DA FERROVIA LESTE-OESTE

Palacio do Planalto
17 de fevereiro

A Ferrovia Leste-Oeste inicia a criacdo de infra-
estrutura de apoio ao Brasil-Central, onde se encontra a
nossa maior regiao agricola. A ferrovia garantird, para os
produtos transportados, um preco menor, competitivo, no
setor da exportacao.

13 de fevereiro — A CUT e a CGT marcam greve geral. de 48 ho-
ras, para os dias 14 e 15 de marco, em protesto contra o congela-
mento de salérios.

14 de fevereiro — O Congresso Nacional rejeita a Medida Pro-
visoria n° 26, remetida pelo Presidente Sarney, que dava amplos
poderes ao Governo para privatizar as estatais.

15 de fevereiro — O Ministro Mailson da Nébrega faz balanco
otimista do primeiro més do Plano Verdo. Aponta a reducdo do
déficit de caixa do Tesouro, dos previstos NCz$ 1,1 bilhdo para
NCz$ 84,4 milhées, em janeiro, como prova do-éxito do Plano.

— As estimativas para a safra agricola deste ano
indicam novo recorde: 72 milhdes de toneladas de graos, depois
de dois anos ininterruptos de crescimento na producio nacional.

* Com improvisos.
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Esta solenidade de langamento do edital de licitacao
da Ferrovia Leste-Oeste tem uma alta significacdo para o
Pais em diversos registros.

E o primeiro passo para a criacio de infra-estrutura de
apoio ao Brasil Central, onde se encontra a nossa maior
fronteira agricola.

A producdo de griaos dessa regido tem apresentado um
crescimento médio de cerca de 9%, contribuindo, decisiva-
mente, para que o Brasil obtenha grandes safras nos ulti-
mos anos.

Dezenas de milhdes de hectares do Brasil Central sao
terras aptas ao plantio, o que representa um imenso poten-
cial que mal comegcamos a explorar.

Devo dizer que, no Planalto Central, estd uma regido
duas vezes maior do que toda a regido hoje ocupada, em
agricultura, no Brasil.

No entanto, as grandes distdncias em relacdo aos cen-
tros de consumo e pélos de exportacdo e a precariedade do
sistema de transporte, hoje existente, oneram o custo final
da producao, prejudicando o seu desempenho no mercado
externo e elevando os precos no mercado interno.

A ferrovia Leste-Oeste permitird o escoamento dessa
producdo para os grandes centros consumidores, para ex-
portacdo a custos mais reduzidos.

Esta amplamente comprovado que o sistema ferrovia-
rio é o que satisfaz, de forma mais barata e eficaz, a de-
manda por transportes de carga.

Na &rea do Brasil Central, por exemplo, no trecho ja
construido da Ferrovia Norte-Sul, a diferenca do preco por
tonelada de soja transportada é da ordem de US$ 20,00,
para o porto do Itaqui, que j4 pode funcionar com o tre-
cho.da Norte-Sul j& concluido.

E devo também dizer que esta estrada, que todos di-
ziam que teria um fGnico passageiro, que seria o Presidente
da Repuablica, nessa fase de teste nés j4 temos cerca de
70.000 toneladas de griaos prontas para transportar para o
porto do Itaqui e pedidos de cerca de 600.000 toneladas, o
que mostra a potencialidade dessa regiio, que sé precisa de
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que realmente nds tenhamos transporte para que ela seja a
nova grande fronteira de riqueza do Brasil do futuro.

Muitos perguntam por que até hoje o Brasil Central
ndo tinha sido ocupado pela agricultura. E eu tenho res-
pondido que por trés fatores:

em primeiro lugar, que essas terras nao dispunham de
uma tecnologia apropriada a uma produgdo rentdvel. Nés
nao conheciamos tecnologias para manejo de solo.

Em segundo lugar, nés ndo dispinhamos de sementes
adaptadas a esta regiao.

Hoje, com a descoberta das novas espécies, por exem-
plo, de soja, com a rentabilidade que elas tém, com as téc-
nicas de manejo de solo, com as técnicas de irrigacdo, nds
temos possibilidade de, imediatamente, a curto prazo, des-
de que tenhamos transporte, chegarmos ao fim deste século
com uma producio do Brasil superior a 100 milhdes de to-
neladas de graos. Daf a importdncia que nés vislumbramos
na possibilidade do Brasil dispor novamente de uma malha
ferrovidria capaz de atender aos caminhos da grande pro-
ducio do futuro.

