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Formacao de Maior Numero de
Engenheiros Especializados

Tendo consciéncia das limitagées que vem experimentando o desen-
volvimento econémico do Brasil, no que diz respeito & formagéo de técnicos
nos diferentes ramos de especializagdes, o Centro Moraes Rego, no intuito
de sanar, pelo menos em parte, esta situagdo iniciou em 1953 uma Campa-
nha de esclarecimento da opinido publica, sébre.os principais tépicos do
problema, procurando propiciar ndo sé o engendramento de uma mentali- *
dade geral de compreensdo, mas também e principalmente o alargamento
de nosso quadro técnico, com o maior interésse de nossa mocidade para
tais ramos de atividade.

Iniciada na Capital em 1953, abrangeu todo o Estado em 1954, a
campanha de incrementagdo do estudo da Geologia, Mineragdo e Metalurgia
no Brasil, realizada atravez da imprensa, radio e televisdo e mais diretamente
por meio de palestras junto ds classes dos Cursos Cientificos — os mais
imediatos candidatos &s nossas escolas superiores. Estas palestras sdo
sempre ilustradas com projecoes de filmes e distribuicGo de material im-
presso, procurando que se realize em cada um, idéia mais consenténea
do que é a Engenharia especializada.

No interior do Estado de Sao Paulo, além da distribuigdo de artigos
sbébre o assunto, para os jornais de mais de 105 cidades, foram realizadas
palestras em 22 colégios cobrindo cérca de 1.500 alunos.

Na Capital, além da campanha péla imprensa e nos colégios vizou-se
principalmente os cursos pré-universitdrios, campo onde evidentemente o
movimento encontra um interésse mais direto.

E’ {&cil compreender que péla sua importéncia e mui altas finalidades,
ocupa esta Campanha lugar de destaque no rol das realizagées de nosso
Centto. Ndo é exagéro que o papel preponderante que possa a vir desempe-
nhar no desenvolvimento das indtstrias de base, a coloca num nivel de
importéncia ido alto quanto o ocupado pélas j& consagradas Semanas de
Estudos Minero-MetalGrgicas, também de nosso patrocinio. A ela dedicamos
pois o melhor de nossos esfor¢os e para gaudio nosso e do Brasil vemos
que a mocidade estudiosa estd compreendendo e respondendo a esta
conclamacgdo civica para a formacdo de um quadro técnico numerocso e
eficaz que vird colocar, de fato, o Brasil no seu justo lugar, que de direito
i& ocupa entre as nagdes civilisadas.

BOLETIM N.° 11

Excepcionalmente, ir& o boletim n® 11 sair depois do n® 12, em virtude
do grande atrazo na devolugcdo das conferéncias e debates corrigidos,
relativos a «Exportacéo e Exploragéo de Minerais Estratégicos» e «Expor-
tagdo de Minérios de Ferro e Manganés», que ainda ndo temos em mados.
Pretendemos edit&-lo tdo logo recebamos essa documentagao.
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VI Semana de Estudos dos Problemas

Minere-Metaliirgicos no Brasil

1.a SESSAQO

DATA — 26 de abril de 1954
LOCAL — Instituto de Engenharia -de Séao Paulo

ASSUNTO — «A POLITICA DE DESENVOLVIMENTO DA
INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO BRASIL».

CONFERENCiSTA — Comandante Lucio Martins Meira: pre-
sidente da Sub-Comissao de «Jeeps», Tratores, Caminhoes e Auto-
moveis; Sub-chefe da Casa Militar do Sr. Presidente da Republica.

PRESIDENTE DA SESSRO — General Edmundo de Macedo
Soares,~Membro do Conselho Nacional de Minas e Metalurgia,
~ presidente da Cia. Acos Especiais Itabira (ACESITA).

ORIENTADOR DOS DEBATES — Dr. Jorge de Rezende —
Membro da Sub-Comissdo de «Jeeps», Tratores, Caminhdes e
Automoéveis.



Abertura dos Traballhos

ISAAC BEREZIN — O Centro Moraes Rego associagdo dos
alunos, professores e ex-alunos do Curso de Minas e Metalurgia
da Escola Politécnica da Universidade de S&o Paulo, sente-se
jubiloso em patrocinar a VI Semana de Estudos dos Problemas
Minero-Metaltrgicos do Brasil.

O Centro Moraes Rego ao tomar a iniciativa déstes debates
desde 1947, teve por objetivo reunir esta pleiade de elementos
nacionais para, num ambiente sadio, discutir problemas funda-
mentais para a nagdo, principalmente na sua parte econdmica
sem despresar a parte técnica.

Com éstes debates ndo queremos provocar um conilito de
pessoas e sim de idéias.

Dentro de nosso idealismo sentimo-nos animados a agitar a
opinido publica afim de que possamos resolver satisfatériamente
os problemas ligados & geologia, mineragdo e metalurgia no
Brasil, pois, uma nagdo com 8.500.000 Km? e mais de 50.000.000
de habitantes, num estdgio bastante primitivo para a éra da
mdquina, constitue fabuloso campo para o desenvolvimento des”
sas atividades.

Encaminhando-nos para éstes problgmas fortificaremos o pais
em sua estrutura econdémicaq, perm1t1ndo lhe defender-se de qual-
quer ataque externo.

Em Geologia encontramos poucas dezenas de abnegados,
nGmero éste insignificante para a drea de nosso pais e além de
tudo concentrado nos grandes centros resultando quasi total des-
conhecimento das nossas fontes de matéria prima.

Para nossa felicidade, a metalurgia j& apresenta algo que
se pode comparar as grandes realizagoes de outras nagoes.

Isto devemos a larguesa de espirito e visdo de um grupo
numeroso, desfalcado de um de seus elementos devido a morte
prematura do Eng. Louis Ensch.

O desenvolvimento da Indastria Metaltrgica no Brasil sente-
se todavia embaragado entre outros motivos pela auséncia de
m1neragao Ndao sé conhecemos pouco nossos recursos minerais
como ndo conseguimos extrai-lo em escala exigida pela meta-
lurgia.

Temos que resolver éstes problemas quer dando mais atengdo
Aa parte técnica deixando em plano segunddrio téda politica
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corrosiva, quer trabalhando na elaboragdo de leis mais consen-
tdneas com a realidad€ nacional.

Parece-nos interessante estudar a participagdo de capitais
particulares desejosos de encaminhar-se para éstes ramos de
atividade sem prejuizo para a nagdo.

O Centro Moraes Rego sente-se feliz por constituir um am-
biente de estudo onde se reunem elementos de valor cujos exem-
plos e ensinamentos podem ser seguidos.

Eis af mais um motivo a nos animar em nossa campanha
pela criagdo de uma mentalidade minero-metaltrgica no Brasil.
Cremos assim estar dando alguma coisa de Gtil ao nosso pais.

(Palmas)
A segulr tenho a honra de passar a presidéncia dos trabalhos
desta noite & sua Excia. Gal. Edmundo de Macedo Soares.
GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Ser& orientador
dos nossos debates, o Eng. Jorge de Rezende.
Convido para fazerem parte da Mesa, S. Excia. Senador
Othon Mader; Tenente Cel. Nelson Mesquita de Miranda, repre-
sentante do Chefe do- Estado Maior do Exército; Major Geraldo
Magarinos de Souza Ledo, representante da Escola do Estado
Maior do Exército; Capitdo de Fragata Carlos Roberto Perez
Paquet, representante do Conselho de Seguranga Nacional; Prof.
Dr. Luiz Leseigneur de Faria, Diretor da Escola de Engenharia
de Poérto Alegre; Eng, David Stakhovitch, representante da CEPAL;
Eng. Eduardo Garcia Rossi, representante do Centro das Indis-
trias de Sao Paulo; Eng. Sergio Brito Bastos, representante da
Estrada de Ferro Santos-Jundiai.
‘ Sébre «A Industria Automobilistica® no Brasil», vamos ouvir

a palavra do Comdndante Lucio Martins Meira, figura ilustre por
demais conhecida pelos presentes, dispensando, por isso mesmo,
apresentagdo. Foi aluno distinto da Escola Naval; Oficial de elite
na Marinha de Guerra, conhecido péla sua competéncia profis-
sional; Engenheiro Civil; ex-Interventor Federal no Estado do Rio,
cuja passagem ficou assinalada por obras de grande interésse
publico, tragos que denotam sua elevada formag¢do moral; Sub-
chete da-Casa Militar do Sr. Presidente da Republica; membro
da C.D.I. e como tal, presidente da Sub-Comissdo de «Jeeps»,
Tratores, Caminhoes e Automédveis.

E' sobretudo grande patriota, capaz de todos os sacrificios
para elevar a nossa Pdtria, trabalhando para ela com afinco e
convicgdo.

Tenho, portanto-o prazer de passar a palavra ao Comandante
Lucio Martins Meira para pronunciar a conferéncia de abertura
desta Semana de Estudos.



«A Politica de desenvolvimento da Industria
a‘ulomobih’stica do Brasil»

COMTE. LUCIO MARTINS MEIRA — O surto de desenvol-
vimento econdmico do Brasil, na Gltima década, veio encontrar
o pais praticamente desaparelhado em sua organizagdo para
atender ds suas crescentes necessidades de transporte e energia,
exaltadas por uma movimentagdo de matérias primas e produtos
acabados, e pelos niveis de manufaturagdo interna — para os
quais ndo foram planejados tais servigos infra-estruturais.

No setor de transporte do pais, suas vias cldssicas, a ferrovi&-
ria e a navegagdo, haviam sido delineadas no passado, com base
em uma organizagdo econdmica que hd vinte anos se prenunciava
estar entrando em franca obsoléncia, correspondente que era a
uma estrutura precolonialista, através da qual o pais se limitava
a recorrer a fornecimentos de manufaturas de consumo do exte-
rior, pagando-as com exportagoes de matérias primas e produtos
agricolas primdrios, de prego vil.

O deslocamento de tal esquema primitivista, para o que
presentemente se desenvolve entre nés, deveria necessariamente
ser acompanhado da revisGo dos planos ferrovidrios e de nave-
gagdo brasileiros, ndo sdmente buscando a verificagdo das neces-
sidades de sua expansdo quantitativa, como da diversificagdo
das zonas servidas pelo mesmo. Considere-se por exemplo, a
profunda diferenca trazida para a vida nacional, nésse setor, com
a producdo interna substituitiva de aco no vale do Paraiba, pas-
sando a demandar da E. F. Central do Brasil um carreamento da
ordem de quase um milhdo de toneladas de matérias primas e
produtos acabados, quando dantes, para consumo semelhante
de ago, nada era solicitado a essa estrada. E ndo obstante, é
a mesma ferrovia, existente desde o século passado, que se
encarrega désse servigo, apenas com «retoques» em sua estrutura
e tracado.

O aumento continuado da produgdo interna, eleva o standard
de vida do pais, e pressiona a demanda para bens de consumo
importados. Os respectivos incrementos da importagdo vém con-
trabalangar, em térmos de volume fisico a transportar, as poupan-
cas criadas pela produgdo interna substituitiva, e assim, é man-
tida, cu mesmo incrementada, a solicitagdo de transportes para
que foram criados os presentes sistemas ferrovidrio e de nave-
gagdo nacionais. Ndo obstante, éstes ultimos ndo acompanharam
a evolugdo do estado de cousas brasileiro, angustiando o seu
progresso com suas deficiéncias por todos sentidas.

Em 1934, o pais contava com cérca de 33.000 km de ferrovias.
Presentemente, ésse nimero sobe a 36.700 km, com uma expan-
sdo, quase desprezivel, em 20 anos, de apenas 10%. Sua frota
de navegagdo foi mais generosamente reaparelhada passando,
nésse mesmo periodo, de 500.000 a 724.000 toneladas brutas.
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Mas a organizagdo de suporte para a navegagdo brasileira pouco
evoluiu, quanto a portos e interligagdo dos mesmos com os centros
de consumo, e cérca de metade da frota j& esta obsoleta, man-
tendo-se assim nésse setor, deficiéncias marcadas quanto aos
servigos déle solicitados.

Modernamente, pode ser considerado como praticamente des-
provido de recursos de transporte ferrovidrio o pais que, como
o Brasil, apresentar nimeros indices de 4, 6 metros de ferrovia
por quilémetro quadrado de superficie, ou 70 centimetros de linha
por habitante. E ésses indices sGo ainda eloquentes em sua
mesquinhez, se se consideram apenas as zonas de maior pro-
gresso econdmico nacional — pois que, referidos & faixa litordnea
brasileira, e & respectiva populagdo, passam a apenas 13,8 metros
por quilémetro quadrado e a 2,1 metros por habitante. Renun-
ciamos aqui a paralelos com outras nagoes, de tal modo gritante
seriam oOs mesmos.

Recentemente, foi concluido um estudo detalhado e extenso
sbbre a situacdo nacional no setor de transportes cldssicos —
ferrovidrio e navegacdo. Os numeros obtidos, e as observagoes
feitas, permitem medir exatamente as dificuldades com que luta
a produgdo brasileira para se expandir, & conta das suas defi-
ciéncias infra-estruturais.

Concentrando a andlise do problema dos transportes fer-
rovidrios sdbre 33.300 km de estradas nacionais, e resumindo
o plano de trabalhos sébre as mesmas e simples obras de sua
recuperacdo, sem maior extensdo de suas linhas, os orcamentos
elaborados chegaram a alturas alarmantes — A pregos de 1952,
serdo necessdrios US$ 151 milhdes e Cr$ 7,7 bilhdes para extrair
da rede ferrovidria nacional servigos de eficiéncia compativel com
o atual tragcado de suas linhas. Para tanto, serdo necessdrios
cérca de 500 mil toneladas de trilhos, ou seja, a produgdo total
de Volta Redonda durante 16 meses. Deveriam ser substituidos
cérca de 8 milhoes de dormentes — equivalendo a 40% dos que
estdo efetivamente em servigo. Seriam necessdrios cérca de
13.500 vagdes novos, sbbre os 65.000 existentes, e reparos ou
modificagoes sbbre quase 40% désses ultimos.

No setor da navegacdo, ocorreria ainda a necessidade de
despesas montando a cérca de US$ 30 milhdes em embarcagoes,
e USSP 38 milhdes em servicos portudrios, além de Cr $ 420 milhdes
e Cr$ 1.000 milhdes respectivamente, de despesas em moeda
nacional.

O orgcamento total correspondente ds atividades infra-estrutu-
rais de transporte no pais, subiria portanto & soma de Cr$ 13,5
bilhdes, apenas para o limitado propésito de sua recuperagdo. Se
executado em S anos, como previsto, representard uma despesa
anual de Cr$ 2,7 bilhdes 12% do or¢amento da Unido, dos quais
os dispéndios em moeda estrangeira subiriam a US$ 87 milhdes
por ano — mais de 5% das disponibilidades cambiais de todo
o Brasil. : :
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A iniciativa privada pouco ficaria para remediar ésse estado
de cousas, afora o tnico recurso efetivamente adotado — o do
transporte rodovidrio. Familiarizado o homem de emprésa bra-
sileiro na lida com os veiculos automéveis, ndo lhe restava outra
alternativa sendo o de providenciar éle mesmo sua frota de trans-
porte, e de pressionar as autoridades governamentais para reali-
zar sua parte na tarefa de prover meios substitutivos para o
carreamento da produgdo nacional, e isso com maiores probabili-
dades de sucesso, face a duas circunstncias fundamentais:

— O investimento de capitais no transporte rodovidrio pode
ser dividido entre o poder publico e a iniciativa privada, e quanto
a esta Gltima, ainda subdividido entre grande ntimero de empre-
sdrios. N&o demandaria portanto inversdes massicas de uma
Unica origem.

— As providéncias e realizagdes no setor rodovidrio podem
envolver uma planificagdo em etapas sucessivas, em sentido
qualitativo, promovendo-se desde a primeira, porém, ds neces-
sidades de servigo, embora apresentando manifestas deficiéncias
‘em sua precariedade.

Desde 1930 o pais foi adquirindo uma consciéncia rodovidria,
que hoje se cristaliza no Plano Rodovidrio Nacional em plena
execugdo. As primeiras estradas, pioneiras, envolveram trabalhos
modestos, pavimentagdo nula, mas embora oferecendo facilidades
limitadas ao trdfego, sempre permitiam a passagem dos veiculos
de carga. O sistema poderia se aperfeigoar, como o vem sendo,
no correr do tempo, e na medida das disponibilidades de recursos
governamentais e particulares.

A conta da situagdo reinante, face &s dificuldades de provi-
déncias para o reerguimento do sistema cldssico de transporte
no pais, ferrovias e navegagdo, o transporte rodovidrio passou
portanto a assumir presentemente importdncia primordial na vida
econdmica do Brasil. Tomando para avaliar essa importéncia,
o ano de 1948 como base, verifica-se que, (Fig. 1) enquanto o
movimento interestadual de carga transportada por rodovias
quadruplicou em 5 anos, permanece estdvel o transporte fer-
rovidrio, e apenas subiu de 50% o transporte sbbre dgua. Os
numeros citados se referem a toneladas transportadas, e a confi-
guragdo das. estatisticas, alids ndo disponiveis, referentes a tone-
lada-quilémetro, indicaria uma situagdo menos precdria para as
ferrovias e a navegagdo — embora mostrando maior progresso
no setor rodovidrio.

Como consequéncia da situagdo descrita, a participagdo rodo-
vidria na movimentagdo de carga, apenas no comércio interes-
tadual, assumiu lideranga s6bre os demais sistemas, a partir de
1953, e tudo indica que a manterd por largo tempo, a julgar pelos
valores e fatos aqui revelados (Fig. 2). Quase 50% da carga
transportada além dos limites estaduais no pais, em 1953 circulou
sbbre caminhoes. Acrescida a tal participagcdo, a movimentagdo
de carga dentro dos limites de cada estado — sébre o que ndo
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se dispdéem de dados estatisticos, pode-se imaginar a que ponto
passa a depender a producdo brasileira do transporte rodovidrio,
e portanto, a importéncia assumida para a vida nacional, pelos
veiculos que o realizem.
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E' possivel que a situagdo geral dos transportes no pais,
possa vir a sofrer uma revolugdo em tempos vindouros, e que com
isso se volte & preponderancia dos tipos cldssicos de carreamento.
Certo é porém que tal mutagdo hipotética ndo voltard & estrutura
de antanho, em face mesmo das peculiaridades geogrdficas e do
desenvolvimento histérico do pais.
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A colonizacdo brasileira, realizada ao longo de sua faixa
litorénea, provocou um desenvolvimento marcado em seu sistema
de navegagdo maritima, ou se o quizerem, foi provocada e facili-
tada pelas disponibilidades de transporte maritimo dos tempos
coloniais. Durante todo o império, a marinha mercante brasileira,
com seus navios de madeira, chegou mesmo a colocar o Brasil,
em lugar preeminente no concérto maritimo universal.

Em fins do século passado, a penetragdo no interland se
fez através da ferrovia, na demanda aos altiplanos da serra da
Mantiqueira e a partir dos portos servidos pela velha marinha
brasileira.

E' duvidoso porém que a penetragdo mais profunda até além
do massico central, em busca das bacias do Araguaia, Tocantins
e alto Paraguai se possa realizar do mesmo modo, seja a partir
do Amazonas, seja a partir da bacia do S. Francisco e dos afluen-
tes do Parand&. Entdo, estaria reservado presentemente ao cami-
nhdo o papel representado no passado pela tropa de burros car-
gueiros, no servigo pioneiro dos bandeirantes. Posteriormente,
com a melhoria das trilhas primitivas, no asfaltamento de estradas,
duplicagdo de pistas, redugdo de rampas e raios de curva, seria
ainda o caminhdo o agente que consolidaria as conquistas ter-
ritoriais do sertdo brasileiro ainda por desbravar.

Por outro lado, tedo um trabalho de interligagdo das grandes
vias de transporte interior, sejam elas ferrovidrias, rodovidrias em
linhas tronco, ou mesmo fluviais, sdmente poderd& ser racional e
econdmicamente feita através do transporte sGbre pneumdticos.
E o que representard, e j& estd representando, o veiculo automével
nessas tendéncias do desenvolvimento nacional, ndo podendo em-
bora ser medido em nUmeros, serd certamente avaliado pelos
qgue tenham a necessdria sensibilidade na visdo da vida futura
nacional.

J& nos presentes tempos, se tém repercussoes evidentes da

situagao geral do pais quanto ao seu sistema de transportes em
setores nodais da vida brasileira. A demanda do mercado de
veiculos vem sofrendo saltos evidentes, e criando com éles
problemas de superagdo dificil — dos que exigem providéncias
imediatas e premonidoras contra percalgos inevitdveis se ndo
oportunamente tomadas.
' A pressdo da procura de veiculos automéveis no pais, nos
ultimos anos, chegou a niveis insuportdveis por nossas disponi-
bilidades de pagamento ao exterior e assim, mais uma vez,
acarreta o problema do transporte no Brasil o énus consequente
da necesidade de mobilizagdo de recursos muito além das suas
possibilidades econdémicas.

Dependendo totalmente de importagoes, o mercado nacional
de veiculos passou no apds guerra a representar na balanca
de pagamentos do pais tanto quanto o trigo e os produtos do
petréleo — os dois notérios grandes itens de importagdo brasi-
leira. O progresso das importagdes désses Ultimos produtos vem
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acompanhando o crescimento demogrdfico do Brasil em evolugdo
paulatina e discreta enquanto que o dos veiculos automéveis
em' desenvolvimento mais acentuado, terminou por alcangar os
niveis de quaisquer dos dois (Figs. 3 e 4) passando a representar
em 1951/1952, 16% das importagdes totais, contra 7% dos pro-
dutos de trigo e 10% dos derivados do petréleo. E cabe aqui
lembrar que a maior parte désses ultimos, cérca de 50% de seu
valor, é consumida pelo servigo de transporte.

Boa parte das importagdes no setor automobilistico foi impul-
sionada pelas necessidades de suprimento ndo satisfeitas durante
o periodo de guerra. Uma porcentagem sensivel das suas compras
no exterior é representada pela demanda de veiculos de pas-

_ sageiros, de uso menos essencial e em muitos casos puramente
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hedonistico — compras essas incentivadas pelo baixo preco dos
automéveis, face & desvalorizagdo interna da moeda, ndo reajus-
tada do ponto de vista cambial para compras no exterior.

Nao obstante tais fatéres, porém, persiste a pressdo da de-
manda para veiculos automéveis, e suas partes de manutencgdo,
referentes a tipos de maior interésse econdmico, os veiculos de
transporte de carga, justamente em face das razdes aqui comen-
tadas. E essa afirmagdo pode ser corroborada pela mencdo ao
fato de que em 1951/1952, anos de importagdes record de ca-
minhoes, os érgdos de contréle do comércio exterior do pais eram
solicitados para a concessdo de licengas de importagdo, na pro-
porgdo de trés unidades, para cada unidade efetivamente licen-
ciada. Embora ésse fato tenha sua exata significagdo viciada pelo
descontréle do comércio entdo vigente, previsdes de restricoes
futuras, etc., a despropor¢do indicada é bastante grande, face
aos licenciamentos e importagoes efetivas realizadas, para servir
como bom indice das neceesidades internas de caminhdes cu
veiculos de transporte em geral.

De resto, uma andlise cuidadosa do mercado demonstra a
extensdo real da procura désses produtos e revela que estq,
mesmo a pregos exaltados pelas manipulagoes cambiais vigentes,
ou por exploragoes mercantis caracteristicas dos mercados insa-
tisfeitos, constitue uma fonte de absorcdo de reservas cambiais,
no presente e no préximo futuro, que o pais. est& longe de poder
suportar impunemente. H& nliimeros concretos que permitem me-
dir essa procura. _

A curva representativa do nimero de caminhdes em trdfego
no Brasil constitue uma ilustragdo segura da tendéncia do mer-
cado (Fig. 5). Apébs o periodo de guerra, modificou-se a taxa de
crescimento da frota de transporte rodovidrio brasileiro, passando
de cérca de 8% a 11,8%aa. O diagrama apresentado permite
verificar essa mutagdo, e bem assim, a boa adaptagdo dos
valores reais & curva com que se busca representar o fenémeno
do crescimento do nimero de caminhoes existentes no pais —
uma exponencial, correspondendo ao crescimento — percentual
cumulativo de 11,8% por ano como citado.

A contemplag¢éo dessa curva, associada a consideragdes re-
lativas & renovagdo das unidades mantidas em trdfego durante
o periodo de guerra, e chegadas a flagrante obsoléncia em 1945,
revela, como se verd, que a renovagdo da frota de caminhoes
estava terminada em 1950. Assim sendo ,0 fato de se manter o
ritmo de importagées apds ésse ano sdmente pode ser explicado
pelo real acréscimo da demanda de caminhoes. N&o ocorreria
portanto no caso, uma exaltagdo da procura com permanéncia
precdria, mas uma manifestagdo estdvel do mercado.

Por seu lado, a prdtica da renovagdo das unidades desgas-
tadas pelo uso, pouco reconhecida no pais, deveria ser devida-
mente analisada, a fim de permitir a avaliagéio do mercado bra-
sileiro de veiculos, em bases sélidas e realisticas. ;
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Os estudos da Subcomissdo de Jeeps, Tratores, Automdveis
e Caminhoées da CDI vieram demonstrar que de um modo geral,
os utilizadores brasileiros buscam em sua maioria renovar suas
unidades em servigo quando essas atingem a cérca de 8 anos de
idade. As perturbacbes do abastecimento porém, criando restri-
coes & importacdo alteram sensivelmente essa tendéncia dos utili-
zadores, de tal modo que durante o periodo de guerra, se manti-
veram em trédfego unidades em grande niimero com até 15 anos
de servico. Assim, co fim da guerra, contava o pais com uma
frota de caminhdes exausta e decadente, com uma composigdo,
em grupos de idade bastante caracteristicas de sua obsoléncia
e baixa eficiéncia. Essas observagoes sdo vdlidas sobretudo quan-
do se considere, de um lado, a usura intensa imposta aos veiculos
no pais, pela precariedade de seu sistema rodovidrio e vicios de
sua utilizacdo; por outro lado quando se compare a estrutura da
frota de 1945 com uma composi¢do correspondente a épocas de
abastecimento franco, — tal como se-pode apreciar dos valores
a seguir, e do diagrama correspondente ao periodo 1930-1953
(Fig. 6):
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Com base na taxa de crescimento da frota de caminhdes em
servigo, e arbitrando uma dada composigdo para a mesmd, por
grupos’' de idade, é possivel estabelecer uma estimativa de ne-
cessidade do mercado nacional, ou seja, avaliar com razodvel
precisdo, o esforgo cambial correspondente ao que deveriam ser
as importagds da espécie; alternativamente pode-se com o auxilio
désses dois fatéres, medir o mercado interno que justificaria a
produgdo local, do ponto de vista de sua exequibilidade eco-
ndmica. w

Muito conservadoramente, propoe-se uma constituigao do
parque nacional de caminhodes, segundo a qual se manteriam
80% das unidades existentes com idade mdéxima de 8 anos, sendo
de 11 anos méximos a idade dos 20% restantes. E' claro que
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essa proposta nada tem de liberal, pois que muito provavelmente
o servigo intensivo pedido aos veiculos obrigard ao seu escra-
peamento com maior frequéncia. Quando tal ocorra, porém, a
demanda do mercado naturalmente serd maior que a seguir
anunciada — o que significa maiores empenhos cambiais que os
estimados, ou alternativamente, maior mercado, mais propicio &
implantagdo da industria de veiculos no pais.

Mantendo, para efeitos de cdlculo, a taxa de crescimentio
observada apés a guerra, de 11,8 % a#, (Fig. 7) resultard que em
1962, ter-se-iam em servigo cérca de 765.000 caminhodes, e que,
entre 1954 e 1962 inclusive, seriam necessdrias ao mercado,
650.000 unidades novas, aplicadas na substituicdo das obsolén-
cias e ampliagdo da frota. Para uma frota atual de 290.000 co-
minhoes, resultaria portanto que as novas unidades substituiriam
175.000 caminhdes obsoletos e incorporariam ao parque nacional
de veiculos de transporte, mais 475.000 unidades.

Em médiq, ter-se-ia que o pais iria necessitar de 83.000 uni-
dades por ano. E' porém de observar que, em virtude da neces-
" sidade crescente de ampliagdo e de renovagdo da frota, ano a
ano, essa média se conformaria através de uma demanda dispar
ao longo do tempo, de 34.000 unidades em 1954, atingindo
142.000 unidades ao se chegar a 1962.

A uma cotagdo média, na base dos pregos atuais, de US$
1.800,00 por veiculo, a demanda acima estimada corresponderia
a um dispéndio, em 8 anos, da ordem de US$ 1.200 milhdes ou
sejam, cérca de USP 150 milhces em média anual, apenas para
caminhodes. E' evidente que tal cifra a quée se deveria adicionar
ainda a correspondente as pegas para manutengdo, ndo poderia
‘ser tolerada pelo pails nos préximos tempos, face a sua situagdo
da balanga de pagamentos.

Em verdade, uma estimativa das necessidades glol!ous de
divisas correspondentes ao mercado automobilistico, e compre-
endendo outras importagdes do género, tais como uma pequenda
porcentagem de automéveis de passageiros, e sobretudo pecas
para manutengdo de caminhodes e veiculos automéveis em geral,
inclusive tratores, motores fixos e maritimos com similaridade com
os motores usuais dos veiculos é bem elevada. Atinge a cifra
de US$ 1.800 milhoes no periodo de 8 anos considerado, sejam
cérca de USSP 225 milhdes em média anual, o que representa uma
cifra intolerdvel pelos meios de pagamento do pais, muito embora
correspondendo a um regime de estrita austeridade em suas
importacoes em geral e no caso automobilistico considerado.

A dlternativa que se poderia encontrar para o dilema em
que se veria o Brasil em suas necessidades de tarnsportes seria
portomto uma Gnica — a instituicdo da industria automobilistica
brasileira — mediante a implantagdo de uma politica nacional
que levasse a essa meta, com as necessdrias cautelas e pon-
deracgdes.
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Independentemente de quaisquer consideragoes relativas &
importéncia e oportunidade da industria automobilistica para o
Brasil, a idéia de sua implantagdo no pais encerra inquestiondveis
atrativos que a fazem merecedora de especial atengco.

Ocorre no caso uma atividade de elevado sentido econdémico,
exigente quanto & técnic utilizada, para manufaturagoes de eleva-
do valor unitdrio — qualificagoes essas que concorrem poderosa-
mente para dar & industria cardter prioritdrio, quando apreciada
em térmos de sua contribuicdo para o desenvolvimento econémico
e técnico do pals. .

A industria automobilistica porém, desenvolvida a extremos
de perfeicdo inimagindveis, nos paises que nos vém fornecendo
até hoje sua produgdo, em razdo mesmo désse desenvolvimento,
seria aos olhos de muitos dificilmente implanté&vel no Brasil.

As dificuldades, que as haveria, para inicid-la e expandi-la
entre nds, seriam para muitos insuperdveis, e exigiriam uma
mobilizagdo de recursos nao disponiveis no Brasil.

