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Projetos Ferroviarios da Comissao Mlstg
Brasil - Estados Unidos (CMBEU) e Relato
rios de Estradas.

I - INTRODUGKO

3i Ha um século, no dia 30 de abril de 185h; o Imperador D. Pe-
dro II inaugurava as duas primeiras léguas da rede féffoviéria brasi-
leira, que, avangando continuadamente a uma razdo média . superior a
mil metros por dia, ultrapasscu o marco quiloméfrico numero 37 000 an-
tes de findar o ano de 1952,

2a Essa r@de, construida com dificuldade em terreno de éspera
topografia, coloca o Brasil em oitavo lugar entre os pa{ses do mundo
a respeito de quilometragem. Entretanto, relativamente a densidade
de tréfego remunerado, que indica o trabslho produtivo reélizado, a

.~ ¢ 5 L / - =
nossa posigao estatilstica esta bem longe de ser lisonjeira.
|

g A densidade de tréfego ¢ realmente um indice de produtivida-

de das estradas de ferro: representa o quociente da produgao caracte-
ristica dos transportes em geral - a tonelada-quilometro - pelo fator
bésico da producao ferroviaria - a extenslo de linha.

Deve referir-se ao tréfego remunerado, util ou liquido, que
¢ a fonte de receita dos transporﬁes. Deve t ambém ter Proporgac apro-
priada para a mediqao de uma grandeza inerente a uma indﬁstria, cuja fi
nalidade, por definiqﬁb, é o transporte de grandes cargas a grande dis
tancia. Assim, a densidade de tréfego remunerado, correspondente a um
determinado periodo, sera expressa em milhdes de toneladas-quilometros
Uteis por quilometro de linha explorada (M. t-km ut./km); |
L. 0 coeficiente de trafego - relaggo percentual entre a despe-
sa de custeio ferroviario e a receita dos transportes - nao obstan-

3 * 3 - * L3 .
te seu uso generalizado, e inexpressivo quanto a produtividade, porque
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produggo nac se mede pela despesa nem tem como fator a receita., Cer-
to, corresponde a um indice financeiro, com o inconveniente de inter
pretar em sentido contrario a variagio do trafego.

Além disso, o regimem deficitario, hoje reinante em todas
ferrovias federais, induz o artificio de escriturar-se a subvengao co
mo receita, o que, naturalmente, falseia o significado do coeficiente
de trafego, Por exemplo: o Ultimo relatério divulgado pela Santos-

Jundiai acusa para o ano de 1953 um "superavit" de 97 458 mil cruzei-

ros ao mesmo tempo que atinge a 114 086 o "defieit® computado pelo
DNEF,
5 A significaqao exata de uma grandeza s6 se manifesta guando

¢ medida pela unidade adequada. As nossas primeiras estradas de fer-
ro talvez nao tivessem rampas tao fortes se a taxa de declividade fogs
se calculada em milésimos, traduzindo a resistencia da linha a tragao,
em vez de centésimos, Sem © mesmo sentide objetivo. Igualmente, nao
se teria construido tanta linha de produtividade tao baixa se a densi
dade de trafego prevista fdsse computada em M. t-km ut, /km.

6. Uma analise expressiva da densidade de trafego da réde fer-
roviaria brasileira obtem-se combinando os dados do DNEF com os compi

lados do "Plano de Reaparelhamento da E.F. Sorocabana';

Paises Extensao Transp, de mercad. e animais
por qullomepragem de linha Densidade de trafego em 1950
ferroviaria * mil km milhoes de t-km uteis/km
Estados Unidos 360 3,068
U.R.5,5, estima 120 -
aNadA veeseeas 69 1,506
)11 3 5 SRR AR A 66 0,845
Argentina ..... L7 Q0,298
Australia ..... 43 "
BYONce sadsonnn 41 1,085
Bras 1:1 e, g 0,219
Media mundial :
incluindo os Estados Unidos 2,046
excluindo ¥ W 1,022




X

00000000000000000000000000000000000000000000000000000

3.
Brasil
todas as estradas:
mercadorias 0,205
animais ... 0,014 0,219
estradas de maior densidade:
Santos-Jundial .. 3,180
Vitoria a Minas , 0,889
Sorocabana cssses 0,701
Central do Brasil 0,385
Paulista secccces 0,372
Teresg Cristina . 0,340
Parana-S&Catarina : 0,282
Arargquara «seses 0,213
Viagao Ferrea RGS 0,211
Noroeste cesseson ' 0,195
media dessas 10 estradas 0,386
estradas restantes:
média global de todas as
demais, que correspondem
a 53% da extensao total, 0,059
Entre os 23 palses relacionados no plano da Sorocabana, o

Brasil coloca-se em penultimo lugar, acima de Portugal (0,196) e abai

~ xo da Argélia (0,241).