As estradas de ferro, como bem aqui acentuou o Mi-
nistro José Reinaldo, foram, no passado, as grandes vias de
abertura do Pais, de criacdo de riqueza, de circulacdao de
nossa riqueza. E elas foram feitas, justamente, pela iniciati-
va privada. Depois de algum tempo, as estradas de ferro
comecaram a diminuir no Brasil, enquanto em todo o
mundo elas cresciam. Nés chegamos a ver que tinhamos
40.000 quilémetros de estrada de ferro. Hoje, temos 29.000
e apenas 4.000 de estradas de ferro modernas, capazes de
atender a circulacdo de nossa producio.

Basta isto, esse quadro, para mostrar que o Brasil nao
dara, sem davida, aquele passo gigantesco no caminho da
sua producao se nao fizer duas coisas: voltar-se para as es-
tradas de ferro como o grande meio dos transportes de
grandes volumes; ndo desfrutar daquilo que no mundo in-
teiro hoje i4 se faz, que é o transporte intermodal, a conju-
gacido dos varios tipos de transporte.

Por outro lado, em matéria de estrada de ferro, duran-
te certo tempo, elas ofereceram a perspectiva mundial de
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que o tempo das estradas de ferro tinha passado. Comeca-
ram a entrar em dificuldades. Mas hoje hd um florescimen-
to no mundo inteiro e sabe-se que a estrada de ferro, sem
ddvida, serd o transporte do futuro.

Por dois motivos: em primeiro lugar, pelo desenvolvi-
mento tecnolégico. Os trens passaram a ter uma grande
velocidade, e condicdes de aumentar e melhorar a rentabi-
lidade dos custos.

E por outro lado, um fator que é muito importante: é
que se descobriu que a estrada de ferro comportava, como
comporta hoje, a sua divisio em trés setores.

Primeiro, um proprietirio da linha, o construtor da li-
nha.

Segundo, uma outra companhia que opera com os
trens de transporte.,

E terceiro, uma outra companhia que opera com os
Servicos.

A integracdo separada desses trés setores fez com que
existisse uma nova concepcido em matéria de estrada de fer-
ro no mundo inteiro. E por isso, nos grandes paises, esse
tipo de organizacdo passou a dar as estradas de ferro uma
outra dimensdo, que elas ndo tinham.

E o Brasil? Nés, no Brasil, ficamos até hoje com a
idéia de extinguir ramais deficitarios, de matar as estradas
de ferro, de nio termos projetos de estradas, e, quando ho-
je nos debrucamos sobre o problema ferroviério brasileiro,
vamos buscar a visido dos brasileiros do século passado, o
tracado das estradas de ferro do século passado. Quando
hoje se combate a Norte-Sul, a gente se lembra que ela nao
foi pensada por nés. Ela foi pensada ha cerca de 100 anos,
esperando que pudesse ser construida, como também esta
estrada aqui, agora, de que nds estamos lancando o edital.

Mas vamos ver com os olhos do futuro este grande
Pais, no dia que ele puder ter uma malha rodoviaria pe-
gando de Leste a Ceste, de Norte a Sul, com a integracio
de grandes portos, com o transporte intermodal, com a co-
nexdo com as estradas de rodagem. Esta vasta regiao do
Planalto Central, sé ela, como eu disse, representa duas
vezes mais a potencialidade de toda a 4rea de que o Brasil
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hoje dispde em matéria de agricultura, s6 ela serd capaz de
fazer uma revolucdo fantastica, de mudar totalmente a face
deste Pais, ndo somente sob o ponto de vista econémico,
mas também do ponto de vista social.

Em vez do inchamento das grandes cidades, nés tere-
mos melhor qualidade de vida no campo.

Por isso a nossa visao é de que, pelo menos hoje, ja
que nao podemos materializar estas coisas, devemos se-
mear a idéia da restauracido, criando uma consciéncia na-
cional de que esse é o caminho do futuro em matéria de
transportes no Pais. E se sabe que niao teremos desenvolvi-
mento se nao tivermos energia, transporte. Dai o famoso
binémio do Presidente Juscelino, energia e transporte, por-
que se quisermos crescer 1% teremos que crescer, em ener-
gia, 1,4%. Se quisermos crescer 1% ao ano, teremos que
crescer, em transporte, 1,6% .

Transporte e energia tém que ir a frente do desenvol-
vimento para puxar o desenvolvimento econdmico.

A ferrovia Leste-Oeste permitird o escoamento dessa
produgao para os grandes centros consumidores.

A excessiva predomindncia do sistema rodovidrio no
transporte da producio brasileira é um dos grandes males
herdados do passado. Além de apresentar custos mais ele-
vados, o transporte rodoviirio estimula o crescente consu-
mo de petrdleo, fortalecendo uma perigosa dependéncia em
relacdo a um derivado caro e de baixa disponibilidade no
mercado internacional do futuro.

Existe hoje no Brasil menos de 30.000 quilémetros de
ferrovias.

A Argentina, cujo territdrio é trés vezes menor do que
o brasileiro, dispde de um sistema ferrovidrio que é 20%
superior ao sistema ferroviario brasileiro.