Sem duvida, sdo em parte procedentes os anuncios de tais
bbices — principalmente quando apresentados em face da con-
dicional — prego — por que se iria ter a manufatura nacional
em contraste com a dos paises produtores atuais. Mas ésses
bbices podem e devem efetivamente ser removidos, mediante a
instituigdo de uma politica nacional sébre a questdo automobilis-
tica, cumprindo no caso, nem cometer o érro de subestimar a
complexidade do problema, nem superestimar as dificuldades
contidas em sua solugdo.

Antes de examinar analiticamente o problema por tais aspec-
tos, porém, cabe imediatamente o antifcio de um verdadeiro pos-
tulado, aplicavel ao caso da industria de automéveis, verdadeiro
truismo, que ndo obstante ndo é lembrado pelos que se ocupam
de cogitagoes em térno do tema: Nas condigoes até pouco vi-
gentes do sistema cambial brasileiro, e com as facilidades de
importacdo até alguns anos conferidas ao comércio do artigo
estrangeiro, seria impossivel mesmo pensar na 1ndustr1<:[ em causa
entre nés.
| Haveria entdo que orientar o estudo do assunto, inicialmente,

no sentido de veriticar a natureza e o magnitude das medidas
que se deveriam institulr no Brasil, para afastar essas circuns-
tdncias negativas, e isso, mesmo apds as mutagdes dos sistemas
de contréle de importagdes no Brasil, ocorridas nos tltimos meses.
De resto, o que se buscaria, dentro de tal ordem de idéias, seria
a criagdo de um ambiente propicio & implantagdo dé uma indus-
tria especifica, e & sua consolidagdo, em atos j& reclamados de
um modo geral por tdda a industria brasileira.

Do ponto de vista da climatizagdo — artificial que o fosse -—
dos espagos em que a induUstria nacional cutomobilistica seria
posta a dar os seus primeiros vagidos, em ensaios débeis de
manifestagdo de vida, tipica das industrias nascentes, que até
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mesmo existem nos Estados Unidos, haveria que examinar essas
caréncias do clima nacional que deveriam sofrer o corretivo do
condicionamento, para se tornar propicio a um evento feliz no
setor da produg¢do nacional.

Quais sao, porém, essas dificuldades de ordem geral, tdo
temidas por apreciadores menos profundos e menos bem informa-
dos das potencialidades brasileiras no setor industrial? E quais
os motivos, quais as inspiragoes que tém levado & manifestagao
de temores, ou mesmo ao antncio de frontais impossibilidades de
institui®o da industria? Enumeramos os que nos parecem mais
sensiveis, e que sdo os que mais amitde se citam entre nés:

1°) O mercado restrito brasileiro, incapaz de suportar com
sua demanda uma indUstria automobilistica assentada em bases
realmente econdémicas.

2°) A demanda de matérias primas de elevado standard de
qualidade e em volume excessivo para as possibilidades de for-
necimento interno.

_ 3°) A necessidade de mobilizagdo tecnolégica, constituida
pela aplicagdo de uma engenharia e de uma mdo de obra espe-
cializada, inexistente no Brasil.

4°) A necessidade de mobilizagdo de capitais, em montantes
elevados, que se situariam em extremos desproporcionados com
as disponibilidades financeiras e cambiais do pais.

5?)  Os elevados interesses do comércio importador de pro-
dutos automobilisticos, que respeitdveis em seu contesto, sdo
contrariados até certo ponto ante a idéia da substituigdo da
importagdo pela produgdo local. .

6°) Os interesses dos exportadores estrangeiros, nossos for-
necedores histéricos, que tém efetivamente no mercado brasileiro
uma grande drea de comércio para colocagdo de sua produgdo,
vultuosa, remunerativa e atraente.

Nao esposamos os temores dos que citam as razoes acima,
nem vemos, nas dificuldades apontadas, motivo bastante para
atrazar ou adiar a eclosdo de um evento sob todos os pontos de
vista oportuno, propicio e necessdrio a%ida do pails. Julgamos,
bem aco contrdrio, que n&o obstante a procedéncia de algumas
das razoes indicadas, ndo sejam elas de tal monta a criar obst&-
culos insuperdveis. Em outras palavras, afirmamos com especial
énfase que o ambiente brasileiro est& hoje bastante maduro para
acolher a industria automobilistica em seu seio e receber os
beneficios de sua atividade produtora, substitutiva de importagoes.

Os bbices acima enumerados vém desencorajondo a muitos,
pela interpendencia com que se apresentam. A demanda de
capitais para a implantagdo da industria, por exemplo, se res-
ponde pela inexisténcia de disponibilidade no pais, e pelo possivel



A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NO BRASIL 21

recurso a ajuda dos produtores estrangeiros que se converteriam
em fabricantes nacionais. Mas tais produtores sdo precisamente
as organizagbes que mais se oporia md instituigdo da industria
nacional, desejosos que estariam em manter o mercado para
suas operacgoes exclusivamente comerciais. E nésse exemplo
como em muitos outros, se perdem os analistas que concluem
apressadamente pelas negativas, de resto sempre mais cédmodas,
mesmo para o conférto do trabalho em gabinete.

Do ponto de vista do mercado, sdo improcedentes duvidas e
temores. J& se mostrou aqui sua exata extensdo. E por muito
que se queira exigir da demanda de produtos industriais, {ér¢a
é convir que os niimeros que a representardo em futuro préximo
no Brasil j& sdo plenamente satisfatérios para suportar uma indis-
tria local — mormente quando se atente em que em téda a pre-
sente andlise nos detemos apenas sébre o mercado de caminhoes
— cuja produgdo em muitos casos beneficiard a de tratores e de
automéveis de passageiros assim como a de motores estaciondrios
e maritimos.

As disponibilidades de matéria prima no pais nem sempre
se oferecem com perspectivas mais amplas, e até certo ponto
poderdo constituir, ndo impecilhos, mas dificuldades para uma
instituicdo industrial que possa marchar sdbre vias tranquilas.

Com ampla margem de seguranga, se pode arbitrar, em
valores médios, que um caminhdo consome as seguintes maté-
rias primas: .

BB COMUNE .« .vwsmsis 1is B:iscines 1700 ko
Acos especiais . ................... o, O8R4
Ferro tundido e maledvel . .:... . ... 2 . QBB .,
Metais ndo ferrosos ................ PR

TOTAL . e i msmn s 2584

Uma produgdo de 50 000 unidades, atingivel certamente, ao
que esperamos, antes de 1960 com um coeficiente de realizacdes
internas de 90% do péso das mesmas, demandaria portanto cérca
de 120000 toneladas de matérias primas, das quais existiriam,
quanto & qualidade, 117 000 toneladas da produgdo local. Quanti-
tativamente, pode sem duvida o pals contar com a produgao
requerida, de pouco menos de 20 000 toneladas de ferro fundido
e maledvel para daqui a dois ou trés anos; como pode também
contar com a producdo de cérca de 20000 toneladas de acgos
especiais, uma industria em franca expansdo entre nds, como
poderd dispér, mediante prioridades concedidas & indastria auto:
mobilistica, de cérca de 85 000 toneladas de chapas e laminados
de ago comum, o que representaria uma demanda de 25% da
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produgdo désses artigos, j& providenciada para 1960. De resto,
o que impediria a solugdo menos atraente, mas possivel, das
importagoes supletivas da produgdo interna de matérias primas,
incapaz ainda de atender quantitativamente ao mercado da in-
dustria automobilistica? Para precos médios da ordem de US$
0,70 FOB por quilo de caminhdo, essas matérias primas iriam
custar cérca de US$ 0,20 por quilo FOB, numa diferenca bastante
grande para deixar aprecicvel beneficio cambial, mesmo quando
téda a matéria prima — agos comuns — para a industria auto-
mobolistica, devesse ser obtida no exterior.

A superagdao das dificuldades de natureza tecnolbgicq, ineren-
tes & indUstria de que nos ocupamos, se é mais drdua que a j&
verificada em outros setores industriais no Brasil, ndo o ser& de
muito. Um ataque abruto sébre o problema, sem duavida, envol-
verd a necessidade de uma mobilizagdo de recursos adquiriveis,
como o vém sendo por muitas outras atividades produtivas nacio-
nais, eclodidas entre nés nos ultimos anos, com aquela mesma
urgéncia (hd quem diga agodamento) com que agora se estaria
buscando implantar a industria automobilistica.

Cabe porém aqui lembrar gue a indUstria automobilistica,
mesmo nos Estados Unidos, ndo constitui uma atividade inteira-
mente integrada e auto-suficiente. Opera fortemente com base
na subcontratagdo, recorrendo a especialistas para um infinddavel
nimero de partes acabadas e semi-acabadas, em uma estrutura-
cdo de desenvolvimento horizontal reprodutivel no Brasil com
evidentes vantagens — quer quanto ao tema da aplicagdo tecno-
légica, quer quanto ao da mobilizagdo de capitais.

Dividindo a drea de atividades para essa indastria por se-
tores especializados, dar-se-lhe-Go maior solidez econdmica, mai-
ores facilidades de organizagdo de produgdo seriada, melhores
possibilidades de fabricagdo a baixo custo, e precisamente, o
movimento que no Brasil se inicia atualmente em térno da in-
dustria segue ésses rumos ldgicamente imitados dos paises
industriais.

Nas necessidades financeiras correspondentes & mobilizagdo
de capitais para a industria automobilistica, reside um &bice de
transposi¢cdo insuperdvel, é o que afirmam os descrentes. E
muito especialmente, nas necessidades de divisas para impor-
tagéo de equipamento estaria um real impecilho para a implan-
tagGo da industria automobilistica entre nés.

De fato, as dificuldades no caso ocorrem, mas sua superagdo
ndo apresenta um esfdérgo que ndo se possa cumprir entre nés.
Principalmente se se atentar em que o movimento comercml
previsto — da ordem de Cr$ 200 bilhées em 8 anos apenas
para caminhoes, corresponderd a um beneficio bastante grande
para - o investimento que se venha a realizar. E do ponto de
vista cambial, o beneficio seria ainda mais sensivel, pois cor-

~
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respondente ‘a um esférgo para eliminar importagoes valendo
cérca de US $ 1,5 bilhdes em oito anos — para o que se neces-
sitariam cérca de US § 55 milhoes de equipamentos importados.

Mesmo que se confine a produgdo, nos anos iniciais de
desenvolvimento da industria, & casa das 30.000 unidades anuais,
e se realizem entdo apenas algumas partes dos veiculos no pais,
serd possivel manter um balango cambial sempre com saldos
liquidos, entre valor da produgdo substitutiva de importagoes, e
encargos em moeda estrangeira acarretados pela mesma — com
a condi¢do de se obterem os findnciamentos usuais a prazo médio
para o equipamento e a prazo curto para as partes complemen-
tares da producgdo interna.

Computando o investimento fixo total da industria com base
na relacdo 2:1 entre despesas em Cr$ e despesas em US$ &
taxa de Cr$ 30,00, ter-se-ia um investimento total da ordem de
Cr$ 5,0 bilhdes para a execugdo em 3 a 4 anos o que, face ao
faturamento previsto, d& ao capital respectivo, margens de renta-
bilidade altamente atrativas.

E cumpre ainda notar que, como se tém noticias concretas
desde j&, algumas das propostas objetivas para a indastria de
caminhdes no pais, envolvem cdlculos de rentabilidade confir-
mando ésses dados, e oferecem condigoes de financiamento ou
de invercdo de capitais estrangeiros, em bases bem mais favo-
rédveis que as anunciadas acima.

O choque dos interésses comerciais em térno dos veiculos
automéveis com os das idéias de sua producdo nacional existem,
evidentes, por vézes assumindo.forma aguda, e ndo temos davidas
de que permanecerdo sob forma latente durante muito tempo.
Como existe, de um modo geral, ésse mesmo choque entre o
interésse dos importadores e dos produtores locais.

Nao se questionard aqui a legitimidade de tais interésses
contrariados pelos pontos de vista esposados por nés. Sdo sen-
siveis, claros, legais, e {6rga é convir, sdmente desprezdveis ou
preteriveis, quando ante os mesmos se levantem outros, como os
da industria interna, de maior sentido e conveniéncia geral para
o pais.

Lamentdvel, isso sim, sGo certas manifestagoes désses mes-
mos interésses, certas manobras e alegagdes que, mais lamentd-
velmente, encontram éco por vézes no corpo administrativo do
pais, ou no de seus homens de empresa — referimo-nos aos
interésses comerciais puros, apresentados sob formas disfargadas
de realizagoes fabris nacionais, realmente nulas, insignificantes,
ou irrelevantes.

H& campo propicio, no desconhecimento de causa, na inge-
nuidade e, por irrisGo, até mesmo no entusiasmo patriético, para
tais tentativas excusas. E o lamentdvel nas mesmas é que,
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apresentadas sob a forma de projetos industriais, vém desenco-
rajar as iniciativas sadias, vém criar a falta de confianga na
administragdo e no pais, e podem até mesmo prejudicar, nessas
iniciativas sadias, a decisdo para sua conversdo em realidades
concretas.

O importante, entdo, é que na busca ds medidas que possam
criar um ambiente propicio & industria, se venha instituir uma
atmosfera de confianga e respeito, se possa fazer crer na decisdo
geral. O importante é que se possa mostrar que no Brasil se
sabe hoje o que mais lhe convém, o que sé pode aqui realizar,
sem jactancias, sem precipitagoes perigosas, mas sem a timidez
dos fracos, dos mal informados, dos descrentes, dos comodistas.

A cooperagdo e a experiéncia dos produtores internacionais
sdo necessdrias e como tal benvindas, para programas sensiveis
de readlizagbes nacionais. H& um convite aos mesmos, hd uma
oportunidade que se lhes oferece para bons negécios no Brasil.
Em contrapartida, h& a firme determinagdo, impulsionada pela
evolugcdo incoercivel dos acontecimentos, de desencorajar os
antigos esquemas de operag¢do de suprimento de bens de consu-
mo manufaturados ao pais, e as operagoes comerciais que cons-
tituiam sua base.

A firmeza da orientagdo governamental e o agravamento da
situagdo cambial do pais, venceram finalmente as possiveis re-
sisténcias e vacilagdes dos que de fato estdo a par das condigoes
do mercado automobilistico. H& hoje um pleno entendimento
entre algumas entidades estrangeiras, notérios importadores e
comerciantes do ramo automobilistico, com homens de emprésa
brasileiros, e com a prépria administragdo do pais, visando o
fim comum — a instituigdo da industria automobilistica nacional.

A determinagdo da Administraggo Publica, no que tange &
necessidade de criagdo da industria nacional automobilistica,
teve sua primeira manifestagdo concreta na criagdo da Subcomis-
sdo do Jeep, Tratores, Automéveis e Caminhdes, dentro da Co-
missdo de Desenvolvimento Industrial — érgdo acessor da Pre-
sidéncia da Republica.

Ao mesmo tempo, eram desenvolvidos estudos pelos érgdos
de contréle das importagoes do pails, de que resultou o Aviso
288, da CEXIM bem conhecido por quantos se interessam pelo
assunto automobilistico no pais. A Subcomissdo que presido
acompanhou e participou da decisdo relativa a ésse Aviso, endos-
sando plenamente seus dispositivos, e a idéia que preside sua
feitura — a de criar imediatamente um ambiente propicio para
a consolidagdo da industria de pegas automéveis j& existentes,
e para a eclosdo de novas fdbricas, com a proibigdo de impor-
tagdo das pegas de reposi¢do que tivessem similares nacionais.

Reconhecem-se perfeitamente certos aspectos precdrios do
Aviso 288, sua forma drdstica e incisiva, e os efeitos marginais
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indesejdveis geralmente criados pelos embargos frontais &s im-
portagcoes no pais. De resto, o préprio érgdo do govérno, res-
ponsdvel direto por sua publicacdo e aplicagdo foi o primeiro
a anunciar essas mesmas criticas ao que se propunha a realizar.

Nao obstante, o Aviso 288 constitui a marca concreta de uma
politica que se iria instituir a partir de sua publicagdo, e tinha
nas caracteristicas do sistema de contréle comercial de entdo,
a origem e a causa de seus maiores defeitos de dificil ou impos-
sivel remogdo.

Esse Aviso, sob forma de anexo & atual Instrugdo 87 da
SUMOC, estd& plenamente revigorado e ampliado, e que foi feito
com pleno conhecimento e interferéncia da Subcomissdo. E, face
ds novas caracteristicas do sistema de contréle cambial e de
importagoes, instituidos em outubro do ano préximo passado,
ficaram superadas muitas das falhas contidas no documento
primitivo.

Em ato de outubro de 1952, o Chefe do Executivo Nacional
aprovou as recomendagoes da Subcomissdo de Jeeps, Tratores,
Caminhoes e Automéveis, discutidas e aprovadas também pela
CDI, que consubstanciavam as idéias bdsicas para a instituigao
da indlstria de material automobilistico no pais.

Esse documento aborda temas que estdo presentemente desa-
tualizados, mas sua inspiragdo continGa a mesma, imutdvel, e
revela a firme determinagdo governamental em apoiar e incen-
tivar a industrializagdo dos veiculos automéveis no pais.

Assim é que fica ali reafirmado o principio do embargo das
importagdes de pegas para manutengdo, das que existam ou
possam existir similares na industria local, o principio do embargo
as importagdes de veiculos montados, o da omissGo progressiva
e pré-anunciada de partes produzidas no pais, nas importagoes
de novas unidades, etc.

O ato executivo indica ainda as grandes linhas concretas,
através das quais se manifestaria o ponto de vista do govérno
em favor da industrializagdo local de veiculos automéveis: facili-
dades para importagdo de partes semimanufaturas para comple-
mentar a produgdo local; a prioridade no licenciamento de im-
portagdes de equipamentos e matérias primas assimiles das de
abastecimento local, facilidades de crédito, como principio, a
isengdo de direitos para equipamento, e finalmente, a instituicdo
de quotas de importagdo sob forma de prémios, proporcionadas
com as realizagoes internas. Além disso, recomendagbes ao Mi-
nistério da Fazenda, para alteragdo da Lei de Imposto de Consu-
mo sObre pegas de produgdo local, presentemente sujeitas a bi-
tributdedo, na fdbrica de subcontratador e na saida da linha de
montagem. Bem assim, sugestdoes ao mesmo Ministério sdébre
a boa interpretagdo da nota 306 da Tarifa das Alfdndegas, vi-
sando desonerar as importagoes de veiculos com omissdes, de
maiores encargos fiscais admissiveis por tal nota.
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Dentro da idéia bdsica adotada como linha de agdo governa-
mental preconizada pela CDI, visando a industrializagdo dos
veiculos automéveis no pais, foi publicado em julho de 1953
o Aviso 311 da CEXIM, que vedava a importacdo de veiculos
montados, obrigando ao mesmo tempo a omissdo de algumas
partes cuja produgdo interna, destinada a unidades novas, j&
era acessivel aos montadores. Eram omissces que por muitos
j&@ vinham sendo realizadas, e sua objetivagdo com cardter de
obrigatoriedade, por ato administrativo, constituia um esférgo
para colocar as empresas que executavam essa prdtica, em
prél da industrializagdo local, em condigoes de igualdade com
os importadores nitidamente comercialistas.

Face & complexidade do organismo administrativo nacional,
e as frequentes mutagoes sofridas por sua estrutura e pela orien-
tagdo econdmica do pails, pareceu a Subcomissdo que ndo se
poderiam deixar ds incertezas e vacilagoes dos seus vdrios érgdos,
os destinos e os entendimentos da nova indistria que se queria
instituir no pais. Envolveria ela uma soma demasiado grande
de questdes, problemas e decistes, para serem  eficientemente
discutidas e assumidas por érgdos menos experientes no problema
concreto em foco.

A solugdo no caso seria instituicdo preconizada pela mesma
Subcomissdo de uma Comissdo Executiva da IndGstria de Mate-
rial Automobilistico — CEIMA — com poderes amplos de inter-
feréncia, em todos os niveis da decisdo administrativa, em seu
cardter de érgdo de consulta e agdo, subordinado diretamente ao
Ministro da Fazenda. Essa Comissdo Executiva teria como estru-
tura, um Presidente Executivo, de nomeagdo do Govérno, érgdos
especiais de estudo, secretaria, e um conselho composto de
7 membros, com representagéo de érgdos do Govérno e das
Organizagoes particulares interessadas na especialidade — impor-
tadores de material automobilistico, produtores de pegas, fabri-
cantes de veiculos e produtores de matérias primas.

O projeto de decreto criando essa Comissdo Executiva —
j& foi discutido e aprovado pela Comisséo de Desenvolvimento
Industrial, e estd sendo remetido & apreciagdo do Senhor Pre-
sidente da Reputblica para sua decisdo final.

Ao mesmo tempo, tendo em vista as recentes mutagoes da
politica econdmica do pais, os angustiamentos do problema cam-
bial, e as novas modalidades de ordem executiva que presidem
a solugdo do mesmo, foi também estudado pela Subcomissdo e
aprovado posteriormente pela CDI um projeto de decreto em que
o Govérno brasileiro define de modo completo e harmonioso,
sua atitude e sua decisdo em face da industria automobilistica
— Nésse documento, que como o anterior aguardam o pronuncia-
mento final do Poder Executivo, a industria automobilistica é
definida como de «Relevante Interésse para a Economia Nacional,
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cabendo-lhe em consequéncia o tratamento que, em outros atos
governamentais, estd reservado a tipos de atividades assim
definidos ou caracterizados.

O projeto de decreto porém, busca consolidar as idéias e
dispositivos esparsos em legislagdo singular, e para tanto, indica
para a industria de material automobilistico, os mesmos trata-
mentos prioritdrios atribuiveis d&s outras de relevante interésse
para a economia nacional — na concessdo de créditos e financia-
mentos por entidades governamentais ou paraestatais; na conces-
sdo ou utilizacdo de meios de transporte para as matérias primas
e para produtos finais; na concessdo de licengas de importagao
de equipamento, inclusive nos casos de importagdes sem cober-
tura cambial para constituticdo de capital estrangeiro; na imi-
gragdo de técnicos e mdao de obra especializada estrangeiros; na
fixacdo da politica de importagdo das partes complementares
dos produtos produzidos internamente, inclusive semi-acabados,
imprescindiveis para assegurar a execug¢do dos programas indus-
triais aprovados pelo Govérno; na preconizagdo de uma orien-
tacdo em matéria aduaneira para protegdo & produgdo nacional,
na preferéncia nas compras pelos érgdos do govérno federal;
finalmente, como medida de clUpula, coroando o pensamento da
administragdo, é ali instituido o conceito segundo o qual, ante a
igualdade ou equivaléncia de realizagoes internas, manter-se-&
inteira equidade na concesséo de favores ou medidas de estimulo
relativamente & industria automobilistica.

Afim porém de exatamente medir e ponderar sbbre a exten-
sdo dos beneficios concediveis a tais industrias, é desde logo
estabelecida como condigoes para exame de cada caso objetivo,
a revelacdo plena da estrutura de cada programa industrial,
do ponto de vista técnico, econdédmico e financeiro, principalmente
para que se possa realmente ter a sensagdo das realizagdes
expressas nos projetos nas etapas sucessivas.

Dentro de tais idéias gerais, j& estdo adiantados os estudos
relativamente a medidas de competéncia do Congresso Nacional,
referentes a um projeto de lei conferindo por dois anos, isengco
de direitos para importagdo de equipamentos para industrias
cujos programas tenham sido aprovados pelo Govérno, ouvida a
CEIMA, e bem assim, & projetada reforma da pauta aduaneira
vigente, com a instituigdo de taxas allandegdrias protecionistas
para a produgdo local.

No setor da economia da industria, acaba a Subcomissdo
de ter aprovada pela CDI uma sugestdo sua, pela qual fica
conferido o dgio de custo para as importacdes de equipamentos
para a-industria automobilistica — pendente ainda de parecer
do Ministério da Fazenda, para ser submetido a apreciagdo de
S. Excia. o Presidente da Republica.
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Antecipando-se & constituigdo da CEIMA e de seu Conselho,
a Subcomissdo, tem j& em pauta estudos relativos & mobilizagao
de recursos humanos e de matérias primas e & normalizagdo de
materiais necessdrios a industria automobilistica, a fim de pode-
rem ser tomadas a tempo, e em pleno conhecimento de causgq,
as medidas que se fizerem necessdrias para permitir o pleno
desenvolvimento da produgdo respectiva.

O bom desenvolvimento das realizagbes do setor industrial
que aqui nos ocupda, porém, na movimentagdo désse poderoso
sistema de engrenagens que se vem associando, uma a umg,
para constituir o grande parque fabril automobilistico brasileiro,
exige necessdriamente um plano de base, que sirva de deno-
minador comum a tdda uma série de decisoes a tomar.

O poder publico e a iniciativa privada sentem perfeitamente
que na montagem de veiculos, constituidos por pegas nacionais,
estard o elemento de polarizagdo de esforgos para a consolida-
¢ao dos seus planos e designios.

Conta-se desde j& com o interésse manifestado por algumas
grandes entidades estrangeiras em declaragoes de propésitos de
realizagoes internas, realmente magnificas. E espera-se que algu-
mas outras emprésas igualmente importantes possam materializar
suas promessas, principalmente uma que, apés se ter adiantado
bastante, suspendeu por algum tempo os estudos que havia
iniciado.

A coordenacgdo das medidas a adotar, e muito especialmente,
a apreciagdo dos planos concretos de entidades que se propo-
nham a realizar o veiculo no pais, exigiria assim o estabeleci-
mento de um plano industrial geral. Este porém deveria fugir
a uma generalizagdo -excessiva e se ocupar com alguns detalhes.
Por isso, ndo poderia ser instituido para téda a variedade de
tipos de veiculos, ante as peculiaridades de cada um.

Levando em consideragdo as dificuldades de ordem técnica
a superar, o mercado com suas exigéncias de demanda, e ©
interésse econdmico dos vdrios tipos automobilisticos consumidos
no pais, decidiu a Subcomissdo, desde logo, estabelecer o plano
industrial para os caminhoes médios e leves — anunciando desde
j@ porém que outros planos de contexto semelhante serdo lanca-.
dos para as demais variedades, no seu devido tempo.

O plano em causa prevé a industrializagGo dos caminhoes
médios e leves — os de péso préprio, completos, entre 1300 e
3200 kg — em etapas anuais sucessivas, de modo que j& em
4 anos se possa fabricar no pais 92 % de seu peso total, correspon-
dendo a cérca de 86% de seu valor.

Embora interessados numa rdpida progressdo das realizagoes
nacionais — julgamos, porém, que, com a forma de exigéncia
dada ao plano industrial, ndo se deveriam fixar de inicio metas
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anuais de tais realizagbes muito avangadas, que poderiam vir
a encontrar impecilhos fortes para serem atingidos. Assim, fixou-
s¢ que em 1954 deveriam ser realizados no pais 20% em péso
do conjunto do caminhdo, subindo essa meta para 35% em 1955,
indo depois a 50%, para atingir 65% em 1957. Tais valores
correspondem a minimos de omissoes a serem feitas nas respec-
tivas importagoes, estabelecendo-se, como meio de promovélas,
a exigéncia de importagdo do caminhdo completo na categoria
cambial a mais desfavorecida, e a faculdade do uso de uma
categoria cambial menos onerosa, quando se realizem as impor-
tagoes com essas omissoes minimas impostas.

Para 1954 é plenamente exequivel chegar aos 20% indicados,
e mesmo muito mais. Apenas, nésse caso, por caréncia de tempo
para aprovagdo final do plano pela superior insténcia adminis-
trativa do pais, ndo foi possivel levar a térmo os entendimentos
com érgdos do govérno que se encarregardo da parte executiva
das importagoes — a CACEX — e ao mesmo tempo anunciardo
a inclusdo das unidades incompletas importadas nas listas cam-
biais, conforme o que foi planejado. Foram feitas, por isso, para
1954, nas recentes listas da CACEX exigéncias mais amplas que
as fixadas, e mais ainda, consubstanciadas ali através de citagdo
especifica de dadas pecas e partes dos veiculos — o que contraria
o espirito do plano. Esses percalgos serdo corrigidos futuramente
ao que esperamos.

Hd& motivos relevantes para serem usadas as porcentagens
ponderais, e para se ndo fazerem indicagoes especificas, nas
omissdes exigidas para a importagdo dos caminhoes. Com o
uso de metas quantitativas em péso, se tem um elemento de
contréle imediato e {dcil, na conferéncia das importagoes e mes-
mo nas emissoes de licencas de importagdo. Isso ndo se daria
se se adotassem como metas a atingir as porcentagens do valor
do cgminh&o. Essas ultimas seriam sdmente calculdveis através
de elementos fixados pelos préprios interessados, importadores,
e assim se tornaria precdria e mesmo contraproducente, a fiscali-
zagdo que sdbre ésses Ultimos se quisesse realizar.

O fato de se ndo imporem omissoes especificas -permite a
plena utilizagdo da capacidade da produgdo nacional e evita
o desencorajamento das industrias em predugdo incipiente, cujos
produtos ndo possam ainda atender & totalidade do mercado,
porquanto assim se beneficiardo do ato de protecdo que institua
onus elevados para a importagao.

Com a orientagdo adotada no plano, as omissdes ponderciis
podem ser atingidas com quaisquer colegoes de pegas e partes,
varidveis em cada lote importado, segundo as disponibilidades
da produgdo interna substitutiva.

Ha& ainda outras vantagens na técnica seguida: os montado-
res terdo nela uma certa defesa contra o eventual relaxamento
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tecnolégico e a gandancia de produtores locais, pois que éstes
saberiam ser possivel cos primeiros alterar seus programas de
omissoes em embarques sucessivos, para excluir as pegas de ma
qualidade ou de prego elevado sem motivo razodvel, dos seus
programas de compras locais. Essas seriam entdo realizadas
sbbre outras pecas, na manobra de defesa do utilizador-montador.

O progresso muito rdpido ao ritmo de nacionalizagdo, porém
nao deixard o produtor nacional & mercé dos montadores —
porquanto, para cumprir o desenvolvimento crescente das omis-
soes impostas pelo plano industrial, serdo forcados ao uso de
tédas as partes estruturais do veiculo dentro de 3 anos no mdéximo
— pois a isso corresponde porcentagem ponderal de 65% dos
caminhoes médios e leves.

Do ponto de vista da mobilizagdo de recursos técnicos e
financeiros para execugdo do programa minimo indicado, distin-
guem-se duas fases nitidas — a que levaria & produgdo nacional
de todos os elementos estruturais do veiculo — ou a 65% de seu
péso; e a que j& iria alcangar seus érgdos mecdnicos de movi-
mento — motor, eixos, c&mbio e transmissdo.

A primeira fase se caracteriza por uma execugao, nos EE. UU .,
com forte contribuicdo de subcontratadores, o mesmo sendo j&
previsto e providenciado no Brasil. A segunda fase seria de
bem maior responsabilidade, e realizével pelos préprios montc[-
dores finais do veiculo, como norma geral.