Te 0 quadro anterior - referente ao transporte de mercadorias e
animais em 1950 - mostra que a média do Brasil, excluindo as estradas
de maior densidade, correspondendo a quase metade da rede total, equi
vale a 6% da média mundial, ndo incluindo as ferrovias norte-america-
nas que apenas representam cerca de 25% da extensao global, .

8. A nossa situagao ainda seria mais precaria se fo0ssem mais
elevados, como sempre se desejou, os baixos {ndices de extensao ferrg
vidria em relacdo a superficie e a populagao do pais: respectivamente,
I3 m/km® e 0,7 m/habitantes; valores realmente insignificantes compa-
rados com os correspondentes 46,8 e 2,4 nos Estados Unidos.

9. 0 aumento da densidade de trafego das ferrovias brasileiras
tem sido consideravelmente retardado pelas onerosas condigoes técni -
cas da maior parte de suas linhas, o que, encarecendo os fretes, faci

- ~ a . = - ~ -
lita a concorrencia rodoviaria extender-se a distancias muito maiores
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que em outros pa{ses. Tinha razao o grande engenheiro ferroviario Car

los Stevenson, quando dizia:

» 4 L ~ r
“Serias falhas conta em seu ativo a viagao ferrea nacional.
Melhor fora, em casos muitos, que a engenharia exercesse

fungao passiva - nao construindo,v

IT - TRABALHO REALIZADO

(Vide Quadro A)

Extensao de linha

10. No fim do ano de 1953 a réde ferroviaria brasileira apresenta-

. s ~ » ~ [ 4
va a seguinte situagao quanto a extensao de linha construida:

bitola de 1,60 m ..... 2 493 km - 6,7%
i Bl l’OO M snasne 33 }.}77 5 X gogh%
" inferior al,00m _1 062 “ 2,9%
extensao total ....... 37 032 km - 100,0%
linhas eletrificadas.. 1 538 ® = Ly 2%
taxa anual de cresci-
mento, No ,5eCulo.eeges 8, 2%(LOL, m/dia)
idem, no ultimo decenio (943/953) 0,65%
13, 0 ano de 1954 talvez marque o ponto maximo da curva de cresci-

mento, pois a tendencia ¢ para o decréscimo. Existem muitos ramais, e
ate mesmo estradas, cuja solucfo, para a defici®ncia cronica que os
atormenta, sera o levantamento de seus trilhos, |

0 projeto que a CMBEU elaborou para o reaparelhamento da E, F;
Leopoldina € um exemplo significativo. Recomenda o abandono de tre-
chos,deficitarios numa extensdo de 632 km, o que corresponde a uma par
cela superior a quinta parte dos atuais 3 057 km da estrada,
12. Aliés, essa solucao do abandono de linhas deficitérias, em be-
neficio da parte restante de um sistema ferroviario, vem sendo adetada
mundialmente ha muitos anos. As estradas norte-americanas viram a sua
extens2o total reduzida dc 253345 milhas, em 1920, para 223k??9, em
1950, o que equivale a uma dimimuicao de 46 775 km de linhas, quilome-

-~ 5 ~r »
tragem superior a toda ncssa viagao ferrea.
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13, A maioria dos prolongamentos.ferroviérios atualmente em exe-~
cugao nao atende a um inperativo economico, Destinados a fomentar o
desenvolvimento seriam, cow vantagem, substituidoes pela estrada dermg
dagem. O dia da estrada de ferro chegaria posteriormente quando ato
nelagem de trafego remuncrado fosse suficiente para produzir a densi

- -
dade minima necessaria,

Transporte de passageiros

-

2l No iltimo decénio o transporte, em milhoes de t-km, subiu de
24,5,2 o que representa um acréscimo de 46,2% sobre os 530,8 relativos
ao ano de 1943. Em 1953 viajaram de trem mais de 328 milhGes de pas
sageiros, dos quais, 252 milhGes, ou sejam,cerca de 77%, pagaram are
duzida passagem de suburbio,.