Os Estados Unidos, com uma é&rea territorial préxima
a do Brasil, contam com 300.000 quilémetros de ferrovia
em operacao. Ou seja, uma rede 10 vezes maior que a bra-
sileira. Em 1986, a producdo ferroviiria brasileira represen-
tou cerca de 6% da producao registrada nos Estados Uni-
dos.
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Esses dados mostram o desequilibrio da matriz de
transportes no Brasil.

Portanto, o ato que hoje nés celebramos ratifica o
propésito de prestigiar as estradas de ferro, bem como de
transferir 4 iniciativa privada a principal responsabilidade
na conducio do processo do desenvolvimento brasileiro.

Eu acho que é uma das maneiras de fortalecermos a
presenca da iniciativa privada na nossa economia. Nesses
tltimos dias, nés temos falado muito de privatizacao e eu
espero, do Congresso brasileiro, onde foi apresentado um
projeto, substituindo a medida proviséria que para aquelas
Casas mandei, que esse projeto possa ter uma tramitacio
répida e que o problema seja equacionado de modo a que
Poder Executivo e Poder Legislativo encontrem uma solu-
¢ao para esse problema, que é angustiante.

. Angustiante, porque o problema da privatizacio nio é
mais um problema ideolégico. E apenas um fato. O Gover-
no ndo dispde mais de recursos de nenhuma natureza para
investir em setores que ndo sejam aqueles setores essen-
ciais.

Com a nova distribuicdo de renda, o poder da Unido
ficou apenas com 35% da renda nacional, e nés, com isso,
temos que sustentar todo o Estado brasileiro, todas as nos-
sas atividades que cabem ao Estado e que devem se con-
centrar, sobretudo, em educacdo e satde. E cada vez que
nés temos uma companhia, um setor em que o Estado esta
participando deficitariamente, como temos companhias nas
quais nds estamos gastando cerca de US$ 500 milhdes por
ano de prejuizo dessas companhias que podiam ser opera-
das por particulares, com isso nds estamos fechando mui-
tos hospitais, deixando de abrir muitas escolas, que é a
funcdo do Estado. Educacio, saide, e bem-estar social, e
seguranga para a sociedade.

Toda vez que nés formos desviar recursos para esses
setores, que nao sao setores da competéncia do Estado,
evidentemente nés estamos diminuindo a possibilidade do
Estado brasileiro prestar ao povo — porque essa € a sua
obrigacdo — aqueles servicos de que ele tanto necessita e
que o povo brasileiro reclama dia e noite, muito justamen-
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te, pelos baixos indices de qualidade de vida que nés apre-
sentamos no nosso Pais.

Dai, porque, quando se fala — eu repito e tenho fala-
do sempre — em privatizacdo, ela é uma necessidade impe-
riosa, hoje, em face da realidade nossa, do Estado brasilei-
ro.

Nio é um problema ideolégico, nao é saber se o me-
lhor caminho seria esse ou aquele. E a impossibilidade. O
Estado nao tem recursos para agiientar as companhias defi-
citarias nem os setores que ele ndo pode carregar.

J& que eu tive que improvisar bastante, vou terminar
porque acho que o essencial foram as coisas que aqui nés
tratamos. O senhor Ministro dos Transportes teve a opor-
tunidade de fazer um relato amplo sobre o problema ferro-
viario e a situacdo das ferrovias no Brasil. Mas, concluin-
do, quero mostrar o quanto de densidade tem esta soleni-
dade de hoje.

Nés retornamos a entregar a iniciativa privada a parti-
cipacao num dos setores mais importantes da vida nacio-
nal.

No tempo que a injciativa privada participou da cons-
trucao da malha ferroviaria brasileira, nés tivemos uma fa-
se de crescimento, nds tivemos uma fase de desenvolvimen-
to dessa malha ferroviaria. No momento em que o Estado
passou a tentar tomar conta dela, ela comecou a definhar,
chegando a exaustao em que nds estamos nestes dias.

E estamos retomando esta linha novamente, que foi a
linha que, no passado, nos deu a malha rodoviaria que
descobriu grandes regides do Brasil. E eu espero que a ini-
ciativa privada possa atender a esse chamamento, partici-
pando dessa concorréncia e construindo essa estrada que
sera, em termos do futuro, uma das grandes vias responsa-
veis pelo desenvolvimento do Brasil.

Eu olho o Brasil, eu vejo o mapa do Brasil, no século
XXI, daqui a alguns anos, com essas duas linhas tracadas,
de Norte a Sul, de Leste a Oeste, com os grandes rios, com
as grandes rodovias, integrando os seus transportes e ser-
vindo a grande poténcia que é e que vai ser o nosso grande
Brasil.
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