Entdo, aos importadores de veiculos incompletos, na primeira
fase, tocariam menores encargos, menores responsabilidades {i-
nanceiras e técnicas, e como consequéncia, ndo lhes poderia caber
maiores estimulos pelo que viessem a omitir em suas listas de
embarque. Em verdade, o tnico estimulo seria efetivamente de
natureza financeira e criado por diferenciagdio de dgios: A
importagdo sem as omissoes programadas ficaria onerada pela
classificagdo em categoria desfavordvel nas listas cambiais.

Na segunda fase porém, necessitar-se-ia uma mobilizacdo de
recursos de maior monta, e maior aplicagdo tecnolégica, ao par
de realizagées de maior interésse econdmico e técnico para o
pais. Aos que se langassem & mesma, por isso, caberiam priori-
dades e preferéncias, para importagdo das partes necessdrias a
integragdo do veiculo produzido no pais, anunciadas desde j&
no plano industrial em térmos gerais, porém ndo fixadas quanti-
tativa ou especificamente, para serem ponderadas e negociadas,
ante os programas concretos apresentados, e ante as possibili-
dades cambiais do pais, & época de sua apresentagdo. Com
éstes estimulos, visa-se sobretudo assegurar ao empresdrio a
regularidade de suprimento da sua linha de montagem quanto
- aos produtos ainda ndo fabricados no pais.

Hé& a convicgdo perfeitamente firmada de que serd possivel,
ainda no ano em’ curso, ‘determinar providéncias que levardo
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a realizagdo até 1957 de 80 % do péso dos caminhodes, o que
inclui o motor. Conhecemos propostas concretas de algumas
empresas e projetos para a instalagdo de algumas linhas de
fabricagdo especializada, como rodas, quadros de chassis, car-
buradores, freios, etc., ampliagdo de fd&bricas existentes, como
fundigoes de ferro, ago, ferro maledvel, forjarias, etc., e maior
produgdo de matérias primas, como chapas, agos especiais, ma-
teriais ndo metdlicos diversos, etc. Por tal motivo, o plano indus-
trial se tornou bastante ambicioso, prevendo os estimulos acima
comentados, para os programas que atinjam a meta ponderal
de 80% j& em 1957, iniciando-se, neste ou no ano préximo, com
a construgao de fdbricas. E até aquela data, cumprird aos respec-
tivos empresdrios seguir a norma de omissoes minimas do plano.

A plena exequibilidade do plano industrial pode ser apreci-
ada pelos que estejam ao par das realizagoes brasileiras no
dominio da industria, e das solugdes técnicas encontradas para
os problemas industriais, superados nos ultimos anos pelo Brasil.
Os beneficios cambiais inerentes ao plano, e sua signilicagdo
econdmica interna, podem ser avaliados igualmente, pela simples
contemplagdo da natureza das pegas e partes de produgdo
doméstica que se acumulando uma a uma, terminardo por
constituir o caminhdo brasileiro.

Exibimos aqui (Fig. 8 e 9) diagramas que encerram as indi-
cagoes necessdrias para um juizo sdbre tdédas essas questoes.
Cumpre porém indicar que os dados ai contidos sGo uma hipbtese
plausivel de realizagoes que se podem desenvolver quantitati-
vamente e qualitativamente ao longo de outras variantes, levando
porém tédas ado mesmo objetivo: Em trés anos, um minimo de
65 % do péso do caminhdo produzido no pais, representando 50 %
de seu valor e a plena possibilidade de ser atingida uma realiza-
¢do de 80% em péso, nésses trés anos, correspondendo a cérca
de 61% do valor da unidade. As economias cambiais montam
de fato a 70% aproximadamente, por diferencas de prego de
fornecedores entre pecas avulsas e pegas de um packing para
montagem.

A realizagao programada significaria uma produgdo interna
em média ponderada de 64 % do valor CIF de 520 mil caminhdes
médios e leves, representando 80% do mercado estimado, ou
sejam, US$ 600 milhdes em 8 anos. Acrescente-se a isso, em
estimativa cautelosa, cérca de 250 milhdes de US$ para pecas
de manutengdo e se chegard portanto & média de US$ 106 mi-
lhées anuais de economias cambiais ,ou cérca de Cr § 4,3 bilhdes
anuais como valor da produgdo industrial obtida no pais, para
indice da importéncia da industria que todos desejamos ver
~ implantada.

Numa exposigiio como a presente, subordinada ao titulo —
- Politica de desenvolvimento da indstria automobilistica no Brasil
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— cabe ao nosso ver apenas um relato geral, tal como feito,
de modo a permitir uma visGo panordmica do que se tem em
vista, do que se realizou, e do que se vem mantendo como
objetivo final.

E' possivel que sejam frustrados os planos que vimos perse-
guindo, é possivel que os acontecimentos nacionais, ou decisoes
dos altos érgdos administrativos do pais, perturbem, modifiquem,
ou abandonem o desenvolvimento e a aplicagdo das idéias aqui
expostas.

Lembro que essas idéias e muitos dos atos concretos aqui
citados, provém da Subcomissdo de Jeeps, Tratores, Caminhoes
e Automéveis que presido hd cérca de 2 anos.

Essa, porém, é um modesto érgdo de consulta, parte de um
todo maior que é a Comissdo de Desenvolvimento Industrial por
sua vez uma organizagdo assessora da Presidéncia da Republica,
sem capacidade deciséria e executiva. Nossas sugestoes, nossos
estudos, nossas opinides, portanto, ndo representam necessdria-
mente o ponto de vista Governamental em sua pleni;ude, nem
se superporiam, perenemente, & orientagdo geral dada aos desti-
nos do pais por mais elevadas autoridades.

Até o presente momento, tem havido, e ndo haverd préximos
motivos para que ndo o haja, uma perfeita unidade de vistas
entre as vdrias autoridades que de direito, interferem com os
problemas que nos preocupa. E, como marca dessa harmonia,
e dessa firmeza de propésitos, chamo finalmente a atengdo do
ilustre e paciente auditério para o fato de ndo terem ocorrido
recuos na politica aqui anunciada e comentada, a propésito
da questdo automobilistica desde que iniciaram as cogitagoes
sébre o tema, h& cérca de dois anos.

Podem ter surgido, isso sim, falhas executivas, de maior ou
menor monta. Podemos muitos de nds ter noticia de atos con-
cretos, contrariando os dispositivos e o pensamento do Govérno
sObre o problema automobilistico. Sdo incidéncias lamentdveis,
embora por vézes justificGveis, e no mais das vézes menos signi-
ficativas que o primeiro impacto de sua noticia deixa supor no
desagrado de seu antncio.

De um modo geral, porém, a orientacdo geral vem sendo
mantida, -com aprecidvel e constante firmeza, e a administragdo
publica nacional se vem conservando fiel aos rumos aqui indica-
dos e através dos mesmos caminhos, buscando os mesmos
objetivos:

: — A implantacdo da indistria automobilistica nacional, den-
tro do complexo de atividades econdmicas produtivas da Nagéo, -
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como uma de suas partes importantes e das mais significativas,
— no esforgo patriético, compreendide e aplaudido por todos
os que em nosso solo vivem, da libertagdo social do Brasil, da
definigdo da Pdatria como unidade econdémica expressiva e sensi-
vel no concerto universal. (Palmas prolongadas)



DEBATES SOBRE

A Politica de desenvolvimento da Indistria
automobilistica do Brasil

O ENG. JORGE DE REZENDE — Como tivemos o prazer de
ouvir, o Comandante Lucio Meira situou perfeitamente bem o
problema da fabricagdo do caminhdo, elementos bdsico do trans-
porte para o Brasil. Ficou também perfeitamente claro, que ndo h&
possibilidade de produgdo sem transporte, como também ndo
hé& possibilidade de defesa nacional eficiente sem transporte;
ficou também demonstrado que o elemento bdsico do transporte
deverd ser feito no Brasil, dentro do menor prazo possivel, dadas
as condigoes que todos nds conhecemos de nosso Pais.

Basta se olhar as estatisticas e os dados que dispomos, para
verificarmos que tivemos uma renda nacional aumentada mais
de cinco vézes nos Ultimos nove anos. Em 1945, do total da
renda nacional mais de 30 % era destinada & exportagdo. Nove
anos depois, com as nossas exportagoes aumentadas na medida
do possivel, e éste aumento foi bastante grande em relagdo a
1945, chegdmos ao seguinte resultado: com uma renda nacional
total de mais de Cr$ 300.000.000.000,00, nossas exportagoes re-
presentaram pouco mais de 10 %. Em outras palavras — o
nosso mercado interno tem tido um desenvolvimento enorme.
Isto quer dizer que o maior problema brasileiro é o problema
de seu mercado interno, e sem desprezarmos o de exportagdo,
diremos que o nosso maior problema é o do suprimento do mer-
cado interno, que dia a dia pede mais, e mais diferenciados
produtos. E para produzi-los, pondo-os & disposi¢do do publico
é preciso transporte e cada vez mais transporte.

Este é o ponto bdsico da conferéncia do Comandante Meira.
E’ um imperativo nosso que a produgdo de veiculos seja executa-
da dentro do Brasil, pois com o desenvolvimento que nés temos
ndo poderemos no futuro depender exclusivamente da importa-
¢do déste produto bdsico, porque fracassariamos em nosso de-
senvolvimento. E' muito interessante para nés todos, vermos como
éste problema foi trazido a debate pelo Centro Moraes Rego e
o interésse que éle desperta em todos néds; a prova estd na
audiéncia enorme que temos aqui nesta sessdo no Instituto de
Engenharia.
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Essa é apenas uma parte do que eu queria dizer para
focalizar o problema; mas para iniciarmos os debates, eu gostaria
de comegar, estudando a questGo das matérias primas neces-
sdrias a esta produgdo e sdbre ésse ponto bdsico eu pediria a
opinicdo do presidente da mesa, ndo como presidente desta reu-
nido, mas como um dos criadores de Volta Redonda e hoje res-
ponsdvel pela usina de Acesita, que dentro do programa estabe-
lecido e mostrado aqui ao auditério pelo Comte. Meira, terd um#
influéncia funddental na execugdo déste programa. Posso pedir
a sua opiniad Gal. Macedo Soares?

O GAL. MACEDO SOARES — Terei o mdximo prazer em
prestar um depoimento a respeito do problema de matérias primas
metdlicas e sobretudo no que diz respeito & produgdo de ago.
Em primeiro lugar, quando se tratou da concepcdo de Volta
Redonda, j& tivemos em vista a possibilidade da construgdo de
automédvel no Brasil. E muito de propésito se fugiu a um sistema
de laminagdo aconselhado para o tipo de chapas que estdvamos
habituados a consumir, para adotar o laminador continuo; do
«Steckel» se passou a um trem continuo, capaz de produzir tiras
para embutimento profundo, até 1,12 m de largura. A primeira
solugdo teria sido mais econdmica, mas nos daria chapas de
qualidade inadequada para o embutimento profundo; tal erq,
pelo menos, como se considerava o «Steckel-mill» na época. Ti-
vemos evidentemente um outro problema grave que era o da
largura da chapa. Cada 10cm ou 4 pol. no aumento da mesa
dos laminadores nos trazia um aumento de prégco formiddvel e
de volume do material; ora, estdvamos em presenca de uma
guerra, guerra cruel que hoje sabemos, foi muito mais séria do
que se poderia supor na prépria emergéncia. Nem sempre ava-
liGvamos as dificuldades de um pais como os Estados Unidos
para fornecer um equipamento que nos parecia ser uma fragdo
muito pequena do que aquele pais é capaz de produzir. Assim,
depois de estudos bastante atentos, prolongados, chegdmos &
conclus@o de que a chapa produzida em laminador continuo, até
em bobina com a largura de 1,10 era suficiente para atender
a uma série de problemas de embutimento numa carroceria de
automével. E ndo sé a carroceria, mas também os problemas
de chassis. Af no que diz respeito & chapa grossa para embuti-
mento, estamos perfeitamente aparelhados na usina de Volta
Redonda. Consideremos agora, entretanto, que no automdvel,
tudo o que recebe ou transmite esférgo, exige um ago especial.
Especial pelo método de fabricagdo ou péla sua andlise. Feliz-
mente j& aqui em Sdo Paulo havia um certo cuidado na fabrica-
¢do dessas matérias primas, e é com todo respeité que declino
os agos Villares como pioneiros. O Govérno, porém, quiz também
colaborar, diante da magnitude do problema, na produgdo de
matérias primas e determinou-me que, assumindo a chefia de
Acesita, lhe imprimisse diregdo consenténea com ésse objetivo,
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seja fabricagdo dos agos necessdrios & industria de veiculos auto-
moéveis. Assim, néste momento, - a orientagdo da Acesita estd
toda sendo dirigida para ésse objetivo. Mas, evidentemente, os
agos especiais constituem um mundo enorme, de forma que é
preciso organizar um programa inicial que permita atender a
certos setores e em seguida desenvolvé-lo, & medida das neces-
sidades do pais. Assim, em Adksita, é nossa intengdo, em pri-
meiro lugar, produzir os agos que se destinam & fabricagdo do
veiculo automével, inclusive chapas finas com 1,50 m de largura.

Essa foi a nossa resolucdo em'face da necessidade premente.
Todos os fabricantes de automédveis com que tivemos contdto
né-lo pediram e queriam mesmo que fossemos a 1,80m; isso,
porém, é impossivel, economicamente em Acesita, pelo menos
na primeira etapa de sua expansco. Faremos, durante um certo
periodo, digamos 5 a 6 anos, agos para embutimento profundo,
de 1,50m de largura, mas isso serd tempordrio, pois ndo é o
nosso problema; atengeremos apenas, durante um certo lapso de
tempo, a uma necessidade que existir& e para cujo preenchimento
Volta Redonda ndo estard preparada. Por outro lado, teremos
prensas e martelos que nos permitirdo forjar certas pegas, como
teremos também forja que vird ajudar o que j& existe no resto
do Brasil, sobretudo em Sdo Paulo, para a fabricacdo de pecas
de automéveis. O Comte. Meira citou em seu magnifico trabalho,
que dentro de 2 a 3 anos, o Brasil dispord de 20.000 toneladas de
agos especiais. Pego licenca para dizer que éle pode multiplicar
essa cifra por 4 ou 5 vézes, sem nenhum otimismo. Lembro-me
perfeitamente das criticas que se faziam a Volta Redonda. Dizia-
se que a usina ndo chegaria nunca a fazer 300 ou 400.000 tone-
ladas de ago. O problema atingiu a um tal limite para mim, (para
o meu sistema nervoso), que perguntei aos meus interlocutores se,
por acaso, as leis da quimica e da fisica ndo eram as mesmas
nos paises do hemistério Norte e nos paises do Sul. Se havia
alguma diferenga e se por ventura as melhores mdquinas com-
pradas nos melhores produtores ndo eram capazes de dar os
mesmos resultados aqui no Brasil. Seria por causa da latitude?
Entretanto ai estdo os produtos de Volta Redonda. Posso falar
com muita tranquilidade, porque l& ndo mais estou.

Evidentemente, teremos problemas especiais a resolver no
caso da produgdo de agos especiais. Acesita fez um contrato
de assisténcia técnica com a «Deutsche Edelstahl Werke» de
Krefeld, Alemanha. E' uma organisagéo de primeira ordem para
onde estamos enviando nossos - engenheiros para treinamento.
J& 14 temos 2 e estamos procurando outro, que tenha as condi-
¢oes necessdrias para uma especializagdo. Qutros industriais
estdo fazendo a mesma cousa noutros lugares e isso nos dard
os homens indispensdveis para levar avante o problema, ao lado
daqueles que poderemos contratar no extrangeiro e que vierem
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nos ajudar. Concluindo, estou convencido de que ndo nos faltarco
agos para a industria automével. :

O ENG. JORGE DE REZENDE — Sr. General, uma das criticas
que se fez & implantagdo da indUstria automobilistica entre nds
é a enorme variedade de tipos de agos que se usa normalmente
na América para essa manufatura. Sei tampbém que mesmo aqui
no Brasil, j& estamos estudando éste prolilemc: e eu gostaria de
ouvir a palavra do Eng. Alberto Pereira de Castro sbbre éste
assunto, porque elucidaria o problema, especificando os tipos
bdsicos que nés temos que obter no Pais.

O ENG. ALBERTO PEREIRA DE CASTRO — Este assunto j&
foi abordado ligeiramente pelo Gen. Macedo Soares, quando
disse que gradativamente chegaremos a todos os tipos neces-
sdrios, entrevendo o que foi mostrado no pequeno estudo que
os engenheiros Paulo Ivaniy, Mendes Franga e eu executédmos
e que foi bastante discutido, inclusive com técnicos das vdrias
fdbricas de automéveis. Unindo as vdrias especificagoes vigentes
nos U.S.A. e nas diversas {dbricas de automéveis, seria possivel
fazer uma stimula de tipos substituiveis e assim com um ntmero
muito menor de tipos de ago que os existentes naquele Pais,
estabelecendo assim uma base para essa parte dificil dos agos
especiais no Brasil. Penso que isso é um trabalho que poder&
ser continuado, inclusive pelas firmas que vdo se dedicar a ésse
ramo, como a prépria Acesita e Agos Vilares e isto servird de
base ao trabalho posterior na fabricagdo de automéveis.

O ENG. JORGE DE REZENDE — Muito obrigado, Eng. Pereira
de Castro. Seria interessante conhecermos o programa de Agos
Vilares para o préximo futuro. O Dr. Luis Villares podia dizer
alguma coisa?

O ENG. LUIS' DUMONT VILLARES — O programa de Agos
Villares estd sendo atualmente estudado detalhadamente a mon-
tante que a situagdo cambial brasileira ndo previa uma produ-
gdo de agos, principalmente de agos finos, concernente com o
importagdo, desde que o nosso sistema cambial e portanto o
nosso cruzeiro mudou-se, .a indUstria tomou um impulso e nés
estamos estudando o mercado com toda atengdo, e j& estamos
com um plano muito grande de expansdo que vai multiplicar
por dois, 3 ou 4 a nossa produgdo, no correr dos préximos 5 ou
6 anos, mas imediatamente aumentar, é o que estamos fazendo.
Nestg assunto de agos especiais existe uma certa confusdo, por-
que muitos dos agos especiais sdo agos de ferramenta e ésses
agos de ferramenta ndo tem uma aplicagdo em grande tonelagem
na fabricagdo do automével, servem apenas para as ferramentas.
Os agos especiais usados na industria automobilistica € um na-
mero menor, o que vem sobremaneira facilitar a fabricagdo no
Brasil désses agos. Sdo agos em geral de baixa liga; com pe-
quendas excessoes, de fabricagdo i&cil e que requerem poucas
ligas importadas; que requerem um pouco de niquel, vanddio,
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molibdénio o que porcentualmente sébre o valor do ago é pouca
coisa. Nés j& edamos com prédios novos, bem adiantados, temos
equipamentos modernos, j& comprado na Europa e tenho o prazer
de anunciar que vamos instituir a lingotagem continua que ndo
somente melhora a qualidade dos agos obtidos por éste processo
mas também melhora os rendimentos dos mesmos.

Eu ndo tenho bem na meméria os numeros, para poder res-
ponder exatamente ao que o Dr. Rezende pede, mas de um modo
geral nés estamos estudando o aumento de produgdo muito de
acdrdo, com as necessidades das industrias automobilisticas.

O ENG. JORGE DE REZENDE — Muito obrigado. Eu daria
agora a palavra a quem a pedisse, pedindo que quando se
levantasse desse o seu nome alto para constar nos nossos debates.
O Sr. Ramiz Gattaz ndo quer dizer nada sdbre o assunto.

O DR. RAMIZ GATTAZ — Sébre a magnifica conferéncia que
acaba de proferir o Sr. Comandante Meira e apreciando o que
ja foi dito até cqui §ébre agos especiais — o que mui de perto
toca co Sindicato da Industria de Pecas Para Automéveis e
Similares no Estado de Sdo Paulo, desde o inicio vimos acompa-
nhando com © mais vivo interésse, e entusiasmo, &sse magno
problema, que n&o é um problema sé nosso, mas é um problema
nacional. E' com viva satisfagdo que ouvimos de tdo eminentes
autoridades no assunto palavras de confianga, palavras de certe-
za, no plano tragado que ndo sdo diferentes daquelas mesmas
palavras de certeza que nds sempre tivemos dentro de nossa
conciéncia e que sempre externdmos. O Sindicato, desde a pri-
meira hora, deu o melhor do seu esiér¢o para téo grande empre-
endimento; deu o melhor de sua colaboragdo e vé com verdadeiro
jibilo, o desenvolvimento désse plano que hoje empolga a nagdo.
Sem duvida, Dr. Rezende, o nosso Sindicato gostaria de perguntdr,
na altura em ocue éstdo éstes debates, como e quando ser&
aprovado o plano da industrializacdo do caminhdo e como se
fard essa execugdo: se a Sub-Comissdo de «Jeeps», Tratores,
Caminhoes ‘e Automéveis, da Comissdo de Desenvolvimento In-
dustrial serd& substituida efetivamente pela Comissdo Executiva
da IndGstria do Material Automobilistico, com finalidades execu-
tivas e disciplinadoras. O nosso Sindicato encara com absoluto
realismo essa questdo da industrializagdo do caminh&o e entende
que se faz necessdria e imperiosa a existéncia de uma comissdo
executiva para ordenar, orientar e disciplinar o empreendimento,
porque serd de todo lamentdvel que ésse empreendimento, de
tao altas finalidades, possa sofrer qualquer recuo. Estamos de
pleno acérdo com o Sr. Comandante Meira, quando afirmou que
até aqui nada recuou. Nada do que foi dito pelo nosso Sindicato
voltou atraz, tudo quanto nds afirmévamos e tudo quanto nds
afirmamos ndo foi desmentido pelos fatos. As nossas primeiras
declaragdes poderiam parecer. fantdsticas, coisas tiradas da ima-
ginagdo, porque eram até entdo inéditas. Mas eram reais, exis-
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tiam, dependiam de fixacdo, de melhor investigagdo, de melhor
ordenacdo e feito isso, nds constatdmos, dentro também da indus-
tric de pecas para automéveis, aquele mildgre que nés verifica-
mos em todos os setores da industria nacional.

Gostariamos muito de ouvir a palavra do eminente Coman-
dante Lucio Meira, sébre a organizagdo da comissdo executiva
e sébre o plano. Estamos certos, de que tdo grande plano, tendo
a frente homens tdo eminentes, chegard de modo brilhante & sua
meta final. Era o que tinha a dizer.

O ENG. JORGE REZENDE — O Comte. Lucio Meira tem a
palavra para responder.

O COMTE. LUCIO MEIRA — Trés trabalhos da Sub-Comissdo
foram aprovados péla Comissdo de Desenvolvimento Industrial,
no dia 15 de Fevereiro déste ano: um deles criando a Comisséo
Executiva da Industria do Material Automobilistico, porque tanto
se interessa o sindicato dos fabricantes de pecas; outro, apresen-
tando um plano industrial para os caminhdes de tonelagem leve
e média e o terceiro instituindo medidas bdsicas de incentivo
para a industria automobilistica. Estes trés ante-projétos aprova-
dos, como disse, em 15 de Fevereiro, foram submetidos & aprecia-
¢do do Ministério da Fazenda, que tem sob sua responstabilidade
o contréle do comércio exterior no pais e, portanto, deveria se
pronunciar sébre a matéria e, na semana passada, com o seu
parecer, foram remetidos ao Presidente da Reptblica. Quando
serdo aprovados, nenhum de nés pode responder a esta pergunta,
porque vai depender do trabalho dos acessores técnicos da
Presidéncia da Republica. Eles j& estdo estudando os trés ante-
projétos, poderdo levar nésse estudo 2, 3, 4 semanas no mdéximo,
ndo creio que levem mais do que isso; mas quando serdo aprova-
dos, ninguém poderd saber, pois duvidas poderdo surgir que
levem S.Excia., o Presidente da Republica, a ouvir outros, érgdos
da Administragdo antes de dar seu despacho final.

O ENG. JORGE REZENDE — O Dr. Eros Orosco ndo quer
dizer alguma coisa como autor do aviso 288 que tanta celeuma
trouxe.

O ENG. EROS OROSCO — Eu queria apenas trazer uma
informagdo. O aviso 288 foi anunciado ds industrias em Sdo
Paulo, h& cérca de 2 anos; ao ser anunciado, comentou-se que
a sua execugto acabaria corrigindo aquelas falhas que eram
impossiveis de divisar diante das circunstdncias que presidiam
o contrdle do comércio exterior do Brasil. Como responsével, em
grande parte, que sou, por éste aviso afirmo, enfaticamente, que
ndo tenho nenhum arrependimento pelos excessos que porventura
tenha cometido na elaboragdo ou na elaboragdo do seu ante-
projeto e portanto pelos excessos a-que tenha levado o Govérno
a fazer quando o instituiu, porque como a vigéncia desta situagdo
nos mostrou, as consequéncias déste aviso com seus méritos e
com suas falhas estdo ai contemplados por todos.
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Foi de fato a manifestacdo inicial, da determinagdo gover-
namental para firmar seu ponto de vista em térno da questdo
automobilistica no pais. E se algum mal aquele aviso prestou,
éste mal estd de muito superado pelos beneficios que éle nos
trouxe. Obrigado.

O ENG. JORGE REZENDE — Est& com a palavra quem a
pedir... Por favor o seu nome.

O ENG. SAULO DE CASTRO BICUDO — Comte. Lucio Meira,
gostaria que o Sr. confirmasse :* o sr. fala num programa de 80
mil caminhdes por ano. A pergunta que eu gostaria de ver escla-
recida é a seguinte: o sr. conseguiu fazer um levantamento da
energia elétrica necessdria & execugdo désse programa?

O COMTE. LUCIO MEIRA — Sabemos que é critico o pro-
blema da energia elétrica, mas dele ndo cogitdmos em nossos
estudos por saber que é objeto de outros planos governamentais.
Neste sentido, o Executivo acaba de remeter uma mensagem
ao Congresso Nacional propondo medidas que atendem ampla-
mente a todas as necessidades do pais quanto & energia elétrica,
nos préoximos anos.

O ENG. SAULO DE CASTRO BICUDO — Muito obrigado.

O ENG. JORGE REZENDE — Alguém mais quer fazer uso
da palavra?

O ENG. LAURO DE BARROS SICILIANO — Eu desejaria em
primeiro lugar cumprimentar o ilustre Comte. Lucio Meira, a quem
nao vejo hd 2 anos. Tenho uma pergunta de consumidor ou de
utilizador de veiculos auto-motores. Eu queria saber se a Comis-
sdo tem em estudo um tipo de veiculo que ma s se adapte ds
nossas condigdes, ou se pretende se dedicar pura e simplesmente
as construgdes de carros j& existentes, que sdo muito variados.
Isto a meu ver tem muita importéncia, porque as pegas sdo extre-
mamente variadas. Pertengco a uma companhia que é a maior
frotista nacional, talvez a maior da América do Sul e sentimos
essa falta de padronizagdo. E a ocasido se me parece muito
oportuna de se cogitar de uma padronizagdo. Vossa Excia. falou
em rodas, falou em eixos trazeiros, falou em engrenagens; eu
pergunto se j& foi estudada a possibilidade de nos caminhoes
do tipo médio ou pesado, certas pegas serem padronizadas, por-
que me parece que para uma determinada caracteristica do
motor, a transmisséo pode ser padronizada, pode ser simplificada,
com pecas tanto quanto possiveis iguais. Sdo sdbre ésses deta-
lhes que eu queria ter alguns esclarecimentos.

O COMTE. LUCIO MEIRA — O plano industrial tal como esta-
belecido, encarou com cuidado a solugdo do problema da padro-
nizagdo de materiais. N&o é possivel chegar-se imediatamente
a um tipo unico de veiculo, mas pensa-se em reduzir, quanto
possivel, a variedade de tipos. A obrigatorieddde de omissdes
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de pecas e partes de veiculos na importacdo e a obrigatoriedade
de montagem no pais bastam, no momento, como medidas para
reduzir progressiva e rapidamente a variedade de tipos que atual-
mente temos aqui no pais. O esiér¢o maior da Sub-Comissdo é
no sentido da fabricagdo do caminhdo de tonelagem média e leve,
portanto ai, j& hd um avango na padronizagdo; caminhamos
praticamerite para a produgdo nacional, em breve, do caminhao
de 5 toneladas de carga. Mas como cada Companhia tem o seu
tipo, ainda ficaremos com 4 ou 5 diferentes modélos desta tone-
lagem. A Comissdo ndo pode forgar, ndo pode obrigar as Compa-
nhias a adotarem um tipo nacional e mesmo tal prdatica teria
alguns inconvenientes, perder-se-ia muito tempo em projetos e
experiéncias até chegar & conclusGo quanto co modélo conve-
niente. Sabe-se que tédas as companhias produtoras de veiculos,
apesar de todos seus recursos, ensaiam durante cérca de 8 anos
um modélo novo antes de langd-lo em produgdo. De modo que
nés irlamos perder muito tempo se ndo copidssemos, nas fdbricas
nacionais, um tipo j& existente. N&o hd vantagem, ao ver da
Comissdo, em se criar desde j& um tipo nacional de veiculo.

O ENG. JORGE DE REZENDE — Eu queria acrescentar algu-
mas consideragdes a essa pergunta do Eng. Lauro Siciliano. Essa
padronizagdo praticamente vird, porquanto, dentro do plano da
Sub-Comissdo de veiculos, as vantagens sé aparecem quando
vem a fabricagdo do motor. E isto porque sdmente as Companhias
que estivessem dispostas a ir até a segunda etapa, ao que nds
chamamos «veiculo nacional», isto &, j& com motor feito no Brasil,
sé estas Companhias é que estariam interessadas neste  plano
desde o inicio, limitando-se assim os tipos fabricados a ntmero
bem limitado. E isto é légico, pois ndo seria comercial, por assim
dizer, que Companhias que estdo no mercado brasileiro, apenas
como vendedores de veiculos, estivessem dispostas a entrar nesta
linha completa de omissdes e depois parar onde elas ndo ddo
vantagem nenhuma, isto é, antes da constru¢do do grupo motor.
De maneira, que esta triacgem vai ser feita por si. Quanto &
questdo do eixo trazeiro, ndo é novidade para o Dr. Lauro tam-
bém, que mesmo na América do Norte, praticamente, sdo 3
Companhias, ou pouco mais, que fazem o eixo trazeiro para todos
os grandes grupos. Esta parte j& é por si prépria estandardizada.

E nés temos a certeza de que se ésse programa do Comte.
Lucio Meira {6r aprovado pelo Govérno, imediatamente, pelo me-
nos uma destas Companhias vird aqui, dirétamente ou por acérdo
com firma brasileira, fabricar eixos trazeiros no Brasil.

Alguém mais quer a palavra?

O ENG. JOSE' BATISTA PEREIRA — Conselho Nacional de
Pesquisas.