5, A disfriguiggo do trabalho total, entre. passageiros de inte=

rior e de suburbio, no Ultimo quinquénio, foi a seguinte:

milhoes de pass./km: 1949 1950 1951 1952 1953
38 Interlolr ceiensss 5188  BcOb 6159 & 388 6 3513

de suburbio:
Central do Brasil 3 770 3 667  3FK97 3 109 3 400
outras estradas.. 834 320 973 105t 1 %293

totalessesssanens 9 802 10 093 10 629 10 348 11 086

milhoes de t-km: ] '
a 70 kg/passageiro 686,1 706,5 7hk,0 72L,4  776,0

16; 0 trafego de passageires, em geral, nao cénstituie trabalho
rendoso para as estradas de ferro., Muitos trens dao mesmo prejufse
real. Nos Estados Unidos, em 1953, o "deficit" elevou-se a 705 mi-
lhoes de dolares, absorvendo duas quintas partes do lucro provenien-
te dos fretes. Lé, nesses ultimos anos, foi dada autorizagao para a
supressao de cerca de 500 trens de passageiros. Aqui, permissio se-
melhante ®@eria recebida com satisfagio por muitas estradas;

17. O passageiro de suburbio &, de fato, um trafego indesejavel

para as estradas de ferro que o fazem sempre com preju{zo, pois para
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atender a um movimento intenso e mal remunerado, em apenas algumas ho
resdo dia, obrigam-se a um grande investimento em material circulante
que trabalha com baixo rendimento a maior parte do tempo restante.
Antigamente, quando a ferrovia nao tinha eoncorrente, aquéle.
preju{zo era compensado pelo frete de g%neros.e mercadorias para uma
zona de grande densidade demografica. Hoje o transporte da carga su-
burbana foi completamente absorvido pelo caminhao. O trem, entretan-
to, continuaﬁobrigado a sua quota de sacrif{cio: haja vista o que se
passa na Central do Brasil, transportando anualmente mais de 150 mi-
lhoes de passageiros de suburbio, numero que, em 1949, subiu a quase
200 milhoes,
18. Os principais beneficiarios do progresso suburbano - o comer-
cio e o mercado imobiliario - locupletam-se gratuitamente e o encargo
que lhes deveria pesar ¢ transferido pelas estradas, a fim de dimirmir
o prejuizo, para as mercadorias e os passageiros de interior, os quais
vl B I VA vii o baskRbo. AR esEYlES que tém trafego de suburkio
deviam ser subvencionadas pelos Municipios que, em ultima andlise, cg
lhem o maior resultado final,
19. 0 avifio, no trafego entre cidades importantes, e o onibus, eg
pecialmente nas zonas de rodovias pavimentadas, tem desviad§ parcela
ponderavel dos passageiros ferroviarios das Yinhas do interion,

No projeto n2 21, elaborado pela CMBEU, lé-se:

"As linhas aéreas estdo se apropriando grandemente do trafe-
go de passageiros da Noroeste, como demonstra o numero decres
cente de passageiros transportados por trem, a despeito do
crescimento de populagao e do surto economico dessa area,”

Transporte de bagagens-encomendas

20, Bste trafego subiu, em milhdes de t-km, de 200,1, em 1943, pa
ra 241,3, em 1945, caindo em seguida para 204,0, em 1953, valor pra-

ticamente igual ao do comego do decenio, durante o qual houve um in
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significante aumento, inferior a 2%.
21, Trata-se da produgéo ferrovidria mais fortemente atingida
-~ - 5 3 e - L] ) k] -
pela concorrencia: aeroviaria, em virtude da sua alta resistencia
] g - # = L] L] i
tarifdria; rodovidria, porque além desse atrativo para os caminhoes,
hi para as encomendas a inestimivel conveniéncia do transporte rapi

do e sem baldeacdo que caracteriza o trafego sobre pneus.