Desejava fazer uma pergunta co ilustre Comandante Meira.
Hé& um ponto crucial na questdo da fabricagdo de automéveis
no Brasil que tem dado lugar a muitas objegdes. Queria saber



INDGSTRIA AUTOMOBILISTICA — DEBATES 43

se foi estudado pela Sub-Comissdo o aspecto do custo provdavel
de sua fabricagdo no Brasil e si chegot & conclusdo de que temos
condigoes para um custo aceitdvel, ndo forgosamente igual ao
custo das fdbricas extrangeiras, mas dentro dos limites do razodvel.

As objegdes que tenho ouvido formular contra a fabricacdo
de material automével no Brasil seriam as seguintes: dado o
pequeno volume do mercado brasileiro e a necessdria divisdo
entre vdrios tipos, dessa produgdo pequend, daria uma amortiza-
¢do muito lenta do material mdquina, especialmente prensas de
grande capacidade, o que tornaria a nossa producdo onerosd.
Né&o quero endossar ésse ponto de vista, apenas como tenho ouvi-
do repetidamente essa objecdo, especialmente de fabricantes ou
de pessoas ligadas & fabricagdo em outros paises, desejava saber
se a Sub-Comissdo tem alguns estudos nésse particular e pode
nos dar alguma precisGo nésse ponto. Essa a minha perguntq,
comandante.

O COMTE. LUCIO MEIRA — E' muito dificil fazer estudos que
levem a resultados exatos, quanto a custos, néste momento, aqui
no Brasil. De modo que a Comissdo ndo tem um cdlculo preciso
do custo industrial dos veiculos, a serem produzidos no pais.
Tem estimativas. E essas estimativas mostram que ag metas
quantitativas a serem alcangadas péla produg¢do naciongl j& sco
bastante elevadas e isto j& foi demonstrado na andlise de mer-
cado que fizemos em nossa conferéncia, de modo a permitir a
conclusdo de que o custo da produgcto bI‘CISlleerI nao serd muito
elevado.

O custo estimado para o caminhdo de ) tonelctdas produ21do
no pais é de pouco mais de Cr $ 100.000,00. Sé nos preocupdmos
com o custo do caminh&o, porque a fC[brlCC[gCIO do automébvel
nacional néo nos parece imediata. Temos que esperar primeiro
que se instalem as fdbricas de caminhdes e a manufatura do
automével vird por si sb, sem maiores d1f1culdades e nas melhores
condigoes de custo.

O ENG. JORGE REZENDE — Ninguém mais. . .

O ENG. LUIZ DUMONT VILLARES — Pego a palavra. Queria
contribuir com uma observagdo. Tinhamos a impressdo de que
tudo que é nacional é caro. Mas desde que o regime cambial
mudou, ndés ndo temos razdes para crer que o prégo do caminhdo
fabricado no Brasil seja mais caro que o do importado. Nés
fabricamos aqui, sapatos mais baratos que os americanos, com
o dollar a 40 ou 50 cruzeiros, com o dollar a 18,00 o nosso sapato
ainda é mais caro que o sapato americano. Portanto eu acho
que é preciso sempre considerar o custo do nacional em relagdo
a taxa cambial.

E' certo que com a taxa cambial de 18,72 antiga oficial, o
nosso caminhdo saird sempre mais caro. Mas isto sGo tempos
passados que nunca mais voltardo.
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O ENG. JORGE DE REZENDE — Muito obrigado. Mas eu
acho que ainda sdbre a questdo de custos nds poderiamos ter
um testemunho interessante: o do Eng. Jordao Vecchiatti, que

pode nos dar uma inforlmagdo sdébre as pegas que fabrica na
COFAP. O Eng. Jorddo Vecchiatti estd ai?

O ENG. JORDAO VECCHIATTI — Néo hd& necessidade pro-
priamente de determinarmos o custo exato. Por outro lado, a
produgdo de nossa fdbrica nos permite competir com qualquer
pe¢a importada, mesmo & taxa de Cr§ 40,00 por dollar. Nessas
condigoes, estaremos aptos a competir com nossas pegas para
a industria automobilistica nacional.

O ENG. JORGE DE REZENDE — Muito obrigado pelo de-
poimento.

O ENG. MARTINHO PRADO UCHOA — Queria abordar a
questdo do custo, apresentando um argumento completamente
novo. Tem razdo o Dr. Villares quando afirma que o comprador
brasileiro estd completamente viciado na sensagdo de valor e
custo, em consequéncia do grande nimero de anos em que vive-
mos com um dollar oficialmente mantido em nivel baixo.

Entdo eu me propunha a fazer a seguinte comparagdo :
em 1936, um quilo de feijdo custava, se tanto, Cr$ 1,00, e um
caminhdo valeria, prégo de importagdo, trinta contos.

Em outras palavras, nés comprariamos um caminhdo com
quinhentos sacos de feijdo.

Si formos ver o prégo do saco de feijdo de hoje, verificaremos
que continuaremos a comprar o caminhdo feito no Brasil com
os mesmos Y00 sacos de feijGo, porque o feijdo hoje, custa no
minimo quatro cruzeiros e chegariamos entdo a Cr$120.000,00
para o prégco do caminhdo. (murmurios)

O ENG. JORGE DE REZENDE — Alguém mais desejaria fazer
uso da palavra? Dou a palavra ao Sr. Eng. Eduardo Garcia Rossi.

O ENG. EDUARDO GARCIA ROSSI — Sr. Presidente, vdrias
vézes recebi a incumbéncia de, em nome da Federagdo e do
Centro das Industrias de Séo Paulo, encarecer no Rio de Janeiro,
perante as autoridades competentes, a urgéncia com que as
nossas entidades de classe aguardam a aprovagdo, no mais breve
prazo possivel, désse grupo de primeiros trés projetos, que real-
mente consubstanciam os trabalhos da Sub-Comissdo sob a
- presidéncia do Comte. Meira e a real vantagem que adviria para
o Brasil de que essa politica de implantagdo da indistria de
automéveis {6sse realizada no mais curto prazo. Realmente ndo
sdo sbé as fdbricas extrangeiras que estGo aguardando, j& ha
vdrios méses, para que se dé inicio a ésse novo ramo industrial
em nossa terra. As {&bricas nacionais também estdo em suspenso,
quasi tddas elas representadas aqui nesta sala, aguardando que
ésses planos governamentais déem & industria nacional e aos
grupos extrangeiros a firmeza de que todos nds temos necessida-
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de para que démos prosseguimento aos nossos planos industriais
em cada uma de nossas oficinas.

A certeza do éxito desta iniciativa, os aplausos que coroaram
a explanagdo tGo bem feita pelo Comte. Meira, estdo mostrando
a sociedade, que realmente temos urgéncia de que ésses planos,
ésses projetos de lei apresentados pela nossa Sub-Comisséo este-
jam convertidos em leis, 0 que me levam a fazer um pedido &
V.Excia: é que essa mesa, consultada a Casa, se dirija a S.Excia,
o Sr. Presidente da Republica, encarecendo o alto valor em que
tem essas iniciativas tédas e dizendo & S.Excia. como téda a
industria brasileira estd realmente & espera de sua palavra final,
para que os capitais e os bragos se voltem para ésse novo setor
industrial. Minha proposta seria, portanto, no sentido de que o
Centro Moraes Rego se dirigisse a S .€£xcia., o Sr. Presidente da
Republica, encarecendo a urgéncia com que nds vemos neces-
sdria que ésses planos se transformem em realidade. (palmas)

O ENG. JORGE REZENDE — Sr. Presidente, sé tenho agora
a tomar como minhas as palavras do Dr. Rossi, mas pedindo uma
pequena mudanga na proposta. Que o CMR se dirijaa V.Excia.,
e que V.Excia. seja o nosso intérprete perante o Presidente da
Republica, e devolvo-lhe a palavra porque j& terminei a minha
missdo. :

O GAL. MACEDO SOARES — Eu pediria que o CMR trans-
mitisse um oficio ou um telegrama ao Presidente da Comissdo
de Desenvolvimento Industrial, que é o prdprio Sr. Ministro da
Fazenda, que substituo na Comissdo, e eu levarei evidentemente,
desde j&, ao Sr. Ministro da Fazenda o éco das palavras que
estou acabando de ouvir; alids, se devo esclarecer alguma coisa
a respeito, é.que todo o mecanismo para a aprovagdo destas
medidas que j& foram estudadas, estd sendo posto em jégo, como
o disse o Comte. Meira, para que a aprovagdo venha o mais
cedo possivel. Entretanto essas coisas ndo se fazem tdo rdapida-
mente como era de desejar.

Assim os projetos que sairam da C.D.Il., foram submetidos
a uma Comissao de assessores, para colocd-los dentro da legisla-
¢do moderna, referente a d&gios, cGmbios, etc.; depois disso, os
documentos foram enviados ao Sr. Presidente da Reptblica, onde
os assessores de Sua Excia. os estdo estudando. Ndo acredito
que tenha havido, para repetir palavras j& ditas aqui, qualquer
recuo. O que estd havendo é um estudo bem fundamentado,
para que se lancem alicerces sélidos; devo acrescentar que ndo
se trata de leis, pois medidas executivas serdo suficientes. A
legislacéo j& existe, permitindo ao govérno fixar cdmbio para uma
indGstria de interésse nacional.

Entretanto si o CMR tomar a deliberagéo que acaba de ser
aprovada, pelo que vejo, desde j& pergunto se o auditério
concorda. Aqueles que estdo de acérdo queiram permanecer sen-
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tados. Est& aprovado (risadas). Com excessdo daqueles que j&
estavam em pé e que ndo se manifestaram. Assim, estando
aprovado, o CMR vae dirigir-se ao Presidente de C.D.I e o
Presidente da C.D.I. levard o assunto ao Sr. Presidente da
Republica.

O ENG. JORGE REZENDE — J& terminou a minha funcgdo
Sr. Presidente.

O GEN. MACEDO SOARES — Eu pergunto se mais alguém
deseja a pdlavra.

Meus senhores, cabe-me entdlo encerrar a sessdo.

Desejo inicialmente agradecer o comparecimento do Eng.
Eduardo Garcia Rossi, representante da Presidéncia e do Centro
das Indastrias de Sdo Paulo; do Dr. Brito Bastos,’ representante
da E. F. Santos-Jundiai; do representante do Conselho de Minas
e Metalurgia, meu colega Dr. Othon H. Leonardos; e dos Srs.
representantes de outras associagoes de classe, associagoes téc-
nicas e do Govérno, que ndo pudemos colocar & mesa.. Quero
agradecer a presenca de todos e manifestar o profundo contenta-
mento que tive por presidir uma reunido com tdo seleto auditério.
Aligs, sinto uma grande atragdo por estas reunices do Centro
Moraes Rego em Sdo Paulo, porque elas revelam um ambiente
gue denota que estamos ndo apenas resolvendo préblemas para
o futuro, mas de fato, resolvendo problemas no presente, isso nos
convence que j& é uma realiddde a nossa mentalidade industrial.

‘Ndo h&. muito tempo, em reunido de grcmde interésse, ouvi
dizer que a nossa mentalidade industrial ndo estava formada e
que ndo tinhamos ainda aquilo que se poderia chamar de
1ndustr1a Essa é uma opinido cxtrasadcf de um quarto de século.
A realidade é esta que aquf estét

Vou declarar encerrada esta reunido e convocar-vos para a
reunido de amanhd&, em que o Eng. Plinio Catanhede, Presidente
do Conselho Nacional do Petréleo, tratard de um problema da
mdxima importéncia. E se posso ainda acrescentar uma palavra,
enquanto presido a esta reunido, é que, de todos os problemas
que foram discutidos aqui, em térno da fabricagdo do automébvel,
um néo foi ventilado, que é o problema da preparagdo do técnico.
Queria fazer uma referéncia no fim desta nossa reunido.

O CMR vem-se batendo péla formagdo de engenheiros de
Minas e Metalurgistas; penso que é mister acrescentar «Eng.
Mecénicos». Precisamos de Eng. de Minas, de Metalurgistas e
de Mecdanicos no Brasil.

Vamos pensar sdbre ésses problemas, e que uma outra reu-
nido do CMR fagca deles objeto de discussoes nesta sala, afim
de que fagamos luz sébre assunto que é de tanta relevancia para
o Brasil. Estd encerrada a nossa sessdo. (palmas prolongadas)
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ISAAC BEREZIN — Ao declarar instalada mais esta sessdo
da VI Semana de Estudos dos Problemas Minero-Metaltirgicos
do Brasil, convido, em nome do Centro Moraes Rego, para pyesi-
di-la, S.Excia. o Deputado Vicente de Paula Lima, Presidente
da Assembléia Legisaltiva do Estado de Sdao Paulo.

DEPUTADO VICENTE DE PAULA LIMA — Sr. Presidente,
meus senhores. Devo, antes de iniciar os trabalhos desta noite,
apresentar meus efusivos e muito sinceros agradecimentos ao
Centro Moraes Rego, pela alta distingdo que me dispensou e &
Assembléia Legisaltiva de SGo Paulo na pessoa de seu Presidente,
incumbindo a éste essa elevada tarefa, profundamente cativante
e desvanecedora, de presidir os trabalhos desta noite da VI
Semana de Estudos levada a efeito por esta entidade de classe.

Meus Senhores, vai neste gesto da diretoria atual do Centro
Moraes Rego, por certo, um pouco do desejo de manifestar a
éste modesto parlamentar que no momento tem a honra de
dirigir-vos a palavra, digamos, um certo sentido de gratiddo
pela compreensdo, com due a Assembléia Legislativa de Sdo
Paulo tem seguido e apreciado as atividades desta prestante
entidade. Na verdade, quase todos os anos, quando da realizagao
destas magnificas e perfeitas Semanas de Estudos promovidos
pelo Centro, tem a’Assembléia Legislativa de Sao Paulo voltado
a sua atengdo para éstes trabalhos, através da aprovagdo de
mogoes de congratulagoes, que se outro significado mais concreto
ndo tém, valem, no entanto, pelo significado e atengdo com que
o Legislativo Paulista, por orientagdo dos seus representantes,
faz com que toda a coletividade paulista acompanhe ésse magni-
fico e elogioso esiérgo que ésses jovens e ésses magnificos pro-
fessores vém realizando anualmente através destas Semanas de
Estudos.

E' com profundo desvanecimento que neste momento assumi-
mos o presidéncia dos trabalhos desta noite, constatando a
grande atengdo, o carinho com que a populagdo de Sdo Paulo,
tado bem representada néste auditério, por esta excelente assistén-
cia que hoje nos acompanha e prestigia a iniciativa désses jovens
do Centro Moraes Rego.
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E' verdade que para o interésse evidente que hoje se nota
na nossa assisténcia, concorre preponderantemente a figura cen-
tral desta noite, do ilustre conferencista, ilustre por todos os ti-
tulos.  De qualquer maneira cabe-me iniciar os trabalhos desta
noite e apresentar, em nome do Legislativo e em meu nome pes-
soal, os nossos agradecimentos pela honra desvanecedora com
que fomos cumulados, a Assembléia Legislativa e a pessda de
seu Presidente com éste convite tdo honroso para ocupar esta
presidéncia.

Para compor a Mesa dos nossos trabalhos, tenho a honra de
convidar a pessoa ilustre do general Edmundo de Macedo Soares;
prof. Tharcisio D. de Souza Santos, que serd o orientador dos tra-
balhos desta noite; Eng. Jorge Rezende, representante da Federa-
¢ao das Industrias do Est. de S. Paulo; professor Rrancisco Matfei,
diretor da Escola Politécnica da Universidade de Sdao Paulo; ca-
pitdo de Fragat@ Carlos Paquet, representante do Conselho de
Seguranca Nacional; major Geraldo Souza Ledo, representante
da Escola do Estado Maior; engenheiro Francisco Pinto de Souza,
representante da Cia. Sidertrgica Belgo-Mineira; engenheiro
Plinio Catanhede, presidente do Conselho Nacional do Petréleo;
Dr. Paulo Azevedo de Souza, representante da Associagdo Co-
mercial de Sdo Paulo; engenheiro Luiz Dumont Villares, presidente
da Cia. de Agos Villares; prof. Othon Henry Leonardos, repre-
sentante do Conselho de Minas e Metalurgia; prof. Ruy de Lima
e Silva, presidente do Conselho de Minas e Metalurgia; eng.
Alvaro de Souza Lima, presidente da Cia. Mogiana de Estradas
de Ferro e eng. Sigmund Weiss, Presidente da Cia. Mannesmann.

Estando composta a Mesa dos nossos trabalhos, dou a
palavra ao general Edumndo Macedo Soares, ilustre conferen-
cista desta noite, para que dé inicio & sua conferéncia. (Palmas).



A grande Industria Siderdrgica em S3o Paulo
dentro do Complexo Sideriirgico Brasileiro

GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Sr. Presidente,
dignos membros da Mesa, minhas Senhoras, meus Senhores.
Estas reunides do «Centro Moraes Rego» j& entraram nos nossos
hd&bitos. Tornaram-se tao sizudas, que ndo parecem organizadas
por estudantes e engenheiros recém-formados. Mas, com o pa-
trono que éles escatheram, os temas mais sérios vao bem, de
tal sorte que aqui, anualmente, se tém discutido os aspétos mais
variados da nossa indUstria siderGrgica e outros problemas re-
levantes, permitindo fazer luz em muita controvérsia e ir for-
mando doutrina, o que é sumamente importante para nés. Basta
vér o tedr e a temperatura dos debates que aqui se tém travado.

Temos que versar hoje assunto palpitante para Sdo Paulo e
para o Brasil: o aumento da capacidade de produgdo de ago
no Pails, com uma usina a ser construida em Santos.

O Conselho de Minas, a que tenho a honra de pertencer,
tem considerado as discussoes destas semanas as mais proveito-
sas e por isso se faz representar agqui, hoje, como no passado,
por alguns de seus membros. As idéias que vou expender, ndo
sdo, entretanto, de sua responsabilidade. Desejo, desde j&, agra-
decer & Diregdo do Centro a honra que me concedeu, dando-me
a oportunidade de me dirigir a auditério tdo seleto.

Epoca houve em que o Brasil era conhecido sobretudo como
um «pais do futuro». A expressdo nos chocava, porque qualquer
povo deve ter futuro; «pais de futuro» é todo aquele que progride
em ritmo normal, mas «do futuro» é aquele cujo presente ¢é
mediocre, a tal ponto que se poderia considerd-lo apenas, em
termos de desenvolvimento, projetando-o num futuro mais ou
menos distante. .

Até recentemente os livros escritos por estrcmgelros sGbre
nés eram assim. Abramos um, co acaso, e l& veremos, em
Preston F. James, a férmula costumeira: extensdo territorial imen-
sa, latitudes tropicais, espagos vazios, possibilidade de ocupagdo
pioneira; «pais do futuro».

O General Gamelin, quando presidiu a Missao Militar Fran-
cesa, que veio trazer-nos, logo apds a primeira guerra, os ensi-
namentos dela decorrentes, consolava-nos, dizendo que o Brasil
se assemelhava a uma grande metrépole, cujas possessoes nao
existiam no ultramar, mas lhe eram contiguas.
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Surgiu ultimamente, nos Congressos internacionais e nos
livros de economia, outra classificagdo que também ndo nos
agrada: a de pais subdesenvolvido. E' uma classificacdo ainda
mais objetiva, sende mesmo a que nos deixa, ndo raro, perplexos
diante da magnitude da tarefa que temos diante de nés.

Em todo o caso, se nos fica a certeza de que temos um futuro
e nos dizem que somos atualmente subdesenvolvidos, ddo-nos a
justificativa para planejar largo, imaginar programas e, o que
é o mais importante, ter a ambicdo de realizé-los. ..

Quem visitar o Brasil néste quarto centendrio de Sdo Paulo,
he de convencer-se de que muito j& se fez, sobretudo se, ao
invés de comparar-nos com as Nagoes mais adiantadas do Mun-
do, estudar o que era o nosso Pais no comego do século ou,

_mesmo, h& 30 anos.

Gilberto Amado, no precioso livro que acaba de publicar,
«Histéria de Minha Inféncia», escreveu, com muita propriedade:
«A ésse tempo, isto é, hd sessenta anos, o Brasil ndo produzia
um metro de séda, um sapato, um novelo de linha: tudo vinha
do estrangeiro. Nos caixoes, nomes indecifrdveis para mim. Cal-
cado, sé inglés; fazenda de senhora, merind, gorgordo; chinelos,
de tranca ,cara-de-gato. Xales de la, a séda pesada; a roupa
dos homens, no clima tropical, feita de tecido inglés, para a vida
nas casas ndo aquecidas da Inglaterra invernosan.

Era assim mesmo e ndo é necessdrio ser sexagendrio para
lembrar-se do Rio de Janeiro da febre amarela, peste bubédnica,
variola, bondes & tragdo animal, etc. O salto dado, durante a
vida de uma geragdo foi colossal, e nos deveria encher de otimis-
mo. Em geral, é o contrdrio que se vé, porque a dnsia de pro-
gredir é tdo grande que nada nos basta... A vontade de subir
nos veda o passado, entretanto tdo recente.

H& pouco mais de vinte anos comegdmos a nos preocupdr
com planejamento. Falou-se muito e se realizou relativamen-
te pouco. ‘

A Comissdo Nacional, nomeada em 1945, foi dissolvida pelo
novo Govérno federal em 1946. Havia como que a idéia de
que planejar era ato anti-democrdtico. Confundia-se «planeja-
mento» que é organizagdo de programa, com «dirigismo», que
é imposigcdo de normas pelo poder publico.

Durante a guerra e no periodo que sucedeu imediatamente
a sua terminagdo, vdrias comissoes estrangeiras, integradas por
especialistas nacionais, estudaram a economia brasileira, procu-
rando determinar-lhe as caracteristicas fundamentais, a fim de
aconselhar-nos sdbre as medidas a tomar para o nosso desenvol-
vimento rdpido. Ndo houve um sé relatério que ndao insistisse na
necessidade urgente do aproveitamento dos recursos naturais do
Pais, visando a sua utilizagdo interna, exportagdo e industria-
lizagdo. Entre essas comisces desejo fazer referéncia especial ds
principais: Cooke, que esteve entre nés, em cardter oficial, em
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1942; Taub, que atuou em 1943, enviada pelo «Board of Economic
Warfare (Industrial Engineering Division); e Abbink, cujo relatério
foi apresentado ao Sr. Ministro da Fazenda em fevereiro de 1949.
Os relatérios das duas primeiras, apresentados durante a guerrq,
foram considerados confidenciais, — o da Missdo Cooke até 1948,
quando foi resumido, e publicado pela Fundagdo Getalio Vargas
em 1949; o do grupo Taub (denominado «What Price Industria-
lization»), nunca foi publicado. Tivemos também, o plano SALTE
organizado logo no inicio do' Govérno Dutra e que tem aplicagao
até hoje, figurando no Orgamento Geral da Reptblica, verbas
para sua execugdao.

Em todos ésses documentos, de maneira mais ou menos
incisiva, se preconizou a criagdo no Brasil de induastrias funda-
mentais, a fim de aumentar o padrdo de vida do povo e, ao
mesmo fempo, permitir que outras nagoes se beneficiem com as
nossas matérias primas e demais produtos.

Em trabalho que publiquei em 1949, escrevi:

«Os problemas do Brasil tém sido amplamento debatidos
nos ultimos 25 anos. A conjuntura interna deu-nos a reforma
constitucional de 1926 e as Constituicoes de 1934, 1937 e 1946.
Dentro do sistema republicano presidencialista, ou através de
um regime autoritdrio baseado numa Lei Mater outorgada &
Nagdo, muito se discutiram problemas institucionais, estruturais,
sociais, econdmicos e militares. Congressos em funcionamento
normal, duas constituintes, comissées governamentais numerosas,
emprésas privadas e individuos passaram revista nos diferentes
aspectos da vida naciinal, envolvendo as suas fases essenciais.

«Orgdos permanentes incumbidos de estunar e sistematizar
a coleta de'dados referentes & nossa geografia e estatistica foram
estabelecidos e funcionaram regularmente. Instituigdes particula-
res e oficiais se langaram & pesquisa, com publicagdo de revistas
e trabalho do mais alto valor tecnolégico, cientifico, histérico cu
simplesmente literdrio. Normas técnicas, monografias e trabalhos
de sistematizagdo foram aparecendo. H& um movimento intenso
para a compreensdo dos fendmenos, legitimamente nacional, o
qual nos fard alcangar um modo brasileiro de pensar, de atuar,
em consondncia com a nossa realidade.

«Nao podemos afirmar que, em todos os terrenos, chegdmos
a conclusoes definitivas, mas é indubitdvel que avangamos muito
no conhecimento de nés mesmoss».

E ndo pardmos em 1949. Continudmos a estudar e a realizar
numa tal escala que se fala atualmente em crise de crescimento.
Progredimos depressa em certos setores e nos atrazdmos noutros.

Porque? Porque todos os estudos se referiram & criagdo de
condigoes indispensdveis para a implantagdo de industrias bdsi-
cas no Pals: aperfeicoamento do sistema bancdrio, desenvolvi-
mento das fontes de energia, legislagdo mais favordvel & co-
operagdo de capitais estrangeiros, aparelhamento imediato das



SIDERURGIA EM SAO PAULO 53

escolas de formagdo de técnicos e cientistas e dos institutos de
pesquizas, etc. E o que se viu? Por um lado, a iniciativa par-
ticular, ndo obstante t6das as dificuldades, desabrochando em
realizagdes as mais fecundas e aumentando extraordindriamente
as industrias de bens de consumo. De outro lado, a reforma
bancdria (preconizada por Lafer, quando era membro da Camara
dos Deputados), transitando hé& anos pelo Congresso: o aprovei-
tamento das fontes de energia na inf@ncia de realizagoes positivas,
sobretudo no que se refere ao carvdo e ao petréleo; os capitais
alienigenas, temerosos diante da inflagdo e de uma legislagdo
socializante, que ndo inspira confianga; o aparelhamento para
a formagdo de técnicos superiores, em marcha lentissima, de tal
modo que continuamos a diplomar (pelos métodos antigos),
apenas 1.200 engenheiros por ano, contados os agrénomos e
os arquitétos, quando necessitamos, de pelo menos, o ddbro; e
os transportes continuam em crise permanente.

Concluimos disso tudo que a iniciativa particular tem reali-
zado, mas que as iniciativas que dependem do Poder Publico,
vém caminhando vagarosamente.

Ndo sou dos que pensam que o iniciativa particular tudo faz,
quando estd de mados livres. Os govérnos tém um grande papel
a. cumprir, pois a éles compete orientar a politica econdémica
geral do Pais, dando-lhe leis adequadas, que regulem o funcio-
namento dos institutos de crédito, das sociedades comerciais em
geral, a aplicagdo de tarifas allandegdrias e de transportes, etc.

A despeito das falhas referidas, sublinhdmos que o progresso
nacional em matéria de industria do ferro foi uma excegao. O
nosso crescimento nesse setor é impressionante, como as estatis-
ticas abaixo demonstram:

Producdo (ago) em ton. Importacdo em ton.
(laminados) (lingotes) (laminados)

1921 8.000 - - 220.000

1925 12..000 - 397.000

1930 25.000 — 253.000

1935 - 47.000 —- 293.000

1940 100.000 - 305.000

1945 166.000 206.000 310.000

1946 230.000 343.000 440.000

1947 297 .000 387.000 505.000

1948 403.000 483.000 260.000

1949 506.000 615.000 252.000 (média até 1953)

1950 623.000 789.000 Idem

1951 696.000 843.000 o

1952 724 .000 931.000 - ”

1953 805.000 1.002.000 "
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H& a observar o seguinte: em 1930 tinhamos uma produgdo
de laminados de apenas 25.000 ton.; haviamos produzido 30.000
ton. de gusa e o mercado nacional ndo as absorvera. Uma
politica sdbia do Govérno estimulou a industria siderurgica;
comegou entdo, a Cia. Siderargica Belgo Mineira a desempe-
nhar o seu papel histérico, primeiro, aperfeicoando a usina de
Sabard e, depois, construindo Monlevade; observa-se a influéncia
de sua produgdo no computo nacional, até 1947, quando se inicia
o funcionamento de Volta Redonda; novo capitulo histérico se
abre e se avoluma cada ano a quota de ‘ago brasileiro; outras
usinas de médio porte, como a Mineragdo Geral do Brasil, con-
truibuem também para isso.

A segunda observagdo é a consténcia das importagoes, num
periodo de mais de trinta anos; tivéssemos descido ao comego do
século e verificariamos o mesmo fato: o Brasil importa o que
pode e ndo o que precisa, é a conclusdo; a produgdo nacional
ndo modifica, em tonelagem, as compras externas. Os nGmeros
de 1946 e 1947 refletem compensagdo de «deficits» que se for-
maram durante a guerra.

A terceira observagdo, finalmente, é que o Brasil atingiu em
1953, o primeiro milhdo na produgdo de lingotes de ago. E' um
marco histérico que convém assinalar nesta Reunido. Isso nos
dd um lugar modesto ainda, mas definitivo, nas estatisticas inter-
nacionais. Praticamente nada tinhamos em 1930, em menos- de
um quarto de século construimos uma base sdélida e definjtiva,
no que respeita & industria siderurgica.

Examinemos agora o mercado nacional e sua tendéncia, a
fim de podermos fazer algumas previsdoes para o futuro.

Em primeiro lugar, notemos que, para 54.000.000 habitantes,
estamos consumindo apenas cérca de 1.100.000 ton. de lami-
nados, ou 20 kg per capita (ésse consumo foi de 12 kg no quin-
quénio 1926-1930). Nos Estados Unidos éle é de 600 kg; ncs
paises mais adiantados da Europa éle oscila entre 160 e 380 kg;
na Itdlia é de 70 kg; na Rassia, de 160; no Japdo (antes da
guerra) 150; na Espanha 42; na Argentina 60 kg; no Chile 50.

Um pais em processo de crescimento, como o nosso, sé
poderd aumentar o consumo de ago per capita. H& evidente-
mente sub-consumo no momento atual. Se subirmos apenas ao
nivel mais modesto que apontdmos e que é de 42 kg por habi-
tante, deveremos, em 1960, quando alcangaremos 62.000.000
de almas, estar produzindo 2.600.000 ton. de lingotes. Mas pode-
mos fazer um outro raciocinio: de 1930 a 1950 cqumentamos a
produgdo per capita de 12 para 20, isto é, mais 66,6 %; assim,
com aumento idéntico, estaremos necessitando em 1960 de cérca
de 33,5 kg por habitante, ou, no total, 2.077.000 ton de lingotes,
o ddébro da atual.
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As razoes que sdo dadas para o consumo mediocre do Pais
sdo as seguintes: baixo padrdo médio de vida da populagdo;
necessidade de moeda estrangeira para importar; produgdo in-
terna insuficiente; elevados pregcos do ago; desenvolvimento da
construgdo de concreto para evitar importagoes e, em certa época,
por ser mais econdmica. Tédas essas razbdes poderiam ser resu-
midas em duas: a) falta de produtos de exportagdo para com-
pensar maiores importczq;c")es b) atrazo no desenvolvimento in-
terno que ainda ndo nos deu os meios proprlos de produgdo de
que necessitamos.

Antes da Gltima guerra, o consumo se repartia aproximada-
mente assim:

Voogallhiden o DOt . i b ivveid tode nom e 17,0%

% PRI AL vk ini s da s s s o a s st 5.0%
TUMBIEE =, SBL 5 0t 2 dd b o BV & L0

O AR TSR e MR A N R Ll - P 16,0 %

TUEEErL sl o e L el s T 9,5%

Chapas (pesadas e leves) ............ 16,0%

POl e -Handdies i s bisa oy fdi . cded 13.0%

PR ORI = 0 b s s e S 2,0%

Ouitros ' oeotudos . s ol s dedtidin e s i 4,0%

100,0 %

O baixo uso de perfilados demonstra o atrazo da construgdo
metdlica entre nés. ’

A andlise de nossa produgdo em 1952, d& os seguintes
némeros:

VergalhGes ............ 240.000 ton ou 32 7%
Perfls e barras ........ 90000 - 14£2°%
BRI e e bt T S - |
s el B e e T . 11 el o g
5 e e g SRR b s St o .00 1. . "BE S
Chapas (pesadas e leves) 194.000 ,, ,, 259 %
Folhas de flandres . .... A2°080" . ", Bo %

Se nos tivessemos valido exclusivamente das estatisticas de
antes da guerra para projetar a produgdo interna, em Volta Re-
donda, teriamos excluido a fabricagdo de chapas ou adotado
método ndo continuo para isso, errando tremendamente. A sim-
ples possibilidade de produzir no Pais excluiu, ndo sé a impor-
tacdio de chapas comuns, como estimulou a instalagdo de indus-
trias para a utilizagdo de chapas: tambores, carrocerias de vei-
culos, vagodes de estrada de ferro, tanques, silos e depdsitos de
tédda espécie, etc.; tudo isso era importado. As divisas econo-
mizadas nos serviram para importar mercadorias que representam
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civilizagdo, ou que ainda ndo fazemos, como mdquinas, qutomé-
veis, agos especiais, produtos quimicos. E' a observagao do
grande economista Prebisch, diretor da Comissdo Econémica para
a América Latina (CEPAL) da ONU, em plena execugdo: a subs-
tituigdo gradual nas importagoes do que se produzir internamente,
por outras mercadorics que ndo o podem ser, e ndo supressao

ou diminuigdo do comércio internacional.

A pressdo no sentido do aumento do mercado interno con-
tinua. As indUstrias de bens de consumo gue, no momento, tra-
balham com restricoes de energia, nas regices do Rio e de Sao
Paulo, seréo, pouco e pouco, libertadas de suas algemas e ten-
derdo para o pleno rendimento. Novas grandes indUstrias ze
preparam para se instalar no Pals. Entre essas avulta a de
fabricacdo de veiculos automéveis (General Motors, Ford, Volks-
wagen, Mercedes Benz e outras). Estaleiros também se estabele-
cerdo brevemente. O aumento de consumo de ago serd enorme.
A fabricagdo de mdquinas-ferramentas que era diminuta, est&
sendo incrementada rapidamente.

A respeito dessa tendéncia para novos empregos do ago,
convém ter presente a seguinte observagdo da Comissdo da ONU
para a Europa, num relatério publicado recentemente: o uso do
ago é de dois tipos; hd uma parte que entra em construgoes per-
manentes, como edificios, portos, estradas de ferro (via perma-
nente), «pippelines» etc; outra parte, a mais importante, se em-
prega na produgdo de mdquinas, ferramentas, veiculos, utensilios
de téda a sorte. A primeira categoria corresponde a 25% da
produgdo de agos nos paises industrializados; os laminados usa-
dos nas construgoes de tipo permanente ndo exigem muita trans-
formagdo para serem utilizados; em alguns casos, como os trilhos,
sdo empregados como vém das usinas siderirgicas; ndo ddo
muita sucata, porque tém uso muito prolongado e das_vezes ndo
voltam mais aos fornos, como os que armam o concreto. Os da
segunda categoria correspondem a 75 % da produgdo dos paises
industrializados; na maioria dos casos, os laminados que entram
na fabricagdo de mdquinas, sofrem uma grande transformagdo
ao sairem da usina sidertrgica: sdo forjados, usinados, recober-
tos, tratados térmica e quimicamente; ésse trabalho exige ope-
rdrios especializados. Para que se tenha uma idéia nitida da
diferenca entre os dois grupos apontados, basta considerar-se
que, nos Estados Unidos o consumo para instalagoes fixas é de
119 kg por habitante, e para a produgdo de mdquinas e outros
equipamentos 448 kg; a propor¢cdo é semelhante na Inglaterra,
na Bélgica, na Suécia, etc.

Ora, o nosso grande consumo no momento é ainda do pri-
meiro grupo:. em instalagdes permanentes. S6 agora estamos
principiando a empregar ago na fabricagdo de mdquinas e
equipamentos. O- mercado vai crescer rapidamente, mais uma
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vez, sobretudo se encontrar alimento na produgdo interna, que
independe de cdmbio para sua aquisigdo.

Hd& trés estudos importantes sébre a evolugdo da siderurgia
no Brasil a que desejo agora fazer referéncia.

O primeiro é o «Relatério sébre a Indastria Metalirgica do
Brasil», apresentado pelo Prof. Robert F. Mehl, em maio de 1952,
cao Presidente da Segdo Americana da «Comissdo Mista Brasil-
Estados Unidos para Desenvolvimento Econdémico». O Relatério,
como declara o seu autor, foi preparado, a pedido do Departa-
mento de Estado americano. O seu autor é sobejamente conhe-
cido entre nés para precisar ser apresentado. Tem estado vdrias
vézes em nosso Pais e sua idoneidade é incontestével. Seu tra-
balho se baseou, ndo sé na sua experiéncia pessoal, como nos
estudos que realizou com técnicos brasileiros comprovadamente
competentes em diferentes setores. Eis uma de suas conclusoes,
relativamente ao consumo de ago em 1960; transcrevo: <«chegou-
se a seguinte estimativa moderada das necessidades, baseada
exclusivamente na extrapolacdo feita da maneira acima descrita
dos dados referentes cos ultimos anos:

1955 1 960
Ago: cérca de 1.200.000 ton. cérca de 1.700.000 ton.

E continta:

«De acérdo com a estimativa acima, o Brasil necessitard de
cérca de 6.000.000 ton. de agco em 1980, quando a sua popula-
céo atingir o total de 100.000.000 de habitantes o que correspon-
deria ao consumo per capita de 60 kg de ago por pessoaq, consumo
igual ao que prevalecia nos Estados Unidos em 1880, correspon-
dendo «a cérca de 8% do atual consumo per capita no mesmo pais.

«A estimativa acima deve ser considerada com cautela: re-
presenta tdo somente uma simples extrapolagdo de dados rela-
tivos ao passado e ndo leva em conta tipos de procura inteira-
mente novos. Isso é particularmente verdadeiro no caso do ago:
o surto de industrias inteiramente novas, grandes consumidores
de aco, acarretaria um caumento de procura ainda mais acentuado
do que foi indicado. O inevit&vel aparecimento de uma indstria
automobilistica, de uma industria de construgdo naval, o uso do
aco para construgoes civis (edificios, pontes, etc.), a produgdo de
equipamento pesado para a agricultura, as necessidades futuras
das industrias de mineragéo e de petrdleo, tudo isso tende «
cumentar grandemente a procura de ago, além do valor obtido
pela extrapolagdo feita.

«Ao tentar-se uma predigdo das futuras necessidades do
Brasil, deve-se ter em mente que grandes diferencas existem entre
os vdrios metais, no que se refere tanto &s aplicagbes, como &
facilidode de obtengdo dos mesmos. Assim sendo, o consumo
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do chumbo ndo apresentard, provdvelmente, cumentos no futuro.
Quanto ao aluminio, porém, dada a sua aplicabilidade geral e
a facilidade angular da indastria metaltrgica brasiieira.

«A estimativa acima impde um esforgo imediato no sentido
de aumentar-se a capacidade de produgdo de ago e metais ndo
ferrosos no Brasil. E' possivel que nem a modesta meta de
1.200.000 toneladas de aco por ano, em 1955, venha a ser
alcangcada. A continua escassez de ago, no entanto, acarretard
consequéncias mais graves do que a simples falta de um ma-
terial bdsico: o Brasil atravessa uma fase de transi¢do de eco-
nomia baseada inteiramente na agricultura para um sistema
econdmico mais equilibrado, no qual a induastria representard
um papel cada vez mais importante. O seu povo rapidamente
se torna cdnscio do coniérto e abunddncia propiciados pelas
economias altamente desenvolvidas, fundadas sébre a tecnologia
de outros paises. A taxa de aumento da procura de bens de
consumo tende a crescer em ritmo acelerado.»

A transcrigdo foi longa, mas me pareceu necessdria, pois o
Relatério Mehl ndo foi distribuido em quantidade suficiente.

O Conselho Nacional de Minas e Metalurgia também exami-
nou exaustivamente o assunto, antes de conhecer as conclusoes
do Prof. Mehl. Seus estudos levaram & convicgdo de que, em
1960, necessitaremos de 2.500.000 ton. de lingotes de ago, com
uma estimativa conservadora. Ndo se considerou, nessa pesquisa,
sendo a construgdo de caminhodes no Brasil e um aumento normal
na fabricagdo de mdéquinas. As necessidades serdo certamente
maiores, se essas industrias realizarem o que estdo anunciando
no momento.

Poderemos dobrar nossa capacidade produtora de ago em
sete anos? E' o que vamos examinar agora.

Hé& vérios projetos em andamento na época atual, que acres-
cerdo a produgdo nacional de 1.030.000 ton. de lingotes, a saber:
a CSN estd terminando as instalagbes que lhe permitirGo pro-
duzir a partir déste ano, mais 400.000 ton. de lingotes; a Cia.
Mannesmann, em Belo Horizonte, iniciar& suas atividades com
cérca de 120.000 ton. de lingotes, dentro de dois anos; do mesmo
modo, ACESITA fard mais 80.000 ton., a partir de 1957; a C.S:
de lingotes por ano; a Mineracdo Geral do Brasil, de 150.000
ton.; outras usinas de mais 80.000.

Como disse, sdo todos projetos em andamento e sé num deles
se contempla a fabricagdo de chapas comuns em quantidade
considerdvel: Volta Redonda. Se a C.S.N. atingir o nivel de um
milhdo de toneladas de lingotes (para o que o projeto inicial
foi previsto, em 1941) a capacidade nacional estard elevada para
cérca de 2.200.000 tons de lingotes em 1960. Vimos que sdo
projetos em execugdo e ndo apenas estudos.

O que a «Comissdo do Plano do Carvao» pretende realizar
em Laguna, ainda ndo se sabe exatamente, mas confiamos nela
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e vemos o possibilidade da construg¢do de uma usina para a
produgdo de gusa e perfilados comuns, para cérca de 100.000
ton./ano.

Os numeros que acabo de mencionar, mostram que, no
setor Siderurgia, ndo se dormiu no Brasil, pois grandes realiza-
¢oes foram feitas, pelo Govérno e por particulares, com enormes
investimentos. Mas ndo me parece suficiente. Diante da indus-
trializagcdo crescente que se estd fazendo, uma nova usina para
grandes perfis e chapas largas estd sendo necessdria.

Se voltarmos a indices a que.j& nos referimos, veremos que
odo Paulo, cujo consumo de produtos de usinas sidertrgicas é
igual & metade do resto do Pais, estd empregando no momento
70 kg per capita de sua populacdo, igualando assim a Itdlia e
a Argentina. Por outro lado, por motivos que ndo podemos exda-
minar agora e com certos dos quais ndo concordamos inteira-
mente, pois h& outras dreas no Brasil, propicias ao desenvolvi-
mento da indlstria mecénica, — a industria automobilistica e
de construgoes de mdquinas estd se instalando aqui. Assim,
ndo h& dayidar: nas nossas condigoes, serd préximo ao grande
mercado gue convird construir a nova usina.

Em 1951, por ocasido da visita da Escola Superior de Guerra
a Sao Paulo (setembro), diante da anglstia de certos consumi-
dores paulistas, pude anunciar que mais uma usina viria e que
ela se instalaria provavelmente em Santos. J& em palestras an-
teriores eu anunciara isso, inteiramente de acérdo, portanto, com
os estudos que realizava o Eng. Plinio de Queiréz e que ndo
haviam sido publicados. E' que certas idéias, de tao légicas,
surgem naturalmente e se impoem desde logo.

A usina de Santos terd condigoes muito favordveis. Receberd
as matérias primas principais diretamente de navios, num pdtio
construido ao longo de um cais. Serd servida, na primeira etapq,
por um sé alto-forno de coque, revestido para produzir apenas
o gusa indispensdvel — 600 tons/24 h; um bateria de fornos de
coque, dard ndo sé o combustivel e redutor necessdrios, como o
gaz indispensdvel & usina; a aciaria utilizard conversores com
oxigénio, a fim de diminuir o seu custo de instalagdo; a lami-
nacdo terd que ser concebida para a produgdo de chapas; um
trem para tarugos poderd completd-la.

O programa de ampliagdo da Usina se fard no sentido dus
chapas largas, com um trem desbastador (duo reversivel), um
trem semi-continuo ou «steckel» para a laminagdo de 350.000
ton. de tiras a quente e os trens em tandem ou reversiveis
necessdrios para a laminagdo a frio. Deverdo ser produzidas
tiras de 1,50 m de largura e folhas de flandres normais.

A primeira etapa poderd estar pronta em 1957 e a segunda
em 1960. Assim, quando o consumo nacional esgotar a capaci-
dade do que j& estd sendo construido, a nova usina atingird o
700.000 tons de lingotes, com dois altos-fornos (um de 22' e
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outro de 27') e com uma aciaria a oxigénio, como é a tendéncia
moderna. Todos os progressos técnicos sancionados pela expe-
riéncia no apds guerra seriam adotados, a fim de reduzir o
capital de implantagdo e aumentar o rendimento. No futuro, o
programa poderia ser ampliado ainda uma vez para atingir
um milhdo de toneladas, acompanhando a evolugdo do mercado
nacional.

A primeira etapa custaria grosso modo o equivalente o
US$ 35.000.000,00 mais Cr$ 1.200.000.000,00; o custo prevé o
preparo da usina para ser ampliada com investimentos razodveis,
como estd sucedendo com Volta Redonda.

Tenho a certeza de que um empreendimentoc désse género
serd um grande sucesso e, sem prejudicar nenhum dos que exis-
tem ou estdo em curso, vird beneficiar enormemente a industria-
lizagdo do Pais. Julgo que o Govérno Federal, através do Minis-
tério da Marinha auxiliaria a realizagdo da Usina, a fim de que
ela pudesse produzir certa tonelagem de chapas a quente, com
7 pés de largura, destinadas & construgdo naval.

*

Meus Senhores:

Talvez eu ndo tinha razdo, ao me insurgir no inicio desta
palestra quanto & classificagdo que nos dé&o, por vezes, de «pais
do futuro»...

Ao tragarmos um programa para os préximos anos, Somos
levados a olhar para traz e a lembrar o que foi feito nos Gltimos
vinte anos; ndo prova isso que poderemos levar avante o que
se estd programando atualmente? Em todo o caso, valerd a
pena viver para ver éste Pais dentro de duas novas décadas. E
que, apesar de tudo, estamos vendo que o Brasil € mesmo um
pais com um grande futuro... (Palmas prolongadas)



DEBATES SOBRE

A Grande Inddstria Siderdrgica em S. Paulo
dentro do Complexo Siderirgico Brasileiro

O DEPYTADO VICENTE DE PAULA LIMA — Dou a palavra
ao Prof. Tharcisio de Souza Santos, para orientar os debates
desta noite.

O PROF. THARCISIO DE SOUZA SANTOS — Sr. Presidente,
Sr. General Edmundo de Macedo Soares, minhas Senhoras e meus
Senhores.

Mais uma vez tivemos no Centro Moraes Rego a fortura de
assistir a uma conferéncia por todos os titulos brilhante, como
as que estamos habituados a ouvir por parte do General Macedo
Soares.

A excelente andlise das possibilidades de desenvolvimento
da industria siderirgica nacional e das necessidades que tem
éste pais de maior desenvolvimento, permitird debates objetivos
sobre os planos de crescimento da induUstria sidertrgica.

Em nome do Centro Moraes Rego, do qual me orgulho de
fazer parte, apresento as minhas efusivas congratulagoes ao
General Macedo Soares.

Ao iniciarmos agora os nossos debates, pediria a cada um
dos participantes que declarasse em primeiro lugar o seu nome.
Temos uma novidade, uma ampulheta, presente do Dr. Geraldo
Rezende Martins, a qual vou usar para limitar o tempo dos de-
bates, se por acaso se tornarem demais longos. ..

Estdo abertos os trabalhos. Tem a palavra quem a pedir.

O PROF. OTHON LEONARDOS — Sr. Presidente, meus se-
nhores :

O General Macedo Soares, no inicio de sua palestra disse
que, embora pertencesse ao Conselho de Minas e Metalurgia,
falaria com idéias préprias. Pediria licenca ao Dr. Rui de Lima
e Silva, Presidente do Conselho mas desejaria afirmar, perante
éste auditério, que tddas as idéias do general Macedo Soares
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tém sido adotadas integralmente pelo Conselho de Minas, de
maneira que as mesmas idéias que terd amanhd, podemos, por
antecipagdo, dizer que concordamos. Isto ndo significa que nos
subordinemos & idéia dos individuos, mas, que as idéias do
Conselho de Minas resultam de um tal estreitamento de inter-
relagoes e de confianga néste pais, de realizagoes, de vontade de
lutar por um Brasil maior, que coincidem absolutamente.

No inicio, quando Volta Redonda comegou a ser consiruida,
nos chocdmos com uma proposta de uma usina no Vale do
Paraiba. Até eu préprio, como fluminense, me choquei tanto
quanto os mineiros. Mas, depois do Conselho escutar os estudos
feits pela Comissdo, nos convencemos de que sbé podiamos fazer
qualquer coisa de bem, apoiando cem por cento as idéias e lutan-
do externamente para que elas fossem compreendidas.

Recentemente, continudmos na discussdo e estudos do plano
da Siderurgica Nacional e chegamos & conclusGo que tanto a
expansdo da Siderargica, como a construgdo da Mannesman, da
Kloeckner em Vitéria e também da nova usina de duzentas mil
toneladas de ago etn Santos, cuja idéia estd sendo levada avante
pelo Dr. Plinio de Queiréz e engenheiro Prado Uchda, coincidem
cem por cento com o ponto de vista do Conselho de Minas e
Metalurgia.

Desejariamos de antemdo, abreviando éste aparte dizer que
pelo menos ésse érgdo consultivo da administragdo publica est&
plenamente identificado com a vontade de Sdo Paulo em vir a
possuir sua siderurgia e também com a idéia de que podemos
acelerar de muito tédas essas previstes que o General Macedo
Soares anunciou.

O ENG. GERALDO REZENDE MARTINS — Sr. Presidente, é
reconfortante assistir a ésses debates do Centro Moraes Rego e
depois de uma conferéncia como a que acabamos de ouvir, nos
sentimos orgulhosos de ter no Brasil pesséas que tdo bem compre-
endem os nossos problemas e se esforgam no sentido de resolvé-
los, porque uma das coisas mais dificeis que h& no Bresil é
justamente o trabalhar.

Este problema da siderurgia est& visceralmente ligado ao
problema do transporte e nés temos aqui presente o nosso grande
irmdo da «Ordem dos sofredores», o ministro Souza Lima, que
sabe, no terreno das estradas de ferro, o quanto é dificil fazer
alguma coisa pelo Brasil.

Em 1951 fui procurado pelo Eng. Henrique Barbalho Uchdba
Cavalcanti que me pediu para ajudd-lo a salvar uma concessdo
que tinha para a ligagdo de um trecho ferrovidrio de Andreléndia
a Jodo Ribeiro, trecho ésse que atravessa os maiores depédsitos
de minério do Brasil. Se nés tivessemos aqui o mapa do Brasil,
veriamos que a ligagdo de Andreléndia a Jodo Ribeiro cai numa
perpendicular sébre Volta Redonda e Angra dos Reis. Quando
me expds o seu problema eu lhe disse: Olha Uchda, é o que
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h& de mais fécil tratar déste problema, principalmente perque
constituiu um onus para a Central do Brasil, o transporie de
carvéo e de minério. Ora, a linha QOeste de Minas é uma linha
deficitdria e a construgcdo do trecho entre Andrelandia e Jodo
Ribeiro é relativamente fécil e traria o aproveitamento racional
de téda a Oeste de Mir.zg, ndo sé para servir Volta Redonda como
ainda para a exportacdo de minério atravez de Angra dos Reis.
Além disso, o carvdo, em vez de ser transportado até o Rio e
subir a serra pela Central do Brasil, subiria diretamente de Angra
dos Reis a Volta Redonda, com uma grande economia no percurso.

No sentido de esclarecer o ossunto organizei um grdfico, no
qual ndo cito nem o meu nome nem o nome do Dr. Uchda cque foi
o verdadeiro autor da idéia, porque estas coisas ndo sdo nossas,
sdo assunto brasileiro. Com grande desgosto de minha parte,
encaminhei isso ao governador de Minas Gerais, ao general
Silvio Raulino, ao Ministério da Viagdo, ao Presidente da Rept-
blica, mandei cinco ou seis cépias e ninguém sequer me mandou
uma carta dizento: vocd é um imbecil, ndo vamos fazer, mas,
recebemos seu trabalho, etc...

Assim, até hoje, nada me foi dito. De maneira que, depois
de ter feito ésse trabalho em relagdo ao caso de Volta Redonda
e examinando o caso de Santos que é da maior importancia, eu
sugeririac que o Centro Moraes Rego intervisse no sentido de
aproveitar a colaboragdo das figuras exponenciais aqui presentes,
que acompanham com tanto interésse éstes debates, no sentido
de ser construida a linha de simples aderéncia, subindo a Serra
do Mar exatamente nesta regido. Hd& um tragado, de Mogl «
[tapema, na parte fronteira a Santos. Esse tragado fica a oito
ou nove quilémetros da Santos-Jundiai, de maneira que no caso
que agora reestudamos, modificdmos essa linha. E' indispensdvel,
que a Santos-Juquid tenha um tragado de simples aderéncia e
pensamos que isso € indispensdvel como fator complementar a
ésse programa da usina siderurgica de Santos.

O ENG. ALVARO DE SOUZA LIMA — Sr. Presidente, estava
pretendendo dizer uma palavra, ndo que seja chamado a debate
como Irmdo Sofredor, como disse o Dr. Geraldo, mas a respeito
do que disse o General Macedo Soares e era apenas para dar o
meu pequeno apdio em relagdo & usina de Cubatdo, na parte
dela ser dotada também de num «billet mill».

Parece, com efeito, que hé& enorme necessidade de produgdo
nado apenas de laminados como de vergalhdes. Nosso consumo
de vergalhdes ainda é realmente baixissimo e se ndo me engano,
da ordem de seis quilos «per capita». Ora, mesmo com a pro-
dugdo de laminados, mesmo que nés comecemos e intensifique-
mos agora, com a nova industria de Volta Redonda, a construgéo
de edificios e de pontes de ago, a nossa construgdo de concreto
armado ndo desaparecerd. J& cridmos uma técnica nossa de
concreto armado, e isto seguramente subsistird, cumentando o
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consumo de vergalhdes se ndo em pontes e edificios, em empré-
gos outros como de pavimentagdo de estradas de rodagem, que
em muitos lugares j& deverdo ser armadas.

Por conseguinte, o nosso consumo de vergalhdes que, como
disse, foi se ndo me engano, em 1951 baixissimo, com 5,5 quilos
«per capita» de produgdo nossa e meio quilo apenas de impor-
tagcdo, terd que aumeniar e éle s6 poderd aumentar com a pro-
dugdo de industrias subsididrias que recebam bilets das compa-
nhias siderGrgicas. Para tanto é necessdrio ou que Volta Redonda
aumente substancialmente sua producdo de bilets ou que a nova
indUstria também pense nessa produgdo e ndo apenas na produ-
¢ado de chapas. Isto quanto ao assunto propriamente da nossa
palestra.

Agora, um esclarecimento apenas em relagdo ao que disse
o Dr. Geraldo. A ligagdo de Andreléndia a Jodo Ribeiro j& foi
uma concessdo dada & firma Brasunido ou a algum ou alguns de
seus cgmponentes. Essa concessdo j& estava caduca quando se
reuniu a Comissdo Revisora do Plano Nacional, criada pelo mi-
nistro Mauricio Jopert, da qual eu fui vice-presidente e que
continuou quando o general Macedo Soares foi também ministro
da Viagdo, terminando seus trabalhos quando ministro, o Eng.
Clovis Pestana. Nessa ocasido estando eu na presidéncia, inte-
ressei-me por ésse tragcado e sabendo que sua concessdo aquela
firma estava caduca, consultei o Estado de Minas que se desin-
teressou inteiramente dessa ligagao. Nao figura ela, portanto, no
Plano de Viagdo Nacional, em estudo agora no Congresso, por
ésse desinterésse do Estado de Minas e por oposigdo feita pela
Central do Brasil. Pela Comissdo Revisora do Plano de Viagao
Nacional foi porém esta estrada considerada mesmo de grande
importancia e de grande interésse.

Quanto & ligagdo para Santos, estd sendo considerado, ndo
como solugdo definitiva mas como uma solugdo de emergénciq,
o aproveitamento do tragado da Mairink-Santos que agora deverd
vir a Sao Paulo. Alids, o Sr. Governador na pelstra de ontem
ou ante-ontem disse que espera se termine ainda éste ano a
construgdo, que estd bem adiantada, dessa ligagdo. Essa ligagdo
ndo poude ser feita quando foi projetada a Mairink-Santos, por-
que estava ainda em vigor o previlégio de zona da Sdo Paulo
Railway, que impedia outra ligagéo ferrovidria de Santos a Sao
Paulo. Por isso a Mairink-Santos teve que partir de um ponto
além de Sdo Jodo, féra da zona garantida & atual Santos-Jundiai.
Terminada essa garantia de zona imediatamente a Sorocabana
~considerou a possibilidade de vir a Sdo Paulo também com a
ligagcéio a Cubatdo. A Mairink estd& feita para duas linhas de
bitola de 1,00, sendo possivel por conseguinte ou um terceiro
trilho na linha j& construida ou linha ao lado, de 1,60. Isto quando
estive no Ministério foi objeto de estudos, de convénio a ser
celebrado entre o Govérno Federal e o Estado de Sdo Paulo.
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Tudo isto, infelismente, ndo chegou ainda a um térmo mas con-
tinla sendo cogitado.

E’ tudo isso apenas uma informagdo que, evidentemente, foge
do objeto desta reunido, mas, pe¢o ndo levem a mal eu a ter
dado, como um esclarecimento geral.

~ O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Queria informar
ao Dr. Souza Lima que a Belgo-Mineira tem um programa vasto
de aumento de suas instalagdes, o Dr. Francisco Pinto poderia
dizer alguma coisa a respeito; o mesmo acontece com a Minera-
cdo Geral do Brasil, a Kloeckner em Vitéria, e a Mannesman tem
uma certa tonelagem de arames em seu programd. Teremos,
assim, cérca de quatrocentas e poucas mil toneladas a virem
por ai. Agora, o que desejamos é que venham depressa; temos
o temor de que ésse programa seja feito devagar; queremos que
seja feito com relativa rapidez; nada seria mais {dcil, porém, do
que colocar nessa nova usina um «billet mill» e acrescentar uma
ou duas gaiolas para fazer vergalhdes, se isso {6sse considerado
necessdrio. Assim, o projeto de chapas ndo exclui a possibilidade
de se acrescentar o «billet mill» ou laminador de tarugos. Seja-
me permitido dizer que ndo gosto do nome espanholado de
«palonquilhas», quando temos «tarugos» em bom portugués;
quando me pedem «palanquilhas», ndo fornego. ..

Assim, o problema ndo é se poderemos produzir outros pro-
dutos na usina de Santos; para isso néo haverd dificuldade algu-
ma; o problema é ver se é conveniente.

O ENG. ALVARO DE SOUZA LIMA — Muito me satistaz a
informagdo do General Macedo Soares, tanto mais que acho
que a usina de Cubat&o estard para a produgdo e o consumo de
vergalhoes, como alids também para chapas, inteiramente junto
de seu principal mercado, pois Sado Paulo, no consumo de verga-
lhoes, é o grande mercado brasileiro.

O ENG. MARTINHO PRADO UCHOA — Sr. Presidente, a
respeito da localizagdo da usina de Santos, gostaria de apresentar
ao seleto auditério os estudos procedidos pela Cia. Siderurgica
Paulista, com a colaborag¢do de diversos engenheiros e apresentar
grdficos feitos pelo Dr. Luiz Corréa Coelho da Silva, tirados do
relatério do professor Mehl, pego licenca para obscurecer o
auditério e fazer a proje¢do a respeito. (projegdo)

Temos agqui um diagrama (Diagrama 1) representando o que
o funcionamento de Volta Redonda acarreta no sistema ferrovidrio
da Central. Temos em cima a linha maior, representando 218
milhdes de toneladas-quilémetros necessdrios para o transporte
de 559 mil toneladas de minério de Minas até Volta Redonda. Em
seguida, temos -a linha de carvdo, cuja largura também é pro-
porcional das toneladas-quildémetros que sdo da ordem de cin-
quenta e sete milhdes. Em resumo, vemos que para a produgdo

de Volta Redonda, de 1951, que foi de 287.000 toneladas, foi
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necessdrio um movimento de 387 milhoes de toneladas quildmetros
de transportes na Central.

A primeira vista vemos que o minério, representando mais
de 80 % do total, vem do interior de Minas. Projetando a futura
usina no interior de Minas teriamos o quadro n® 2 (Diagrama 2).

Vemos que a linha representativa do minério praticamente
desapcreceu, mas, como o carvao, para uma usina dessa capaci-
dade, tem que vir do litoral, portanto, d= ccia zero & ootz 950
vemos que houve grande aumento de toneladas quilémetros e a
maior disténcia do centro de consumo de Sé&o Paulo e Rio fizeram °
com que o nUmero de toneladas quilémetros, passasse para 482
milhoes, e por conseguinte, essa solugdo nao nos parece interes-
sante considerando que Volta Redonda vai dobrar e mesmo tripli-
car a capacidade de produgdo, que a Belgo-Mineira e os demais
grupos de Minas também vdo aumentar grandemente a sua pro-
dugdo, achamos que ndo é aconselhdvel uma nova usina ao
longo da Central do Brasil e, por essa razdo, dirigimos nossa
atencdo para a Estrada de Ferro Vitéria-Minas.

Pelo terceiro grdfico (Diagrama 3) vemos que, utilizando a
Estrada de Ferro Vitéria-Minas ndao sé se conseguiria a redugdo
de toneladas quildmetros para 357 milhdes, como evitariamos todo
o transporte ao longo da Central. A pequena flexa de Sdo Paulo
a Belo Horizonte, representa pequena porcentagem de 6 7% dos
produtos de Volta Redonda, absorvidos por Minas e que para
sermos fieis aos algarismos dos grdficos anteriores, mencionamos
no caso, mas, neste se a Usina se materializar essa produgdo ndao
seria necessdria vir de Sao Paulo, poderia ir a Volta Redonda.

Qutro fator muito importante na localizagdo da Usina re-
presenta a sobrecarga crescente de Volta Redonda no sistema da
Central. Vemos assim, por exemplo, que em 1947 Volta Redonda
absorvia 9 % de todas as toneladas quilémetro da Central. Em
1948 passou para 19 %. Em 1950, passou para 30 %. Em 1951,
para 34 %, considerando o aumento previsto, sdmente de Volta
Redonda, veremos que se ndo usar caminhdes, o que decidida-
mente é anti-econdmico para transporte, de tais massas, Volta
Redonda absorverd 58 % de todo o movimento da Central, nada
sobrando, ou pouco sobrando para os demais empreendimentos.

Outro aspecto se prende ao tracado da Estrada de Ferro
Central do Brasil, que é bastante desfavordvel para o aumento
da produgdo e do transporte de minério. Vemos por exemplo,
o perfil da Central, da linha que liga Volta Redonda ao Rio, que
é um tragado bastante pesado. O tragado da Leopolding, igual-
mente desfavordvel (figura 4 e 5). Vamos ver o da Vitéria Minas
(figura 6) que é muito mais f&cil, € um tracado praticamente de
plano inclinado até o litoral e por ésse motivo vemos que é a
salda natural geogrdfica, légica do minério de ferro serd, como
jad estd sendo, a Estrada de Ferro Vitéria-Minas e é por ésse
motivo que enquanto a Central do Brasil transporta 35.800 to-
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neladas-quilémetro por empregado, por ano, a Vitéria-Minas est&
movimentando 404 .000 Ton./KM/empregado/ano ou seja, pratica-
mente 10 vézes mais. Isto indica, evidentemente, que a Vitéria-
Minas tem muito mais facilidade para abastecer a usina projetada.

Era o que tinha a dizer em relagdo & loccxhzc:gcxo da using,
com referéncia ao transporte ferrovidrio.

O ENG. ANTONIO DE MORAIS — Sr. Presidente, desejaria
abusar da bondade do General Macedo Soares para formular
duas ou trés perguntas. Em primeiro lugar, gostaria de saber
se a futura usina a ser localizada perto de Santos, contaria com
usina de sinterizacgdo.

Hé& poucos dias i em um dos jornais de Sdo Paulo, que
Volta Redonda est& importando éste ano cem mil toneladas de
carvao, como € do conhecimento do General; hoje, com instalagdo
de sinterizagdo, podemos fdacilmente economisar 10 % dessa re-
ferida matéria prima. Também gostaria de lembrar que com
essa instalagdo de sinterizagdo, podemos aumentar a capacidade
de um alto {érno em cérca de 20 e até 25 %. O segundo ponto
é se ndo deviamos nés, os brasileiros, j& comecar a estudar um
plano de eletrificagdo em termos de aproveitamento do nosso
poderio hidro-elétrico.

Parece-me, no meu ponto de vista, que o futuro da indéstnia
sidertrgica no Brasil consiste principalmente na redugdo do ferro
por meios elétricos, em virtude das sérias dificuldades para obten-
cdo de carvao que possuimos neste pais. Gostaria que o general
Macedo Soares respondesse a essas duas perguntas.

O GAL EDMUNDO DE MACEDO SOARES — A usina de que
se estd falando estd ainda na sua fase preliminar. A meu ver, ela
deveria ser dotada de uma sinterizagdo, pois o minério de que
deverd se utilizar sofrer& transporte mais ou menos longo. Des-
. tarte, sou, em principio, favordvel & sinterizagdo. Mas, isso de-
penderd, evidentemente, de estudos mais profundos.

Quanto ao aproveitamento de fornos elétricos de redugdo,
éste assunto foi amplamente debatido aqui, no ano passado, com
a presenca do saudoso Dr. Louis Ensch. Ele acreditava que é
possivel, desde j&, a construgao de fornos de grande capacidade.
Eu o contraditei um pouco, porque ndo existem fornos de mais
de 200 toneladas de gusa por 24 h em construg¢do. Mas os fornos
estdo crescendo, acredito que rdpidamente, possamos chegar a
aparelhos de capacidade bem maior do que a dos atualmente
empregados. Entretanto repito, os fornos maiores, construidos em
Mo-i-Rana na Noruega, sdo de capacidade de 200 a 220 toneladas,
de forma que ndo poderemos ainda afirmar prdaticamente que
fornos maiores existam e que possam substituir os altos fornos
de coque. A usina de Santos, se {6r construida, comegard pelos
moldes cldssicos de altos-fornos de coque, mas, nés mesmos em
Acesita estamos adquirindo fornos elétricos para 140 toneladas/24
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horas, o que significa que acreditamos no processo para as
proporgoes de nossa usina de agos especiais.

O ENG. ROBERTO JAFET — Sr. Presidente, primeiramente,
de viva voz, quero mais uma vez ter a oportunidade de felicitar
o General Macedo Soares, a quem aprendemos ndo sdOmente o
apreciar, considerar seus ensinamentos, como também respeitar
as suas opinices. O General Macedo Scares é uma das mais
capacitadas autoridades que temos hoje, no nosso pais, em as-
suntos sidertrgicos. Desta maneira, as suas indicagoes, endos-
sando eu as palavras do Prof. Othon Leonardos, sdo quase que
ordens.

Quando o General Macedo Soares diz que a instalagdo da
usina em Piassaguera é indispensdavel, faz-nos pensar seriamente
sébre o assunto. Naturalmente, ésse assunto ndo é novo para
os membros desta Casa, o ilustre Plinio de Queirdéz j& tem de
hd& muito divulgado essa sua iniciativa, em companhia do prezado
engenheiro Martinho Uchéa.

A primeira vista, poderia nos parecer que essa inddstria,
nessa locilizagdo, ndo era a mais oportuna no momento, por-
quanto se nos afigurava que havia outros pontos no Brasil que
teriam solugdes mais \fdceis. No entretanto, a sobrecarga da
Central do Brasil — em absoluto ndo estou endossando a demons-
tragao do engenheiro Martinho Uchdéa — mas, reconhego que a
Central do Brasil est& um tanto sobrecarregada, apesar de estar
envidando seus melhores esforgos no sentido de solucionar seu
problema. Considero mesmo um imperativo, um dever de todos
os brasileiros aquxiliar a Central do Brasil, porque ela ainda é
viga mestra da nossa economia, ela faz o transporte de grande
parte dos produtos nacionais. Mas devemos, como técnicos, re-
‘conhecer que a situagdo da Central é séria. A Central encontra
sérios problemas a resolver. Ela estd sendo sobrecarregada didri-
amente ndo sbé por Volta Redonda, como também por outras
industrias no Vale do Paraiba. O natural desenvolvimento do
Rio também vem sobrecarregar esta ferrovia. Entdo, pareceria
que se utilizando a Vitéria-Minas, conforme sugestdo do enge-
nheiro Uchda, o ponto natural de siderurgia seria Vitéria e ndo
Santos, e*a primeira pergunta minha seria a seguinte: porque
trazer o minério até Santos e ndo Vitéria, onde a usina ficaria
e teria as mesmas condigdes naturais de usina de grande porte
pélas condigoes de podrto?

Felizmente, para mim pessoalmente, o ponto de vista de que
o mercado tem influéncia decisiva na localizagdo das usinas, o
pérto de Santos parece-me também ter preferéncia sébre Vitéria.
Desta forma, endossando inteiramente as previsdes, se bem que
ninguém possa dizer com preciséo, o consumo que o nosso confe-
rencista nos deu esta noite, achamos também .que em 1960 com
todos os programas de expansdo em andamento, ndo teremos ago
suficiente para a demanda daquela época. Também acreditamos
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que ndo consumimos mais por ndo termos mais. As importagoes,
se bem que limitadas pélas divisas, deverdo ser encaminhadas,
conforme nosso ilustre conferencista nos fez ver, para produtos
mais dificeis, técnicamente falando.

Desta forma, sinto-me inteiramente & vontade, como respon-
sével por 20 % da producdo atual de aco no Brasil e 40 % da
produgdo das entidades privadas brasileiras, ao declarar aqui,
de publico, que a indUstria de Piassaguera €, no meu ponto de
vista, s&, desde que ela siga os preceitos, alids muito bem de-
clarados pelo conferencista, de que ela deve vir cobrir lacunas,
isto é, fazer alguma coisa que ainda ndo estamos fazendo e néste
ponto, a chapa larga torna-se um imperativo para o nosso
desenvolvimento de bens de consumo.

Ainda hd& pouco a ONU, por um dos seus érgdos especializa-
dos, divulgou um livro bem interessante sébre a influéncia dos
«flat products» na indUstria de ago na Europa. O interessante
é que todos os paises que se especializaram em «billets» ou pro-
dutos leves, ndo fizeram progresso grande em siderurgia e aque-
les que ao contrdrio, foram para os produtos chatos ou «flats»,
tiveram um progresso vertiginoso. \

Desta forma, parece-me que a indicagdo mais cérta para a
nova using, que eu permitiria pedir ao ilustre conferencista de
expdr bem qual a primeira e qual a segunda parte, pois trard
encargos tremendos, aproximadamente de 500 ddlares por tone-
lada de produto acabado para usina do tipo dos produtos que
o General sugeriu, deveria imediatamente encarar o problema
de que o pals tem mais caréncia.

No entanto, ndo divirjo, em absoluto do Ministro Alvaro de
Souza Lima quando sugeriu que haja um «billet mill», (isto pode
decepcionar muitos dos presentes) mas acho que uma usina como
a de Santos ndo deverd se cingir a um produto sb, ndo teria resis-
téncia suficiente para sua prépria sobrevivéncia.

Desta maneira, outro produto torna-se aconselhdvel, e se
acharem os técnicos que estudarem o assunto que o «billet mill»
é o indicado, colocar-se-& o «billet mill», mas achar de antemao
que é um «billet mill», é prevér demais. Devemos verificar as
condigoes do mercado, a expansdo de tddas as usinas nacionais,
como bem esclareceu o General e entdo escolher o segundo
produto da usina.

Déste modo, ndo nos ocorre, de qualquer maneira, objegdes
de qualquer forma & usina de Santos; ao contrdrio, como brasi-
leiro, como paulista, desejo ver a nossa siderurgia ter um pro-
gresso cada vez maior, porquanto todos sabemos, que o cgo é
talvez o alicerce, o pilar principal no qual se apoia a civilizagdo
de qualquer pais.

O ENG. PLINIO CATANHEDE — Sr. Presidente, ndo tema o
auditério que a minha intervengdo como petroleiro tenha o intuito
de agitar éstes debates que estGo camimhando tdo calmos e
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serenos. De fato a histéria econdmica do ferro sempre foi respei-
tével, enquanto que o petréleo em todos os tempos e lugares
é explosivo e a eletricidade d& choque.

A minha intervengdo aqui é, em primeiro lugar, para um
agradecimento, apds a brilhantissima conferéncia do General Ma-
cedo Soares, ds referéncias que teve ocasido de fazer a mim
pessoalmente, seu humilde discipulo e admirador desde quando
juntos, sob a sua elevada presidéncia, tivemos ocasido de parti-
cipar de uma comissdo que fez os primeiros estudos para a
localizagdo da usina que mais tarde se concretizou em Volta
Redonda, juntamente com os técnicos da United States em 1938.

Em segundo lugar, é para um esclarecimento em apdio ao
programa de <hapas na futura sidertGrgica, que se pensa erguer
em Sdo Paulo e digo isso porque j& senti na pele a necessidade
de chapas. Tivemos ocasido de utilizar chapas de Volta Redonda
para os tanques construidos para a refinaria de Mataripe e mes-
mo uma torre construida em Sdo Paulo que serviu para a segunda
fase de expansdo, dessa refinaria.

Entretanto, o grande tangque, o maior do Brasil, que est& se
erguendo para o éleo cri destinado a ser tratado em Cubatdo e
armazenamento de derivados ali produzidos teve, a pedido mes-
mo da usina sidertGrgica de Volta Redonda que ter importadas
as chapas, parte dos Estados Unidos e parte da Franga, afim
de que esta demanda excepcional, que deveria ser atendida em
prazo relativamente curto, ndo viesse perturbar ou desequilibrar
o mercado nacional. A terceira, sempre para agitar um pouco
o ambiente, era uma pergunta ao General Macedo Soares, ndo
a éste grande mestre em matéria de nossa siderurgia, mas sim
ao General, co homem que sempre se preocupou com os grandes
problemas nacionais para que fosse desenvolvida a questdo da
defesa nacional, se S.Excia. ndo vé com um certo receio se criar,
nesta regido entre o porto de Santos e a base da Serra do
Cubatdo, um gigantesco aglomerado de empreendimentos chaves
para a economia ndo sé do Estado de Sdo Paulo mas também
para a economia nacional.

O porto de Santos, garganta por onde passa a importagdo
e exportagdo que nutre o Estado de Sdo Paulo e alimenta com
produtos de Sdo Paulo o resto do Brasil, a refinaria de Cubatdo
que vai alimentar Sdo Paulo e todo o interior, a terminal do oleo-
duto que carreia os produtos ali produzidos para o planalto, a
hidro-elétrica de Cubatdo, a Estrada de Ferro Santos-Jundiaf:
galgando a serra na mesma regido, préxima & Via Anchieta, a
f&brica de fertilizantes para produgdo de 300 toneladas de adubos
nitrogenados na prépria regido de Cubatdo, forcosamente uma
induastria petroquimica a se criar e ainda agora uma grande
industria siderurgica nas mesmas proximidades. V.Excia. ndo
sente um certo receio neste gigantesco aglomerado de industrias
chaves para Sdo Paulo e para o Brasil?
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O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Evidentemente,
se considerarmos o problema sob ésse ponto de vista, deveriamos
dizer que o Dr. Plinio Catanhede tem razdo. Mas, olhando o que
se faz no mundo atualmente, a usina Fairless foi incqugurada
agora no litoral dos Estados Unidos. A Sollac, na Franga, foi
construida na fronteira da Alemanha (ai estive h& algumas sema-
nas atraz); a usina na Argentina, de Sao Nicolas, vai ser construida
perto de Buenos Aires e, justamente, ésses centros de grande
concentracdo industrial séo os mais protegidos em caso de guerra.
Temos hoje no ar a eterna luta entre a couraga e o canhdo; nao
sabemos bem como se vai desenvolver a defesa contra a arma
atémica; ndo temos mais medo das bombas «arraza quarteiroces»;
tememos a guerra nuclear. Ndo sabemos ainda que defesa have-
rd contra a bomba atémica, de forma que no Brasil ndo podemos
viver baseados nessa apreensdo; teremos que construir para a
era de paz, sobretudo nés que estamos num periodo de desen-
volvimento febril, ndo podemos localizar em zonas anti-econd-
micas os nossos empreendimentos. Desde capitdo defendo éste .
ponto de vista: se localizarmos uma usina em lugar sensivel,
vamos defendé-la, usando todos os meios para isso. Temos uma
Marinha, um Exército, uma Aerondutica, ds vezes o Brasil ndo
sabe disso e ndo liga importancia a seus meios de defeza, porque
tem necessitado pouco deles. Tem sido feliz, nunca teve guerra
no seu territério. Os paises europeus, que tém tido grandes lutas
e foram invadidos vdrias vezes, conhecem isso muito bem e
entretanto, ndo recuam, como citei agora o caso da Franga com
usina fronteira ao territério alemdo. O fendmeno de aglomeragdo
nas fronteiras de paises tradicionalmente adversdrios, embora
ultimamente tenha havido construgdes subterréneas, em caso de
guerra, representa uma fragdo minima diante do que tem sido
feito no Mundo. N&o devemos temer, precisamos dar o nosso
Exército, Marinha e Aerondutica a organizagdo, a eficiéncia que
devem ter. Olhemos para elas com carinho e fiquemos tranquilos.

O ENG. PLINIO CATANHEDE — Devo dizer ao General Ma-
cedo Soares que estou de pleno acérdo com o que S.Excia. acaba
de dizer. Sé provoquei de fato éste debate, porque se eu dissesse
que era o meu ponto de vista o auditério ndo me daria razdo
porque ndo teria base, mas, S.Excia. dizendo, como general do
nosso Exército, um dos mais brilhantes, liquida definitivamente
éste temor que poderiamos ter, pairando sébre os nossos proble-
mas de defesa nacional.

O ENG. MARTINHO PRADO UCHOA — Sr. Presidente, em
primeiro lugar queria aproveitar a ocasido para agradecer viva-
mente ao Dr. Roberto Jafet as consideragdes elogiosas feitas a
respeito da usina e outra coisa ndo esperava de S.Excia. Queriq,
unicamente, responder a respeito da capacidade da Central do
Brasil, provando que nada nos faz esperar um grande aumento
de sua capacidade de transporte de mercadorias, porquanto em
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1947 seu movimento foi da ordem de um bilhdo quatrocentos e
cinquenta e nove milhdes de toneladas-quilémetro. Em 1948,
baixou para um bilhdo trezentos e setenta e trés milhdes. Em
1949, subiu para um bilhdo quinhentos e vinte e oito milhoes.
Em 1950, um bilhdo trezentos e dezessete milhdes. Em 1951, um
bilhdo trezentos e oitenta e um milhdes. Quer dizer que pratica-
mente, desde o comégd de Volta Redonda que tem tido uma in-
fluéncia tGo marcante na solicitacdo da Estrada de Ferro Central
do Brasil, seu movimento até diminuiu. Ora, se o nimero de
toneladas-quiidmetro tem sido mantido constante e até um pouco
diminuido, a diferenca de carga estd sendo transportada por ca-
minhdo e como o custo médio na Central do Brasil é da ordem de
trinta centavos por tonelada-quilémetrc e do caminhdo Cr$ 2,00
por tonelada-quilémetro, acho que ndo seria interessante sobre-
carregar o transporte sider(rgico em caminhoes.

O ENG. ROBERTO JAFET — As palavras do engenheiro vchiéa
vieram confirmar exatamente o que acabei de dizer, é que deve-
mos estimular a Central do Brasil, deveriamos estimular a Central
e ndo estimular o transporte rodovidrio. No entanto, queria di-
vergir do prezado colega no seguinte: durante os anos mencio-
nados, a Central do Brasil atravessou crise muito séria na sua
renovacdo de equipamento. E' com grande prazer que nds sa-
bemos que ultimamente a Central conseguiu a longo prazo quan-
tias substanciais para melhoria do seu material rodante e da via
permanente.

Disse que ndo concordava com o colega, foi quando éle se
referiu & Central do Brasil, dando-me a impressdo que a Central
continuaria estagnada com o aumento de carga e isto gontinuaria
sem que ela tomasse providéncias. Lamento que ndo haja
ninguém da Central aqui presente para a detender. Sendo assim,
me permitirei defendé-la. (risos)

Sabemos que a Central é uma das entidades nacionais que
tem produzido engenheiros dos mais ilustres da nagdo e os exem-
plos sGo muitos. No entanto, ela tem encontrado sempre a critica
acerba da opinido publica, esquecem ésses, no entanto, que a
mesma cresceu, foi obrigada a crescer por questoes politicas e
estratégicas, tendo um percurso muito grande, sem. estar devida-
mente equipada para tal. J& o atual Govérno tem procurado
ajudar a Central bem como outras ferrovias nacionais. Quero crer
gue o caso de Volta Redonda é de excepgdo, pois que o material
rodante necessdrio ao transporte de suas mercadorias tem sido
comprado diretamente por Volta Redonda e utilizado na Central.
Desde o inicio que apébio a idéia da Usina de Santos, o que ndo
concordei foi quando o engenheiro Uchba disse que a Central é
coisa morta, parada, que ndo devemos ter esperancas. Ndo é
verdade, a Central estd procurando atender, dentro dos meios que
o Govérno possibilita. A verdade é que os govérnos ndo a ajuda-
vam muito. Ela tem aumentado gradativamente o seu transporte.
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Desta forma, espero que todos os brasileiros tenham esperangas
na Central do Brasil. Para o bem do Brasil devemos ter esperan-
cas, ndo devemos descrer, devemos melhorar a Central porque
melhorando a Central muita coisa no Brasil também melhorard.

O ENG. PAULO M. BOHOMOLETZ — Sr. Presidente, o nosso
ilustre conferencista poderia dizer alguma coisa sébre a maneira
pela qual vai ser levantado o capital désse grande empreendi-
mento? S.Excia. falou em trinta e cinco milhdes de ddlares, cérca
de um bilhdo de cruzeiros. Queria saber se pensam levantar ésse
capital exclusivamente no pais ou haveria uma agdo de capitais
extrangeiros, uma associacdo com capitais de Govérno e
particular.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Eu ndo sou
organizador do empreendimento, sGo os Drs. Plinio de Queiréz e
Martinho Uchba. Limitei-me aos aspectos econdémicos e técnicos
do problema, acredito que o financiamento em moeda extrangeira
se pudesse obter em condigoes favordveis e.digo isto porque
conheco, j& pensei a respeito. Quanto ao financiamento em
cruzeiros, hd& também certo entusiasmo e confian¢a nos homens
de Sdao Paulo.

Entretanto, houve momento em que se pensava em uma
associagdo com certas companhias de grande relévo que dariam
uma grande confianca ao empreendimento. Entretanto, ndo poude
ser porque essas companhias tém programas de expansdo tam-
bém, estdo fazendo seus investimentos. Devo dizer, entretanto,
que éste ndo é meu problema; o meu problema, felizmente, foi
sé estudar a parte econémica e técnica do empreendimento e
opinar aqui, diante desta assisténcia, de forma a que tenhamos
um ponto de vista mais ou menos uniforme e firmado a respeito
das necessidades da boa localizagdo da usina. Quaonto & parte
financeira, o Dr. Plinio de Queiréz e o Dr. Uchdéa sabem onde
estd o dinheiro.

O ENG. HOMERO OTTONI — Sr. Presidente, queria apre-
sentar uma questdo que foi dada a debate pelo engenheiro
Geraldo Rezende Martins, que frisava a necessidade de trazer
por transporte direto a matéria prima para o centro industrial de
Sao Paulo e visando o futuro de Santos.

Queria apresentar uma apreciagdo que apresentdmos qos
+Govérnos de Minas e de Sdo Paulo que nomearam seus repre-
sentantes, éstes foram a Araxd resolver se deveriam fazer uma
ligagdo direta entre Sdo Paulo e Belo Horizonte, ndo sé ferrovid-
ria como também telefénica e telegrdfica. Os dois govérnos no-
mearam cada um sua delegagdo e a de Sdo Paulo, da qual fago
parte, fez os estudos cujos dados iniciais eram aproveitar os
trechos da Réde Mineira, interlig&-los e trazé-los até Sdo Paulo.
Verificdmos que os tragados eram muito defeituosos e se aconse-
lhava entdo uma ligagdo direta entre SGo Paulo e Belo Horizonte,
de bitéla larga. Essa linha vai justamente passar pelo centro
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hidro-elétrico de Itutinga e Cerro do Funil, vai ter & Serra da
Moeda que, sabemos, é um dos maiores depdsitos de minérios
mais puros do Brasil, calculado em onze bilhdes de toneladas.
Sé@o Paulo teria transporte de minérios diretamente de jazidas
e, poderia abastecer, ligando a Santos-Jundiai ou a Mayrink-
Santos & usina de Cubatdo; mas, examindmos também essa
questdo que foi levantada pelo Dr. Catanhede que seria a grande
concentracdo industrial, pérto maritimo excessivamente vulneravel
e pensdmos, no relatério que apresentdmos ao atual govérno de
S&o Paulo, que essa industria devia estar localizada no trecho de
Sao Paulo a Belo Horizonte, ponto favordvel, num lugar a 30
quilémetros de Sé&o Paulo com uma altitude de 800 metros.

Nessas circunstdncias, o clima, a abundéncia de dgua e
outros pontos favoreciam a produgdo industrial, ao passo que
localizado no pdrto o excesso de temperatura enfraquece o
esférgo humano ouro inutiliza.

Era o esclarecimento que queria apresentar, porque justa-
mente estou na comissdo de estudos, esperando que os delegados
de Minas apresentem seu ponto de vista para, de comum acdrdo,
debater e chegar & solugdo que serd a ligagdo direta, de kitola
larga, de Sao Paulo e Belo Horizonte. Acresce que é uma rota
extraordindria que se origina de um decreto do Congresso Nacio-
nal, que é a Eletrobrds, porque no artigo 16, tépico 6° désse
projeto, as linhas de transmissdo elétrica devem seguir o trecho
ferrovidrio. Ora, estando nésse lado o centro hidro-elétrico de
Minas, doutro lado Caraguatatuba, teremos a linha de transmis-
sdo elétrica de Belo Horizonte a Sdo Paulo. Quero também cha-
mar a atencdd dos ilustres colegas para se fazer o tratamento
do minério por fornos elétricos, evitando o consumo de carvdo
e outros produtos que ndo temos em quantidade suficiente.

O ENG. MARTINHO PRADO UCHOA — Como vimos, a
localizagdo de uma industria sidertirgica é um fato muito impor-
tante. Respondendo ao nobre colega devo dizer que importante
é o numero de toneladas-quilémetros por tonelada de produteos
laminados. Assim sendo, verificamos que Volta Redonda tal qual
como estd, necessita de 1.340 toneladas-quilémetro por tonelada
de laminado produzida. Se Volta Redonda estivesse no Intericr
de Minas ésse minimo de 1.340 passaria a 1.650. Agora, se
estivesse perto de Sdo Paulo, em primeiro lugar ndo seria possivel,
porque Sdo Paulo ndo dispde dos sete metros cibicos de dgua
por segundo, necessdrios para uma usina dessa capacidade (se
os tivesse a Reparticdo de Aguas j& se teria apoderado deles).
Continuando, em matéria de transporte, essa usina teria neces-
sidade de 1.720 toneladas-quilémetro por tonelada de laminados,
isto é, em tddas as solugdes a pior possivel.

Qutro fator importante é o seguinte : uma dessas usinas exige
capital enorme, e naturalmente, nossa preocupacdo principal é
aproveitar o mais possivel o que j& existe no Brasil. Por exemplo,
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se a Vitéria-Minas tem capacidade suficiente, para que pensar
em nova estrada de ferro? Em segundo lugar, se dispomos de
40 % da produgdo da Cia. Vale do Rio Doce em minério ndo
exportdvel, que ascende & ordem de 500 a 600 mil toneladas de
minério fino por ano, e que constitue um verdadeiro elefante
branco na economia nacional, para que pensar em novas minera-
¢oes custosas. Da mesma forma quanto ao carvao nacional.

Aproveitando a oportunidade queria afirmar que, para a
nova using, o minério terd que ser sinterizado.

Quanto & pergunta do Dr. Roberto Jafet sébre o programa
da usina vou mostrar um «flow-sheet» (grdfico n® 7) dando a pro-
ducdo da usina. Temos al uma explicagdo (no diagrama) do
material que seria necessdrio para a produgdo da 1¢ etora da
usina, que seriam cem mil toneladas de chapas a quente, cem mil
toneladas de chapas a frio e 10 'mil toneladas de paianquilhas,
desculpem, tarugos. |

Assim mesmo, nésse diagrama, queremos mostrar o seguinte :
é que para a producdo dessas 210.000 toneladas de produtos,
200.00C de produtos acabados ¢ 10.000 de semi-produtos, neces-
sitamos, em numeros redondos, de um milhdo de toneladas de
matérias primas para o cdlculo em toneladas-quilémetro que

acabamos de ver.

O grdafico n® 7 é muito interessante porque mostra que, de
um milhdo de toneladas de matéria prima necessdrias para o
funcionamento da usina, o minéric é da ordem de 400 mil
toneladas, exatamente o que sobra da Cia. Vale do Rio Doce,
para o qual ndo hd mercado, nem no pails, nem no exterior. Po-
demos receber por préco interessante o carvdo, 360 mil toneladas.
Dessas 360 mil toneladas podemos contar com 180 mil de proce-
déncia nacional, ficando, na pior das hipdteses, 180 mil de pro-
cedéncia extrangeira. Ora, 180 mil toneladas de carvdo americano
custam, hoje, praticamente um milhdo e oitocentos mil délares
e seria o Unico material a ser importado, pois calcdrio e outros
produtos temos no pais. Com a importagdo de um milhdo e
oitocentos mil délares, economizariamos uma salda de divisas da
ordem de 70 milhdes de délares.

Quanto ao financiamento, o problema estd no seguinte ponto :
obtendo-se aqui no pails, (o que tudo nos autoriza a supor se
consiga) capital da ordem de um bilhdo de cruzeiros (que afinal
para o Brasil, que j& é um grande pais, ndo é coisa de outro
mundo), podemos contar com o auxilio do Banco de Desenvol-
vimento Econdémico em quantia mais ou menos equivalente ou
talvez mais, porque, de acdérdo com a legislacdo em vigor, pode-
remos déste Banco esperar 60 % do total dos investimentos. Com
isso, perfazendo mais ou menos a metade do capital, é muito f&cil
obter financiamento extrangeiro, dada a grande economia de
divisas que demonstrei agora mesmo e a certeza de colocagdo
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de téda essa produgdo no mercado, que estd a 60 quilémetros
da usina.

O ENG. HOMERO OTTONI — Quanto & parte relativa ao
transporte, o estudo que fiz ndo omitia o tragado atual da Oeste
de Minas, teria que ser melhorado também na parte existente.
Assim, com os trilhos de 32 quilos e vagoes de 26 toneladas, seria
preciso colocar trilhos de 50 quilos e vagoes de 50 toneladas para
fazer unidades de 1.000 toneladas e poderiamos até exportar
minério no caso de ter mercado comprador.

No caso de Piassaguera, uma linha de simples aderéncia é
absolutamente necessdria, porque o transporte pelo plano incli-
nado da Inglesa, é bastante elevado. Alids, o transporte, na
siderurgia, é da maior importéncia e o Dr. Jafet diz que a Central
do Brasil ndo tinha quem a defendesse mas, encontra-se aqui
o Dr. Fernando Teixeira, que é uma brilhante figura da Central
do Brasil, que conhece o problema e poderd nos informar se é
interessante o transporte de grandes massas por frete baixissimo,
para que tenhamos um produto manufaturado barato no terreno
do ferro e do ago. E’ muito mais interessante transportar seda e
outras coisas que tém ftarifa mais favordvel.

O ENG. FERNANDO TEIXEIRA — Sr. Presidente, ndo queria
de maneira alguma intervir nos debates, porque estou completa-
mente fora do tema. Quando falou o Dr. Uchéa, embora eu ndo
esteja mais na Central, me orgulho de ter sido engenseiro da
Central, quis, naturalmente, dar um aparte e se ndo dei foi por-
que achei que ndo era do assunto em discussdo.

Agradego ao Dr. Jafet, que fez a defesa da Central, mas j&
que estou convidado a falar alguma coisa, digo o seguinte: de
fato, o problema de transporte do minério pélas estradas de ferro
ndo é interessante no ponto de vista comercial, mas, ndo deixa
de ter uma finalidade. O receio da nova usina de Piassaguera
no transporte da Central — ndo devo falar muito porque hoje
fago parte da Santos-Jundiai, e é interessante que a usina seja
colocada em Santos; — acho que ndo é bem fundada porquanto
Volta Redonda, como o General Macedo Soares é testemunha,
quis iniciar seus servigos e manteve os mesmos receios e teve
agarantia do diretor da Central que poderia atender a Volta
Redonda em tudo que {6sse preciso, todo transporte que a Com-
panhia julgasse necessdrio e, durante o tempo que estive l& acho
que sempre atendemos com grande regularidade, fazendo os
estoques necessdrios. De fato, nGo acredito que haja alguma
queixa contra a Central, mas, que a Central tem elementos agora
e capccidade para fazer o transporte que estd fazendo e muito
mais, isto é inegdavel; tem, hoje, a variante do Paratel que facilita
enormemente o transporte da Serra de Guararema, tem a Serra
do Mar completamente eletrificada, méquinas Diesel de 1.500 HP.
Ela tem potencial para atender a todos os transportes sem receio
algum. Como disse, nao é assunto do temdrio, discutir o porque
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ndo atende, porque ndo hd& razdo de se temer como disse e
defendo a Central, embora ndo autorizado por ela mas como
seu engenheiro. Hd& possibilidade de outras estradas de ferro
fazerem o transporte. O mesmo fato se teve com a Santos-Jundiai;
quando a Santos-Jundial teve a primeira crise, diziam que ela
ndo tinha capacidade para fazer o transporte e estd provado que
ela, estando limitada a 2 milhdes de toneladas, foi para mais
de seis milhdes, porque tem todos os recursos, facilidades que
podem duplicar, triplicar sua capacidade.

Esta é uma explicagdo para que ndo me chamem de medroso;
aproveito a oportunidade para agradecer ao Dr. Jafet as referén-
cias que fez & Central.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Desejo lembrar
o contacto tdo agraddvel que tive com o Dr. Fernando Teixeira,
na época em que construimos Volta Redonda e prepardmos o seu
funcionamento. Pergunto se o transporte de minério para Volta
Redonda, neste momento, est&é prejudicando o escoamento das
mercadorias de Minas.

O ENG. FERNANDO TEIXEIRA — Ndo acredito. Acho que
o transporte de minérios de Volta Redonda, hoje, com as benfei-
torias e variantes que foram feitas na linha, no sentido da expor-
tagdo, ndo d& razdo para que prejudique absolutamente. Nao
posso dar dados completos porque estou afastado hd seis anos,
mas, posso garantir que ndo hd& razdo para que o transporte do
minério prejudique o escoamento de outras mercadorias.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Peco ao audi-
tério que tome bem nota das declaragoes do Dr. Fernando
Teixeira, porque acabou de ser feita,.numa conferéncia em Belo
Horizonte, gravissima acusagdo, de que o transporte de minério
para Volta Redonda estd prejudicando o escoamento de merca-
dorias do grande estado montanhez, porque o que hé& é falta de
vagoes, falta de equipamento. Fui & direcdo da estrada e fui
informado categoricamente que o que existe é falta de equipa-
mento e havendo falta de equipamento ndo significa falta de
capacidade de sua linha.

Queria responder ao aparteante de hd& pouco, relativamente
aos fornos elétricos. Numa usina — como essa de Piassaguerq,
combati essa idéia porque se trata de fabricagéo de mil tone-
ladas por dia, precisariamos nas condigdes atuais, de cinco a
seis fornos. O investimento seria muito maior, o pessoal para
manter os fornos seria muito maior. N&o chegou ainda a época
de substituir os fornos de coque para uma produgdo grande
pelos fornos pequenos de reducgdo elétrica. Ainda nao é possivel;
o dia que {6ér possivel, eu serei o primeiro a proclamd&-lo e adoté-lo.

Quanto ao carvéo, nacional ou importado, ter que vir por
estrada de ferro é problema grave, ndo h& davida; a colocagdo
de usina perto do mar, & beira de pdrto, da forma que os navios
cheguem e descarreguem é uma solugdo muito conveniente.
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O DR. CELSO BARROSO — Sr. Presidente, é bem conhecido
o ditado que diz que de medicina todo mundo entende. Sou
médico e hoje se discute uma questdo técnica, mas, se 0s enge-
nheiros entendem de medicina vou opinar sébre assunto de
engenharia, tenho direito.

O Dr. Plinio Catanhede temeu o perigo de um ajuntamento
de grandes indstrias & beira do pérto de Santos e na explicagdo
dada pelo General Macedo Soares‘ndo fiquei satisfeito, porque
éle falou da bomba atémica. O General deu uma explicagdo
que ndo me satisfez. O Dr. Plinio Catanhede levantou o problema
e o General Macedo Soares disse que nada deviamos temer por-
que temos um exército, uma esquadra e uma aviagdo. Ora, eu
acnc que as nossas Férgas ndo pocdem defender-nos, de maneira
alguma, nem ac pdric de Santos.

A nossa defesa consiste na defesa de Sdo Paulo, porque ndo
temos inimigos, ndo temos a quem temer, somos pacificos, ndo
h& adversdrios para nés. Eu acho que se pode até juntar mais
emprezas em Santos, porque a nossa defesa estd na paz, ndo na
defesa militar, porque esta ndo existe para a bomba atémica.

Desejava perguntar ao General Macedo Soares, se a Central
ndo tendo vagodes estard sempre com o transporte perturbado.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Ndo para nés,
porque os vagdes de transporte da Siderdrgica pertencem a ela
e sdo especializados.

O DR. CELSO BARROSO — Sr. General, eu queria informa-
¢oes sbbre quais sdo as promessas.e se sabe de alguma coisa
na questdo da fabricagdo de tratores, mdgquinas, locomotivas,
vagoes. .

Também queria que o General dissesse alguma coisa sébre
a Fdbrica Nacional de Tratores — porque tenho a impressdo que
a Fdbrica Nacional de Tratores é como a Fordlandia — ndo sei
porque a Fordlandia ndo produz borracha até hoje e é uma
grande emprésa, mas nossa produgdo é minima. A Fdbrica
Nacional de Tratores ndo constroe tratores. Queria que {Gsse
dada uma explicagdo porque motivo, ndo a Fordlédndia que ndo
é o tema de hoje, mas a Fdbrica Nacional de Motores ndo produz.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Nao vim pre-
parado para responder ao assunto, mas, sei que a Fordlandia
ndo produz borracha porque ndo existe mais. Foi transformada
em estagdo experimental, e parece que com resultados muito
promissores. Quanto & Fdbrica Nacional de Motores ndo estou
preparado para responder. Lamento.

O PROF. THARCISIO DE SOUZA SANTOS — Antes de dar
a palavra novamente ao Dr. Fernando Larrabure, observaria que
estamos saindo um pouco do assunto. O tema exposto pelo Gal.
Macedo Soares e os debates que se seguiram foram em térno
das perspectivas do desenvolvimento da indastria sidertrgica
nacional. Este é o assunto em debate. Pegco a todos portanto,
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que tém abrilhantado o Centro Moraes Rego com a sua partici-
pagdo, que se atenham ao tema em debate.

O ENG. FERNANDO LARRABURE — Desejava apenas escla-
recer ao Dr. Barroso a questdo de encomendas de vagodes que
estdo sendo executados. A Central tem no presente momento,
uma encomenda de 1.362 vagdes, se ndo me falha a meméria,
todos encomendados & industria nacional e 1.600 vagdes que
estdo sendo discutidos, no presenie momento, se vdo para inspor-
tagdo ou para as industrias nacionais. Esses vagoes, sdo 95 %
de origem nacional, isto €, chapas de Volta Redonda, fundidos,
rodas produzidas aqui em Sdo Paulo. -

Era o que me cabia dizer para esclarecer éste ponto.

O ENG. ANIBAL ALVES BASTOS — Pediria ao Gal. Macedo
Soares que informasse quais as razdes técnicas que determinaram
a localizacdo de uma usina siderGrgica em Laguna e qual a
origem do minério que serd usado na mesma.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Desconhego

N,

inteiramente. -t

O ENG. ANIBAL ALVES BASTOS — V .Excia. fez referéncia.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Néo, eu disse
que havia uma verba no or¢amento para fazer uma usina em
Laguna, mas desconhego inteiramente as razdes técnicas que
levaram o Govérno a isto. Lamento ndé poder responder.

O ENG. FERNANDO ARCURY — Desejo fazer uma pergunta
ao ilustre conferencista, baseado no seguinte raciocinio. Se ndo
é justo que as cogitacoes de reaparelhamento e expansdo das
estradas de ferro fagam parte também do plano de expansdo,
principalmente quando se trata de emprésas quase estatais como
a Central do Brasil e Volta Redonda e assim, por que € que
ésses programas ndo se preocupam com a questdo da localizagdo
das indtstrias em funcéo do custo do transporte dos produtos
acabados e do suprimento das indGstrias, tonto das matérias
primas como da energia elétrica, equacionadas em termos de
X+Y. De maneira que por simples operacoes materdticas se
possa chegar & minimizagdo.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Os estudos de
Volta Redonda estdo cheios de cdlculos para isso, demonstrando
a razdo de localizagdo e ainda hd& pouco o Dr. Uchda explicou
que também isso estd considerado quanto a Santos. Quanto co
reaparelhamento das nossas estradas de ferro, hd um grande
estudo, no momento, da Comissdo Mixta Brasil-Estados Unidos,
estudo admirdvel a respeito. Nunca, no Brasil, parece-me, se
havia feito um trabalho tdo substancial, de forma que éles obti-
veram empréstimos nos Estados Unidos para o financiamento da
parte «délares»; obtiveram do Banco do Desenvolvimento Eco-
némico outra parte em cruzeiros e isto estd em execugdo. E’
um trabalho notével visando ao reaparelhamento da Central do
Brasil, da. Santos-Jundiai, etc. O empréstimo é volumoso. Rece-
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beram grandes empréstimos as Estradas de Ferro Central do
Brasil, a Santcs-Jundiai, a Paulista e também a Viagdo Parand-
Santa Catarina. Alids, o Dr. Souza Lima poderia falar sébre o
assunto; é um estudo admirdvel, vi alguns volumes, nada hda
mais bem feito no Brasil até hoje sébre planejamento, de modo
que o trabalho estd sendo executado, mas serd lento, porque tudo
isso se faz sempre muito lentamente. ..

Para a constru¢do de Volta Redonda foi feito um dos mais
belos trabalhos de engenharia brasileira, o rebaixamento dos
tineis da Central, o qual deveria ser publicado; os extrangeiros
que viram a obra perguntaram sempre : qual a firma americana
que fez o trabalho? Mas foi feito pela Central, que o fez em
trés anos, sem paralisar o trafego. Nés, ds vézes, ndo sabemos
dar valor ds nossas coisas. O que estd sendo realizado em ma-
téria de estradas de ferro no Brasil é interessante e vai trazer
resultados no futuro. Precisamos de/mais consténcia nos empre-
endimentos ferrovidrios, porque as' nossas ferrovias funcionam
segundo uma curva extravagante no que se refere, ao financia-
mento, ora o recebem, ora ndo recebem nada, vivem numa para-
lela ao eixo dos X com pequena ordenada, que faz com que
ndo possam satisfazer ds necessidades do trdfego. Nunca se
empregou numa estrada de ferro no Brasil, tanto dinheiro de
uma vez, como se empregou para fazer a Via Presidente Dutrq,
p-e.; se empregdssemos uma massa de dinheiro igual na Central,
teriamos uma nova estrada de ferro. Nunca se fez, porque ndo
podemos fazer tudo ao mesmo tempo. O nosso orgamento federal
é um caso diferente do orgamento de outros paises. Eu ndo sou
pessimista, acho que o que se estd fazendo em matéria de estrada
de ferro vai modificar o nosso aparelhamento ferrovidrio e me-
lhord-lo.

O PROF. THARCISIO DE SOUZA SANTOS — O Centro Mo-
raes Rego havia programado hd& méses, realizar, ndo éste ano
mas em 1955, uma reunido com alguns temas sdbre transporte.
Serd essa a ocasido mais apropriada para que tenhamos conheci-
mento désses planos que, conforme disse muito bem o General
Macedo Soares, tém tido um desenvolvimento muito maior do
que geralmente sabemos e que corresponde a modificagoes subs-
tanciais das atividades nacionais nésse setor de transporte. Estou
certo que a inclusdo désse tépico no programa do ano que vem,
com o realce que terd, provocard interésse ndo menor do que
tem provado os temas desta 6% Semana de Estudos.

Perguntaria se algum dos presentes quer continuar o debate.

O SR. PAULO PINTO PEREIRA — Modesto técnico bancdrio.
E' inegdvel que a personalidade do General Macedo Soares, nos
merece téda a consideragdo e téda a confianga. O assunto que
trago & baila é de grande importéncia, qual seja, se foi consi-
derado o aspecto humano da mdo de obra. Néo se poderd
constituir uma organizagdo sidertrgica néste pais, sem que se



SIDERURGIA EM SAO PAULO — DEBATES" 89

preste aten¢do aos homens, ao material humano, para que apre-
sente uma boa produgdo, porque o que queremos é bda produgdo
e bastante, para satisfazer &s nossas necessidades. Temos que
procurar uma produgdo bastante aperfeicoada que promova o
desenvolvimento das nossas ferrovias.

O PROF. THARCISIO DE SOUZA SANTOS — Devo observar
ao aparteante que a tradigdo de debates do Centro Moraes Rego
é a de corresponder ao assunto da conferéncia. Pode formular
sua pergunta, desde que seja pertinente co assunto.

O SR. PAULO PINTO PEREIRA - Disseram aqui que o
transporte da Central do Brasil custa trinta centavos, mas é neces-
sdrio recompensar bem o trabalho, a mdo de obra humana,
porque é o trabalhador quem faz o indice de produgdo e é éle
que fica contribuindo para esta grande produgdo humanista e
franciscana do Brasil.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Poderia respon-
der ao aparteante que quando se falou aqui em trinta centavos na
Central do Brasil foi o custo médio do transporte, ndo tem nada
a ver com o trabalhador. Os trabalhos na industria siderargica
estdo pagos relativamente bem. Devo dizer o seguinte: todos
nés estamos de acdrdo com o senhor, queremos fazer indastrias
para aumentar o nivel de vida do trabalhador; prosseguimos
estudando dia e noite, vamos realizando, ndo conversando, temos
provas déste fato. Quem visitar Volta Redonda e outras industrias
poderd ver que h& alguma coisa feita para o trabalhador.

Estou satisfeito por ter vindo a éstes detalhes no debate;
uma de nossas grandes preocupag¢des no momento em Acesitq,
por exemplo, é criar imediatamente uma série de escolas para
poder elevar o nivel do nosso trabalhador, afim de poder pagar-
lhe mais. Vamos conseguindo resultados; o pais vai crescendo
e a nossa produg¢do cada vez melhora mais devido a éste passo.
O trabalhador ndo é, nem pode ser esquecido; é nosso irmdo,
brasileiro, devemos consider&-lo assim, nada o impede. Quere-
mos que também o trabalhador nos considere da mesma maneira
e ndo nos considere separados déle. Trabalhamos néste sentido,
isto é no sentido «verde e amarelo», para colocarmos © nosso
pais no nivel que deve ter no concerto internacional. (palmas)

O ENG. EDUARDO PYLES LOZANQO — Sr. Presidente, entendi
que o Gal. discordou dos fornos elétricos de redugdo em compa-
ragdo aos altos fornos para Piassaguera. Peco licenca para
discordar do General Macedo Soares, porque numa comparagdo
entre forno elétrico de redugdo e alto forno, se tivessemos carvdo
estaria de acérdo, mas, ndo temos carvdo e nem energia (risos),
mas em casos especificos, como por exemplo no plano de
eletrificagdo de Minas, vamos dispdr no Brasil de bastante energia.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Nao se trata
disso, é da fabricagdo de mil toneladas. Se laldssemos em termos
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de 200 a 300 toneladas estou de acdérdo, mas vamos ter mil
toneladas.

O ENG. EDUARDO PYLES LOZANO — No caso de Piassague-
ra estou de acérdo, ndo seria o caso de forno elétrico. O que
entendi era que o General estava contra os fornos de redugdo.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Nao; tanto assim
que o Mannesmann comprou dois fornos elétricos e acho que
é uma grande solugdo. E' a melhor solugdo para o caso deles,
mas no nosso caso, para fazer a chapa de 1,50 m, para trabalhar
lingotes de 6 a 8 toneladas é preciso ter muito gusa, dai ser
necessdrio um alto forno muito maior e fornos de ago também;
é em virtude do tipo de usina que se vai fazer. A chapa larga
exige uma grande concentracdo de produtos, para que essa seja
econdmica, sobretudo quando existe no Brasil uma usina como
Volta Redonda, que j& estd fabricemdo chapas e est& construindo
novas gaiolas. Se tivesse a menor influéncia na politica de Volta
Redonda, j& teria planejado a produgdo de Volta Redonda no
sentido da chapa larga.

O ENG. EDUARDO PYLES LOZANO — Queria fazer mais
uma pergunta: V.Excia. se referiu & primeira fase da usina de
Piassaguera. Qual seria a segunda fase?

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — A segunda fase
é um segundo alto forno maior. Piassaguera, montada como deve
ser, vai ser uma usina de um milhdo de toneladas, que é consi-
derada a usina econdmica para o tipo de produgdo considerada.
Hé& néste momento em constru¢gdo uma usina de um milhdo de
toneladas na Hungria; na Espanha hd& também uma usina (Avilez)
tendendo a essa producdo; é a produgdo considerada mais eco-
ndémica. Isso, naturalmente, ndo se atinge de um sé jato, mas sim
em duas ou trés etapas.

O ENG. EDUARDO PYLES LOZANO — Pediria ao Dr. Uchéa
que desse mais alguns detalhes sébre a localizacdo da usina.

O ENG. MARTINHO PRADO UCHOA — Vou apresentar em
primeiro lugar um diagrama da localizagdo da usina de Pias-
saguera, do local escolhido, demonstrando as vantagens da
localizagdo, e depois um grdfico da comparacéo de préco de
custo entre a usina de um milhdo de toneladas e outra de mencr
capacidade. Temos no mapa geral do pérto de Santos (grdfico
8), a esquerda, & entrada do pdrto, o estudrio e & direitay, «
estacdo de Piassaguera onde estd projetada a usina. Nésse ponto -
situa-se uma drea de cinco milhdes de metros quadrados onde
serd localisada a usina. Inicialmente, se fard importagdo de
minério através do pdérto de desembarque de minério, indepen-

+dente do pdérto de Santos, situado na ilha dos Bagres e ligado
por linha de 5 quilémetros de cabo aéreo a usina. Futuramente,
quando o Departamento de Portos, Rios e Canais dragar o
estudrio todo, como estd projetado para atender ao oleoduto cujo
ponto de descarga estdé indicado na planta, dragaremos nosso
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Canal e chegaremos com nossos navios & usina. No momento,
isso ndo seria aconselhével porque sé a dragagem representaria
uma inversco de duzentos e cinquenta milhdes de cruzeiros. Uma
das vantagens da localizagdo seria a de, independentemente
do pdérto de Santos, poder descarregar os vapores de minério
e carvao a qualquer momento.

Vemos a Santos-Jundiai que tem o percurso indicado na
planta e no quilémetro 19 estd situada a Estagdo de Piassaguera;
a esquerda temos a chegada da Estrada de‘Ferro Sorocabang,
que interligando na zona do pdérto com a Estrada de Ferro Santos-
Jundiai, poderd ser transporte para a using, e futuramente, inter-
calando ‘um terceiro trilho na linha de Estrada de Ferro Santos-
Jundiai, evitar-se-Go baldeagbes. Em cima, & direita, temos a
chegada da via Anchieta a Santos com o trevo de Cubatdo,
dando uma derivagdo tanto para o Sul como para o Norte do
pais. Atualmente estd sendo construido o ramal Sul que vai o
Paranagué e dentro em pouco o ramal Norte, a Sdo Sebastido,
que j& estd locado pelo D.E.R., e que passa por Piassaguera.

Em matéria de transporte, Piassaguera conta com pdrto de
mar, bitolas de 1,60 e um metro e a via Anchieta. Nao existe
no Brasil ponto de maior concentragdo de transporte do que éste.
Sendo o transporte o ponto vital para a siderurgia, vemos que,
quanto a isto, o local foi bem escothido. Quanto & dgua doce,
temos a usina da Light com uma descarga de cem metros clbicos
por segundo, que serd aumentada para 150 e cujas dguas descem
pelo rio Cubatéo, que passa perto dos terrenos da usina. Como
j& disse, uma usina désse porte necessita de 7 metros cibicos
por segundo, nada temos a temer da dgua doce, que € de
excelente qualidade, porquanto decantada no Alto da Serra.

Temos também o oleoduto passando na proximidade da
usina, & disténcia de 10 quildmetros e a linha de alta tensédo
que vai para o Rio, que passa cérca de 1.000 metros do local
da usina. Outra grande vantagem é a concentragdo de operdrios
em Santos e Sdo Paulo, evitando um inversdo grande em cons-
trugdo de vila operdria, pelo menos na primeira etapa.

Quanto a localizagdo é o que temos a aduzir. Quanto co
tamanho da using, gostaria de reforgar o ponto de vista pelo qual
o Gal. Macedo Soares vem se batendo h& tantos anos. Gostaria
de apresentar um trabalho néste sentido, que sGo os grdficos
(figuras 9, 10, 11 e 12) extraidos de estudo da CEPAL, motivados
pelo seguinte : a ONU estd seriamente preocupada com o destino
da América do Sul, porque com a taxa de crescimento demogrd-
fico que é espantosa, sé serd possivel aumentar o padrao de vida
dos latinos-americanos, com a industrializagdo e como isso ndo
é simples aventura, porque exige capitais muito grandes, pro-
moveu estudos que estdo consubstanciados nos grdficos abaixo.

Vemos na figura n°® 9, nas abcissas as produgoes de 50, 250
mil, 500 mil e um milhdao de toneladas por ano, e nas ordenadas
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o custo em ddlares por tonelada. Para uma usina de 50 mil o
custo do gusa é da ordem de 53 délares, praticamente, por to-
nelada. Para uma usina de duzentas e cincoenta mil, baixa para
35 délares. Para um milhdo, baixa para menos de 30 délares.
Vemos por ai o acérto de Volta Redonda em ter comegado com
duzentas e cincoenta mil*toneladas, que é o ponto pronunciado
na inflexdo da curva.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Peco licenca pa-
ra dizer aos senhores que isso fol exaustivamente estudado no que
se refere a Volta Redonda, durante muito tempo. Basta dizer que
sbé para a escdlha do local da usina nds levdmos cérca de oito
anos. Espero que para a de Piassaguera ndo acontega o mesmo.

O ENG. MARTINHO UCHOA — Queria aproveitar a oportu-
nidade para dizer de publico como- Volta Redonda foi bem esco-
lhida, principalmente quanto ao programa de produgdo.

A figura seguinte, figura 11, d& a relagdo do custo de
produgdo do a¢o laminado em fungdo do tamanho da usina e
na ordenada, em duzentas e cincoenta mil toneladas, vemos a
mesma forte inflexdo. Isto explica, porque ninguém pode concor-
rer com os Estados Unidos, que trabalham além da ordenada de
um milhdo de toneladas. A Europg trabalha abaixo déste limite,
agora mesmo est& comecando a se preocupar em chegar a éste
ponto; até pouco antes da guerra trabalhavam na zona compre-
endida entre as ordenadas de 250 e um milhdo de toneladas.
No Brasil Volta Redonda é a tnica que trabalha nas 250.000 ton.,
ponto de inflexdo da curva. Era o que eu queria expdr.

O ENG. ROBERTO JAFET — Gostaria de perguntar co Dr.
Uchbéa se as curvas que acaba de nos mostrar sdo oficiais, por-
quanto de inicio posso afirmar que os niimeros que nos mostrou
nco sdo confirmados no caso do Brasil. Mostrou o custo de cin-
coenta e trés délares para o guza.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — E' a producéo
econdmica do ago, e sdo numeros oficiais da CEPAL.

O ENG. ROBERTO JAFET — Quero me referir ao seguinte:
nessa curva, em 250 mil toneladas o custo é de 53 délares mais
.ou menos e em 1.000.000 de toneladas é menos de 30 ddlares,
oraticamente 40 % mais barato, o que corresponde, a meu ver,
somente ao prégo da matéria prima e mao de obra. Posso
afirmar que o custo demonstrado, absolutamente ndo corresponde
a nossa realidade. '

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Esse custo, além
da administragdo geral, inclue a md&o de obra e o custo das ma-
térias primas. Qual é o seu custo?

O ENG. ROBERTO JAFET — O relatério do Dr. Uchéa diz que
nos Estados Unidos est&o produzindo mais barato.
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O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Pélas curvas j&
estd demonstrado.

O ENG. ROBERTO JAFET — N&o estdo produzindo mais
barato. Sébre a matéria prima no Brasil posso assegurar que
a diferen¢a no prégo de custo nunca seria essa, como foi indicado
agora. A diferenca indicada é de mais ou menos 40 % no custo
do gusa. De maneira que ésses dados ndo se aplicam exatamente
no Brasil.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Isso pode ser
verdade em certos casos; para Volta Redonda, ndo; agora, por
exemplo, com dois altos fornos, com um milhdo de toneladas, vai
produzir mais barato; nem tenha davida.

O ENG. ROBERTO JAFET — Estamos com custos cada vez

mais crescentes e ndo acredito que ésses custos dos grdficos
possam ser avlicados no Brasil.

O ENG. MARTINHO UCHOA — Naéo queria me aprofundar
em detalhes para ndo cansar o auditério, mas devido ao pedido
do Dr. Jafet vou exibir outra vez os diagramas. (Diagrama 12).

Vimos que a md&o de obra, que é a parte que mais interessa
no momento, baixa de 12 délares para 2,5 mais ou menos. Agorq,
quanto ao prégo da matéria prima, vemos que praticamente é o
mesmo, oscila de 26 délares até 19 ddélares. Naturalmente os
meios de mineragdo e transporte sdo os adequados para cada
caso; no inicio, vagoes de 10 mil toneladas até os navios de 30
mil toneladas, como é o caso do Orenoco. Quanto aos encargos
de capital, praticamente sdo constantes. Quanto aos demais
gastos com reparagoes, instalagoes, etc., a porcentagem também
é semelhante, o que se justifica, baixando de cinco délares para
a ordem de um délar mais ou menos. Se o senhor quizer se dar
ao trabalho de ler o relatério da ONU nao achard ésses grdficos
que sdo um trabalho da Cosipa (*), mas que coloco com muito
prazer & sua disposig¢do.

O ENG. ROBERTO JAFET — Como o Senhor explica que,
aumentando os altos fornos, a matéria prima baixa de custo?

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Se eu tenho con-
trato e exploro néste momento setenta mil toneladas de minério
por ano, se aumentar a produgdo dos altos fornos, receberei mais
barato, pois a mina produzird mais e poderd fornecer mais barato.

O ENG. ROBERTO JAFET — E o custo da matéria prima?

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Pois é isso: o
custo das matérias primas; no préprio contrato com a estrada
de ferro serd melhor, quando se trata de maior tonelagem.

O ENG. ROBERTO JAFET — Nao vejo as vantagens.

(*) Companhia Sidertrgica Paulista.



SIDERURGIA EM SAO PAULO — DEBATES 99

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Hé& vantagens
nisso sim, a maior exploragdo das minas nos dard melhor ma-
nuseio da matéria prima, porque a tonelagem crescerd, baixando
o custo, e é exatamente o que se estd fazendo. Realmente, a
taxa de redugdo da matéria prima ndo é tdo grande guanto
a dos outros itens.

O ENG. ROBERTO JAFET — Esta curva é tedrica.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Se eu aumen-
tar a minha usina terei prégo unitdrio mais baixo.

O ENG. ROBERTO JAFET — O senhor fala quanto ao custo
de extragdo, que ndo representa nada para o Brasil.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Se eu puder
empregar escavadeiras e ter transporte mais fdacil, ficard mais
barato.

O ENG. ROBERTO JAFET — O uso de escavadeiras ndo
torna o custo mais barato, apenas dé& mais produgdo. Tenho
experiéncias préprias, a influéncia é minima, essa curva é tedrica
e ndo exprime a prdtica.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Hé& certos argu-
mentos que sbé podem ser respondidos tendo os nimeros em maos.
Hd certas discussdes que ndo tém valor, mas no nosso caso posso
dizer que o que estd projetado vai dar o prégo menor da nossa
matéria prima.

O ENG. RQBERTO JAFET — O General diz bem, ndo vamos
fazer uma discussdo sem valor, esta curva é teérica e ndo exprime
nem de leve a realidade brasileira. E' o que eu queria dizer ao
Dr. Uchéa. g

O ENG. MARTINHO UCHOA — Queria dizer o seguinte:
o espantalho da mdao de obra do Dr. Jafet, no caso de uma grande
using, j& nao digo uma usina grande mas duzentas e cincoenta
mil toneladas, representa 2,5 % no custo do produto, isso de
mao de obra direta e mao de obra indireta. Por outro lado,
o custo da matéria prima representa 93 % do custo do produto,
custo industrial e éstes dados foram feitos exatamente com dados
de Volta Redonda, quer dizer, mesmo no Brasil éles se aplicam.

O ENG. ROBERTO JAFET — Absolutamente, ndo se aplicam.

O ENG. MARTINHO UCHOA — 93 % é representado por
matéria prima; temos trabalhos que ndo sdo publicados mas
posso pdr a sua disposi¢do todos os dados.

O ENG. ROBERTO JAFET — Onde existem ésses dq:dos'TJ O
Sr. conhece a folha de pagamento de Volta Redonda?

O ENG. MARTINHO UCHOA — Ndo, mas tenho a cgmposzqae .
de custo. e

O ENG. ROBERTO JAFET — Entdo, como_;mdb ,ﬂwber"’ ,m

O ENG. MARTINHO UCHOA — O que fenhol sto dade . rw
técnicos e pelos relatérios é fécil saber. 20

O ENG. ROBERTO JAFET — Néo tem a folha.de pagm

l’

g
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O ENG. MARTINHO UCHOA — Para Volta Redonda é muito
dificil porque se trata de uma organizagdo que trabalha em
siderurgia, mineragdo e navegagdo.

O ENG. ROBERTO JAFET — Ndo tem no relatério?

O ENG. MARTINHO UCHOA — Pelo relatério ndo posso
saber.

O ENG. ROBERTO JAFET — O caso das curvas internacio-

nais, absolutamente ndo sdo reais.

O ENG. MARTINHO UCHOA — Foram examinadas em Bogotd
e chegamos & conclusdo naquela época, que o custo do gusa de
Volta Redonda era de 90 centavos. Agora, gostaria que o senhor
dissesse qual é o custo da Mineragdo Geral do Brasil.

O ENG. ROBERTO JAFET — Sé o coque custa quasi isso.

O ENG. MARTINHO UCHOA — Essa alegag¢éo ndo procede
porque o coque em umad usina completada com coqueria, é uma
fonte de renda, fica mais barato que o carvéo; a venda dos sub-
produtos, com o gds, dd uma grande margem de renda.

O ENG. ROBERTO JAFET — Acho que o senhor estd enga-
nado. O ano passado ou atrazado Volta Redonda vendeu vinte
e poucos milhoes de cruzeiros désse produto e a produgdo foi
de duzentas e setenta mil toneladas de coque. Os sub-produtos
deram uma pequenissima porcentagem.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Os cdlculos da
construgdo da usina de Volta Redonda demonstram que os sub-
produtos viriam daliviar enormemente o custo do coque.

O ENG. MARTINHO UCHOA — Mas tem valor bem elevado.

O ENG. ROBERTO JAFET — Estou dizento em valor absoluto;
o sub-produto ndo tem mais valor do que o produto.

O GAL. EDMUNDO DE MACEDO SOARES — Estamos discu-
tindo dados que ndo conhecemos. Mas o relatério demonstrou que
em absoluto o sub-produto deixou de dar lucro, o coque passaria
ao forno por prégo bem conveniente, porque a venda de sub-
produtos é muito proveitosa.

O ENG. ROBERTO JAFET — J& que estdo insistindo vou
* esclarecer. Exatamente néste momento a minha Companhia estd
estudando instalagdo de coqueria em Mogi; naturalmente a ques-

» dos sub-produtos tem sido exaustivamente estudada e «
“a comparada com o investimento; se o sr. ndo tem

s ub-produto, nem mesmo o gds, uma simples «Bee-Hive»,
« .er dizer ‘ma coqueria de 50 anos atraz, a diferenca de custo
€ &  ordemn Cr$ 130,00 por tonelada de coque. Sdmente Cr$

130,00, isto.. .  lculado e teria grande prazer em mostrar,
considerando @ ‘pro.1cdo de quinhentas toneladas didrias e
Projetadas para mil, . .5 de juros nossa de 12 % ao ano, com

todos os sub-prcdutos de uma coqueria do tipo da de Volta

Redonda. 9
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O ENG. ROBERTO JAFET — Vemos que a. tonelagem ndo
é tdo pequena. A usina de Piassaguera também deverd comecgar
com mais ou menos 600 toneladas didrias de coque. O valor dos
sub-produtos, desconsiderando inteiramente o fator capital, é da
ordem de Cr$ 210,00 por tonelada. No entanto considerando o
capital, que é um imperativo que se impoe, teremos sOomente
cento e poucos cruzeiros. Como vemos a diferenga ndo é tdo
elevada como o dr. Uchdéa queria fazer crer & Casa. Muito longe
disto, ndo atinge mesmo 20 % do valor do coque, incluindo
oS gazes. .

O ENG. MARTINHO UCHOA — Queria dizer o quanto estou
satisfeito de ver que o Dr. Jafet que até hoje tem sido um ferrenho
batalhador e defensor da siderurgia & base de carvao vegetal,
estd estudando siderurgia & base de carvdo mineral.

O ENG. ROBERTO JAFET — Vimos estudando isso h& qua-
tro anos. '

O ENG. MARTINHO UCHOA — Fico satisfeito de ver que
estd evoluindo, o que acredito, serd na felicidade e interésse
de todos.

O PROF. THARCISIO DE SOUZA SANTOS — A hora j& vai
bastante adiantada, pergunto se mais alguém deseja discutir.
(Pausa) — Nao havendo mais quem queira discutir, deixo o
nosso Presidente o encargo de encerrar a Sessdo.

O DEPUTADO VICENTE DE PAULA LIMA — Meus senhores.
Ao cabo de algumas horas que passaram tdo depressa, tal o
interésse dos debates que tivemos, cabe-me encerrar a reunido
de hoje e quero fazé-lo, exorbitando de minhas fungdes, agra-
decendo em nome desta assisténcia que aqui se manteve atentq,
a presenga sobremodo honrosa do engenheiro General Macedo
Soares, e a conferénciaq, ilustre por todos os titulos que S.Excia.
proferiu e, sobretudo, a boa vontade, a grande aten¢do com que
S.Excia. permaneceu atendendo ds solicitacoes de todos, ds
interpelagoes que lhe foram feitas, com isto concorrendo para
o esclarecimento déste problema, sobremaneira relevante da
economia nacional.

Embora completamente leigo no assunto, como brasileiro
me interesso vivamente (e nem poderia ser de outra forma) péla
solugdo mais rdpida possivel dos problemas desta natureza. Uma
vez solucionados, teremos deixado a categoria, que no inicio de
sua exposicdo o General Macedo Soares referiu, de pcg‘j -
desenvolvido. O que me preocupa néste momento, é qlr,-ﬁ‘if‘ér.. S
pais saia dessa categoria de sub-desenvolvido. 7 U

Estou profundamente encantado com a pa\les:g.ﬁi"e sobrﬁtugo
uma coisa estd sobressaindo de todo o debgte. ;i foi travado,
e que é o interésse vivamente manifestctgﬁ, anut‘()dos os setores
que aqui se debateram em térno da pg?, bilidade de concretiza-
cdo do ideal pelo qual vem se debatendo com entusiasmo conta-
giante, h& vdrios anos, o Dr. Plinio de Queiroz, com a témpera
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magnifica de lutador que tem, ou seja: a construgdo da usina
de Piassaguerq, tdo bem explanada pelo General Macedo Soares.

Sentimos’ todos em térno déste importantissimo aspecto do
debate de hoje, o vivo interésse dos paulistas e brasileiros que
hoje aqui se reunem, trocando idéias sObre um assunto que
interessa a grandeza e poderio déste pais.

Agradego ao eminente conferencista, General Macedo Soares
a atengdo e solicitude com que aqui compareceu e atendeu ao
convite do Centro Moraes Rego, agradecendo também das distintas
personalidades aqui presentes que com os debates que travaram
emprestaram um maior interésse ainda, se possivel, aos trabalhos
desta noite.

Quero, em meu nome pessoal e em nome da Assembléia
Legislativa de Sdao Paulo, que néste momento represento, agrade-
cer esta subida honra que nos foi concedida de presidir trabalhos
tdo interessantes que ficardo nos anais do Centro Moraes Rego
como dos mais brilhantes e produtivos j& realizados durante as
Semanas de Estudos que aqui j& se realizaram.

Agradego a presencga de todos e declaro encerrada a Sessco.
(Palmas prolongadas).
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INAUGURACAO DA NOVA SEDE

No dia 29 de QOutubro p.p. foi inaugurada a nova sede do
Centro Moraes Rego.

Nessa mesma manhé, as 8 horas, foi realizada uma Missa
por intencdo da alma do engenheiro Benjamim Abrahdo, sécio
fundador déste Centro e ex-professor do Curso de Minas e Me-
talurgia.

Em seguida procedeu-se & ceriménia da abertura da nova
sede quando foi cortada a fita simbdlica pelo Prof. Francisco Jodo
Humberto Matffei, Diretor da Escola Politécnica da U.S.P., que
teve ocasido de dizer palavras de simpatia e encorajamento,
referindo-se das atividades do C.M.R.

Falou em seguida o aluno Isaac Berezin, presidente do Centro

e que disse o seguinte:

«Exmo. Sr. Diretor, Exmos. Srs. Professores, minhas Senhoras

Srs. ex-alunos, caros colegas :
: Este ano o Centro Moraes Rego comemora o seu décimo
aniversdrio de fundagdo. H& dez anos, um grupo de abnegados
fundava esta entidade que congrega alunos, ex-alunos e profes-
sores do Curso de Minas e Metalurgia de nossa Escola.

Esta entidade tem demonstrado possuir uma vitalidade inco-
mum, crescendo, ampliando o &mbito de suas atividades, supe-
rando a si mesma, ano apds ano, mercé do estimulo e acolhimento
que temos tido de nossos mestres, espirito de continuidade de
luta dos ex-alunos e trabalho proficuo e desinteressado de nossos
colegas, formando todos num sé grupo coeso e realizador que
é modélo de ideal, respeito mtuo e trabalho.

E de nossa intengdo, prestar hoje singela mas agradecida
homenagem a todos os nossos professores na pessoa de nosso
mui digno Diretor, Professor Jodo Francisco Humberto Matffei.

Querendo também estender o nosso reconhecimento aos que
nos procederam nesta tarefa, dos quais é simbolo perfeito de
dedicagdo e idealismo o nosso saudoso professor e amigo Benja-
mim Abrahdo, decidimos perpetuar sua lembranga dando a esta
sala o nome désse nosso sécio fundador tdo precocemente desa-
parecido.
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Em nome do Centro Moraes Rego quero expressar © nosso
agradecimento péla honrosa presenga com que todos aqui estdo
nos prestigiando.

Pediria agora & Exma. Sra. mde do brilhante homenageado,
que procedesse ao descerramento da fotografia do Professor
Benjamim Abrahdo, seu ilustre filho e nosso insubstituivel cclega.»

Depois de descerrada a fotografia do Eng. Benjamim Abra
hdo, falou em nome dos ex-alunos, o Eng. Henrique Anawate,
que ASSim Sse expressou :

«Inaugura hoje o Centro Moraes Rego sua sede definitiva,
justo prémio apds 10 anos de intenso trabalho dedicado & causa
da Engenharia de Minas e Metalurgia no pais, considerada desde
a formagdo do jovem engenheiro, na complementacdo das suas
atividades escolares, como na difusdo cientifica e técnica através
de seu boletim, «Geologia e Metalurgia», como péla formagdo de
uma mentalidade avangada dos nossos problemas de base, atra-
vés de suas Semanas de Estudo, hoje de importéncia nacional.

Todos aqui reunidos, estamos convictos de nossa missdo &
qual tanto o estudante como o ex-aluno e o professor, ndo negam
apdio &s suas iniciativas e irmanados com a prépria Escola
Politécnica, festejaom juntos esta conquista.

Infelizmente ndo permitiu a Providéncia, que contdssemos
com a presenga de Benjamim Abrahdo & esta cerimonia. Sur-
preendeu-o a morte prematura ainda no limiar de sua fase de
maior produtividade e quando o futuro comegava a lhe sorrir.
Esta cerimdnia teria para éle significado maior até, pois foi um
dos baluartes do Centro Moraes Rego, desde seus primérdios.
Sua colaboragdo ativa e eficiente muitas vezes oculta, refletia
sua tendéncia para trabalho em equipe.

Esta colaboragdo existiu em todos os momentos que dela se
precisou e em quasi todos os setores de atividade do Centro,
desde os mais simples aos mais complexos, testemunhados por
vdrios dos que aqui estdo presentes.

Como estudante, Benjamim era o centro em térno do qual
se acercavam os colegas. Sua bondade, compreensdo e honesti-
dade impar, tornavam-no procurado continuamente. Era figura
imprescindivel em qualgquer reunido, onde nunca faltava com
seu bom humeor, aliado aquele geitdo caboclo, cigarrinho de palha
e chapéu preto que o identificavam & disténcia.

Sua simplicidade era fator que inspirava confianca & qual
nunca traiu. '

Sempre que solicitado por outro colega seu auxilio nunca
faltou. Estava sempre pronto mesmo que lhe custasse sacrificios.

Seu espirito observador, raciocinio légico e magnifica me-
méria eram também predicados que o caracterizavam.

Seus pendores para a engenhoria de Minas eram evidentes
e notérios. Por estas razdes, foi alvo em .1945-1946 de um conviie
do Prof. Octavio Barbosa para acompanhd&-lo em uma viagem
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de estudos & Zona de Congonhas do Campo — Minas Gerais.
Decorrente desta viagem escrevera, associado a Pedro Maciel,
o trabalho :

«Contribuigdo para a génese do talco do centro de Minas
Gerais» — apresentado ao Il Congresso Panamericano de Geolo-
gia e Minas.

Em 1947 era convidado pelo Prof. Alceu Fébio Barbosa para
assistente aluno em sua cadeira, convite que aceitou radiante,
pois foi na realidade uma magnifica oportunidade para comple-
mentar sua formagao. Data déste periodo a elaboragdo junta-
mente com o Prof. Alceu e Albino Arroyo, do trabalho:

«Contribuigdo para o estudo dos minérios da Mina da
Passagem» — quando evidenciou seu espirito de pesquisador.

No Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas, aproveitou ao mdximo
a oportunidade que se ofereceu para tomar contacto com a tecno-
logia dos materiais cerdmicos. Assim é que se tornou assistente-
aluno na secgdo de Cerdmica, onde juntamente com Luciano
Barzaghi, co finalizar seu estdgio, publicou o trabalho:

«Andlise granulométrica de caolins» — apresentado ao V
Congresso da Associagdo de Quimica do Brasil, em 1947,

Uma das atividades desempenhada por Benjamim foi a de
Professor. Se ndo nos falha a meméria, estreou na Escola Técnica
Getilio Vargas, substituindo & Silva Jardim na Cadeira de Mo-
tores Térmicos, durante os anos de 1950 a 1952. Com os ensina-
mentos adquiridos na Escola, facilmente se adaptou co assunto.
Do seu bom desempenho temos lembranga, de diversas homena-
gens que seus alunos lhe prestaram.

Em 1951 precisou a Escola Politécnica de um assistente para
a Cadeira de Lavra de Minas. O Prof. David Campos Ramos,
ndo teve dividas em estender o convite & Benjamim, que a seguir
tornou-se seu colaborador. Para éste compromisso levou seus
conhecimentos e experiéncia profissional que foram de real valor
para seus discipulos. Premiava-se a quem a muito tempo, vinha
lutando para a melhor eficiéncia dos Cursos de Minas. E sur-
preende salientar a preocupagdo pelos problemas da Escola.
Néste sentido elaborou em 1949, para o II Congresso Brasileiro
de Geologia, um ante projéto de reforma dos Cursos, no qual
introduziu inimeras modificagoes que julgava necessdrias, novas
idéias e tdda uma programagdo. Somente éste fato revela quanto
desejava de bom para o Curso e para a Escola que cursara!

Seu periodo como assistente na cadeira de Lavra, foi bri-
lhante. Colaborou exaustivamente para a instalagdo definitiva
do laboratério de tratamento de minérios.

O carinho com que atendia aos problemas dos alunos e «
compreensdo de suas dificuldades, o tornou benguisto pélas tur-
mas que daqui sairam. L

Em paralelo com o magistério exercia vida profissional que
ndo foi menos intensa e dedicada.
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Uma vez formado e de volta de uma viagem ao Canadd,
Estados Unidos e Venezuela, atirou-se & luta com todo seu ardor.

Preconizava a necessidade de se criar uma organizagdo ex-
clusivamente dedicada & pesquisa mineral. Insistiu com alguns
colegas e criou entdo a SOMINA de todos conhecida.

Dificuldades inimeras teve que superar, principalmente quan-
do se recorda, em que estdgio de compreensdo estamos no
campo da mineragdo. Sua persisténcia e pertindcia foram os
fatores de seu éxito.

Sua acdo no campo da mineragdo se extendeu entdo & vdrios
municipios do Estado de S&o Paulo, Minas Gerais e Parand e a
despeito da fraca rentabilidade, podemos afirmar que vencera
em seus principios e ideais.

O destino o levou entdo & Pogos de Caldas, onde travou
contacto com os depdsitos zirconiferos daquela regido e onde
passou parte de seus ultimos anos de vida. Adquiriu conheci-
mentos magnificos sbébre tais ocorréncias. Infelizmente seu tempo
escasso pélas inuimeras preocupagoes, e sua morte prematuraq,
ndo permitiram que divulgasse tais conhecimentos como era real-
mente seu pensamento.

Mais tarde embrenhou-se na industria extrativa ‘que muitos
aborercimentos lhe viriam trazer.

A verificagdo da existéncia de Urdnio nos minérios zirconi-
feros de Pogos de Caldas, levou-o a investigar sua Génese.
Tanto entusiasmo tinha por esta pesquisa, que até esquecia ds
vezes o interésse material a que estava mais diretamente envol-
vido, para se dedicar ds investigagoes mineralégicas e petrogrd-
ficas, capazes de colaborar com as pesquizas que o Instituto de
Pesquizas Tecnolbgicas levava a efeito em seus laboratérios,
em busca de processo capaz de promover uma lixiviagdo do
urdnio das zirconitas, com rendimento adequado, pois os proces-
sos alinigenas ndo se aplicavam & tais minérios.

Sdo testemunhas déste, esfér¢o esponténeo, vdrios colegas
e professores, entre éstes, o ilustre Prof. Matffei.

Com que satisfagdo e entusiasmo sobrepunha seus sofrimen-
tos e dificuldades materiais, advindos de outros negédcios, quando
discutia com seus amigos tais problemas, ou revelava algo de
novo sdbre suas investigagoes!

Apesar de ndo estar ligado & nenhuma instituigao responsd-
vel por éste setor de pesquisas no Brasil, sem davida que elas
tiveram em sua morte uma perda irrepardvel.

Suas convicgoes sdbre as possibilidades econdmicas do Ura-
nio de Pogos eram grandes. Infelizmente n&o teve oportunidade
de em vida, ver confirmada a escolha dos minérios daquela regido
como a matéria prima, para a futura produgdo de Ur&nio no
Brasil.

As caracteristicas analizadas da marcante personalidade do
homenageado, contra indicavam sua orientacdo para o comércio
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principalmente se atentarmos, que vivemos num mundo contur-
bado péla luta de interésses e malicias. A sobrevivéncia do
homem porém, o obriga a éste campo de atividade.

Ainda como estudante teve uma tipograficz Mais tarde inte-
ressou-se no campo do comércio de minérios como decorrencu:t
de suas atividades na industria extrativa.

Sua extrema condecendéncia e toleréncia, se de um lado
eram virtudes, néste eram desvantagens. Decorreu naturalmente
que seu éxito em tais empreendimentos comerciais ndo fossem
dos melhores.

Seu dinamismo intelectual. muito mais teria realizado, ndo
fossem certas adversidades e imperativos. Sempre lamentamos
que isto tenha se verificado.

Em poucas palavras aqui estd uma pdlida idéia do que foi
em vida nosso particular ctmlgo cujo lema era o de fazer o bem
com o bem.

Seu passado justifica plenamente a homenagem que o Centro
Moraes Rego lhe presta hoje e & qual se associam as instituigoes
que em vida soube honrar e prestigiar.

O Centro Moraes Rego, seguird sua trajetéria. Crescerd e
se desenvolver& porque é o seu destino e as geragoes futuras
continuardo honrando sua meméria porque éle estard agqui
inspirando seus empreendimentos.

Em nome dos ex-alunos e colegas que me proporcionaram
esta grande honraria, congratulo-me com os rapazes do Centro
péla magnifica idéia desta homenagem cheia de significagao.

A seus familiares, que sempre o apoiaram e o estimularam,
apresentamos nossa solidariedade, nossos sentimentos e também
nossas homenagens.»

Apds estas solenidades e em comemoragdo por mais esta
etapa de expansdo do Centro Moraes Rego, foi servido um «cock-
tail» aos presentes.

A noite do mesmo dia, realizou-se o tradicional jantar de
confraternizagdo entre ex-alunos, alunos e professores, ocasido
em que foi empossada a nova Diretoria.
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ELEICAO DA DIRETORIA PARA 1955

No dia 15 de Outubro p.p. redlizaram-se as elei¢oes para
renovagdo da Diretoria. No mesmo dia ds 22,00 horas, feitas
as apuragoes verificou-se terem sido eleitos para o exercicio
do préximo ano as seguintes pessoas :

Presidente — Vicente Mazzarella
Vice-Presidente — Renato Rocha Vieira

l° Secretdrio — José do Vale Nogueira Filho
2° Secretdrio — Jorge Parreiras Henriques

1° Tesoureiro — Enio de Figueiredo

2° Tesoureiro — José Augusto Martinelli

Representante no Conselho Deliberativo — Neuclayr Martins
Diretor do Boletim — Isaac Berezin

Bibliotecdrios — Tibério Cescon
Alcides Nobre Mazzarolo -

Diretores de sede — Marco Maniredi
Jodo Aldo Fenolio

BOLSAS DE ESTUDOS

O CMR, ainda com o intuito de fomentar a formagdo d
engenheiros de Minas, Metalurgistas e Geblogos, conseguiu d§ :
CAPES (Campanha Nacional de Aperfeicoamento de Pessoal de
Nivel Superior) bolsas de estudos que, sem davida, estéo se
constituindo em ponderdvel fator de estimulo e divulgagdo no
seio da mocidade estudiosa, contribuindo assim, decisivamente,
para a resolucdéio déste problema nacional da graduagdo de
maior nimero de engenheiros especializados.



Participantes da V Semana de Estudos

cujos nomes pudemos anotar:

A. Amaral, A. Barros Penteado, A. Bogsan, Abraham I. Sztejnsznajd, Abrahia
Knijnik, Abrahdo Yazigi Neto, A. Cotrim Pereira, Adalberto Jannini, A. de Lima
Pedreira, Adeodato Botelho, A. de Mello, Adolpho H. Hempel, A. E. Manak, Affonso
Phellipe, A. F. Nicaretta, Aranio do Amaral, Aichel Ananate Salomé, A. Iwanicki.
Alaric Paris, Albert M. Philion, Alberto Pereira de Castro, Alberto Prado Guima-
rdes, Alberto Raphael Mansur Levy, Alberto Schiesser, Alberto V. Gomes, Albino
Arroyo, Alcides da Costa Vidigal, Alcides Nobre Mazzarolo, Alcides Ribal, Alcides
Ribal Jr., Aldo Bianco, Aldo Mario Azevedo, Aldyr Wolff, A. Levy, Alexandre
Molmae, Alfonso Maris Apostélico, Alfredo Ferraz, Allan de Paula Fernandes,
Almiro de Lima Pedreira, Almiro Oliveira Sales, Aluisio A. Barroso, Alvaro de
Sousa Lima, Alvaro de Sousa Lima Filho, Alvaro Perez, Amaro Lanari Jr.,
Amynthas Jacques de Moraes, Anchyses C. Lopes, André Iwanicki, Annibal Alves
Bastos, Annibal Mendes Gongcalves, Antonio A. de Azevedo Antunes, Antonio de
Almeida Neves, Antonio de Araujo Novaes Junior, Antonio de Novaes Neto, Antonio
Giusti, Antonio José das Neves, Antonio Xlapper, Antonio Novelli, Antonio
Margarido, A. Paulo de Barros, A. Prado Guimardes, Arie Hanitzsch, Armando
Bigatti, Armando de Arruda Camargo, Armando Eliezer, Armando Simone Pereira,
Armando Wohlers, Arnaldo Ancora da Luz, Arnaldo Henrique da Silveira Feijo.
Aron Sinaburg, Ary da Cunha Oliveira, A. Soares Amora, A. S. Ribas, A.
Stakhovitech, Augusto Lindenberg, Aureliano P. Albuquerque, A. V. Simdes, Ayres
B. Comitti, Bahij Ananate, Bahij Gattaz, Belisirio Alves TAvora, Benedito Alves
Ferreira, Benedito Lima de Toledo, Bernard Coré, Bernardo Samu, Bernt Olaf
Dyberard, B. M. Lobo Rosa, B. Savino, C. Paes Barreto, C. T. Engelen, Carlos
Augusto de Araujo Brito, Carlos A. Bezerra de Menezes, Carlos Engel, Carlos E.
S. Carneiro, Carlos Eduardo Cajado, Carlos Dias Brosch, Carlos E. C. Caldas, Carlos
Roberto Perez Paquet, Carlos Pereira, Carlos de Petrolina, Carlos do Val Penteado,
Catullo Branco, Celso Barroso, Celso Alcatraz Gomes, Celso Gusman, Charles Van
de Putte, Christiano Henrique Yahn, Claude Netter. Claudio Loeb, Cleomenes
Abondanza Pedrosa, Clovis F. Wey, Clovis Scripilliti, Dacio de Souza Campos.
Dagoberto Sales Filho, Dalmo Pinto Ribal Jr., Darcy Garcia Palma, Datis Alves
de Almeida, David C. Ramos, Dimetri Ivanoff, Dirceu Goncalves, Dirk Rheinholdt,
Domicio Barreto, Donald Camargo, Duilio Moreira Leite, Ede Sobral, Edgar Mello
Mattos de Castro, Egon Schmiglowe, Edmundo de Macedo Soares e Silva, Eduardo
Celestino Rodrigues, Eduardo Garcia Rossi, Eduardo Pacheco e Silva, Eduardo
Pyles Z.ozano, Eduardo Ribeiro Costa, Elson Sandoval Peixoto, Emanoel P. Fonseca,
Emi“io de Hollanda Cavalcanti, Emilio Oria, Emilio Wainer, Eric L. Littell, Enio
de Figueiredo, Enrico Pistolesi, Ernesto Barbosa Tomanik, Ernesto Geiger, Ernesto
Se(xas Neto, Eros Orosco, Eurico Loureiro Jr., Estevio Berger, Estevam de Rezende,
Es\eban Villalba, Eugenic Vieira dos Santos, Eurico de Souza Queiroz, F. A.
Bayerlein, Fabio de Azevedo Nobrega, Fabio de Souza Diehl, F. D. Homem de
Melo, Fernando A. Nora Antunes, Fernando Arcuri Jr., Fernando de Almeida,
Fernando Jorge Larrabure, Fernando Teixeira, ¥. Ferreira Leite, Floriano Gurgel,
Floriano Lima de Toledo, Francisco Antunes, Francisco Antunes Filho, Francisco
Gomes, Francisco J. H. Maffei, Francisco José Alvarez, Francisco J. Pinto de .
Souza, Francisco Mammana, Francisco Mannicuro, Francisco Parlatore, F. P. Dias
de Andrade, Fred. L. Andrews, Frederick Robinson, Frederico Camara Neiva,
Fritz Kaposty, Fr. Riekeberg, F. T. da Silva Telles, Fuad Jorge, Gabriel Mauro
fe Oliveira, Geoffrey Hamber, George Baci Cox, George F. Pichel, Georges H.
Khalil, George Soares de Moraes, Geraldo Magarinos de Souza Ledo, Geraldo de
Rezende Martins, Germano  Johannpeter, Gestal de Andrade Ramos, Giovanni
Giuliani, Grigor Nahimzon, Guido Tedeschi, Guilherme Menzl, Gustavo Seciullo,
Guy Ribeiro de Andrada, Hans H. Sonnenfeld, H. Beck, Heraldo de Souza Mattos,
Heinrich Hellbringge, Heitor Correa Goncalves, Heitor Portugal, Helio Martins
de Oliveira, Henri Hauser, Henrigque Anawate, Henrigque Brito Viana, Henrique
Neves Lefreve, Henrique Pegado, Henrigue Rosenfeld, Henrique Schenk, Hideo
Kato, H. Monteiro, Homero Benedito Ottoni, Horace A. Hunnicutt, Horacio
Ceccantini, Horacio Ortiz, H. Saville Dodd, H. Thomson, I, Johnston, Isaac Berezin,
Isaac Ferreira Leite, Israel Jacob Finkel, Ivan Guimardes Dutra, Jacintho A. Froes,
Jacob Bedrokan, Jacob Leiner, Jair Schettino, Jairo Dias Junior, Jamil Hallage,
Jan Sula, Jarbas O. Nascimento, Jayme Kutzik, Jayme Meirelles, J. B. Cox, J. B.
Isnard de Gouveia, J. B. Pepe, J. Carvalho Martins, J. de Augustinis, Jean Ch.al‘"les
Henri Fischer, J. E. de Oliveira Penteado, J. F. G. Molina, J. G. Martins Vieira,
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J. Lajano, J. M. R. Castro, Jodo A. Amaral Gurgel, Jodo Figueiredo Filho, Jodo
Gustavo Haenel, Jodo Oscar S. Arruda, Jodo Mendes Franca, Jodo Reinbly,' Jodo .
R. Maino, Joaquim P. dos Santos Maia, Johan Paues, Johan Stinn, John Sucupira
Kenworthy, Jorddo Vecchiatti, Jorge Co. Besterman, Jorge de Rezende, Jorge Leite
Ribeiro, Jorge Parreiras Henriques, Josaldo A. de Alencar, José Abs, José Alberto
Barone, José A. Martinelli, José Bonifacio Silva Jardim, José Burlamaqui Andrade,
Jogé Caetano Moreno, José Caio Pacheco e Silva, José Calazans, José Carlos
Guimardes de Oliva, José Carlos Melchert, José Carlos Rodrigues, José C. Vieira
da Cunha, José de Sampaio Leite, José E. Mindlin, José Epitacio Passos Guimaries,
José Espinheira de Montalvio Mattos, José Luiz Fay, José Marcal Jackson, José
Martini, José M. da Matta, José Melchert de Barros, José Polizotto, José Rastelli
de Menezes, José Rossi Jr., José Sabd, José Schor, José Teixeira Beraldes, José
Zacharias Taddei, Josif Kletenik, Josué Bueno de Camargo, J. Sampaio de Freitas,
J. 8. de Macies, Juarez Tavora, Julio Rabin, J. Vugrinec, Kazimier Toepfer, Kelso
Peck, Ladislas Dowbor, Lauro de Barros Siciliano, Leon R. Lara de Araujo, L.
Fl16 Jr., L. G. Figueiredo, L. J. Valente, Lili Beeckel dos Santos, Lindberg M.
de Souza, Lucia Cavalcanti, Lucio Meira, Luigi De Negri, Luiz A. Queiroz
Guimarées, Luiz Carlos de Borba, Luiz Carlos dos Santos Vieira, Luiz de Mendonga
Jr., Luiz Dumont Villares, Luiz Leseigneur de Faria, Luiz Meira de V. Chaves,
Luiz Pinto Thomaz, Luiz Pontes de Lima, Manoel Augusto Pacheco, Manoel A.
Moraes, Manoel da Costa Santos, Manuel Falcdo, Manuel Firmino de Almeida,
Marcelo Camariao, Marcelo C. Rocha, Marcello Hamel, Marcio Munhoz, Marcos de
Almeida Pernambuco, Maria de Lourdes Bohomoletz, Mariano Ferraz, Mario
Augusto Louzada, Mario A. Penna, Mario Bueno Azambuja, Mario E. Boehm, Mario
Penteado de Faria e Silva, Martinho Prado Uchoda, Maurice Guitter, Mauricio
Novinsky, Mauricio Solan, Max Arthur Veit, M. A. Teixeira de Castro, M. D-
Mathias Filho, M. Frontini, M. Garbi, M.-Prestes, Michel Loeb, Miguel de Carvalho
Dias, Miguel Fenolio, Miguel Siegel, Milciades Pereira da Silva, Milton Campos
Azevedo, Moacyr Concilio, Moacir Benedito de Souza, Morel M. Reis, Murilo de
Oliveira Marcondes, Narciso Peroco, Narciso Vasques, Nedo Eston de Hston, Nelson
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