Transporte de animais

22, Foi a categoria de triafego que acusou o maiaer agréseimo ne
dltime decénio. Aumentou de 340,4 milhoes de t-km, o que significa
um erescimento de 62,4% em relagio ao transporte efetuado em 1943,
Constitugese, principalmente, do gado bovino destinado acs matadou -
ros.
23, Em virtude do baixo aproveitamento da tonelagem ﬁbil, des
vefculos, o transporte de animal em pé é altamente oneroso e  por
isso a concorrencia rodovidria nfo se féz sentir. Em matéria  de
transporte de animais o caminhdo limitou-se a clientela rica, mas
reduzida, dos cavalos de corrida e dos candidatos aos premios nas
exposigoes.
2« f um transporte duplamente prejudicial: para as ferrovi
as, devido s tarifas deficitérias e¢ para a economia do pais, em
virtude do dano sofrido durante & viagem pelo gado bevino, em que-
bra de péso, em contusdes que depreciam a curne e em mortalidade.
Em 1953, foram transportadoes k4,5 milhoes de animais, na quase tota-
lidade bovinos, o que, 3 taxa de mortulidade j& observada, de 2,46
por mil, corresponde a um s.ecrificio anual de mais de 100 000 cabe~
gas.

fisse duplo prejulzo decorre da mé localizagéo da maior
parte dos matadouros-frigorificos. Em lugar de instalarem-se nas
zonas de engorda do gado, preferiram a proximidade do centro de con

sumo, aproveitando-se das baixcs tarifas para o transporte do ani=-
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mal em pé. Assim, a custa das ferrovias e da economia do pafs, en-
cerram seus balangos anuais com a distribuigao de lucros muito mais

gordos do que o gado que abatem.

Transporte ¢e mercadorias

25. % o trafego fundemental das estradas de ferro, que, entre-
tanto, nao tem tido o desenvolvimento desejavel. Atingiu o maximo,
em 1951, com 8,6 bilhdes de t-km e em seguida tem caido lentamente.

0 acréseimo registrado, no ultimo decénio, foi de apenas 33,2%.

26, Tem sofrido enorme toncorréncia do transporte rodovidrio ,
que se apropria da earga de frete compensador, deixando as mercado-

rias de pauta insuficiente para as estradas de ferro, as quais se

weixam, e com razio, que o caminhdo carrega o agucar e elas 830 o=
9 y © » 9

brigadas, por lei, a transportar o .bagago da cana,

"Pode-se dizer que das 233 000 toneladas da safra cafeei-
ra de 1950/1951, que foram embarcadas para Pa:anagué e Santos, cerca
de 60% foram transportadas em caminhao, o que ¢ sem duvida exemplo im
pressionante do grau em que o transporte rodoviario substituiu o fer
roviario nas condigdes atuais." (Transcrito do Projeto n® 4 da eeees

CMBEU) .

Transporte total

27. Dez bilhoes de t-km uteis representam a ordem de grandeza

anual, observada no ultimo triénio, para o transporte remunerado to-

" tal, realizado pela réde ferroviiria brasileira. B£sse trafego, dise

tribufdo pelas quatro categorias que o compoem apresentou 0s seguine
tes valores, para as quantidades (em M. t-km ut.) e respectivas per-

centagens:
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9.
1951 1952 1953 % do
Categoria quant. % quant, % quant. % triénio
Passageiros 44,0 7,4 724, 7,3 776,0 7,8 7,5
Bag- Encom. 230,2 2,3 Al;2 R 20,0 2,0 252
Animais 528,3 5,2 497,9 5,0 552,8 5,5 5,2
Mercadorias 8 564.,6 85,1 8 486,9 85,5 8.473.k 84,72 §5.1
Total 10 067,1 100,0 9 923,4 100,0 10 006,2 100,0 100,0
28, Em seguida apresenta-se a composigao do trafego das deg eg

tradas de maior densidade (superior a 0,2 M. tekm ut./km), em 1953:

Estradas Paggog® Bag?Endé Animais Merc%daria
% A
Santos-Jundia{ «.ii 10,9 1,3 2L 85,4
Vitoria a Minas 4. 0,6 0yl 0,6 98,7 *
Somcabana dooevsse B,L[- 1,1 6,0 89,5
Central do Brasil . 17,5 * ¥ 4,6 Thy7
Paulista eeescenres 7,8 3,0 8,6 80,6
Teresa Cristina ... 1,25 0,05 0,1 98,6 *
Parana-Sta. Catarim 2,9 0,9 2,8 93,4
Noroeste seeccscsscs 3,6 2,2 12,5 % 81,7
Araraquara ececeseess 11,0 2,3 9,7 77,0
Viagao Ferrea RGS . 2,8 1,1 12,4 * 83,7

E interessante notar as altas percentagens de trafego des-
vantajoso: de passageiros, na Central do Brasil e de animais, na
Viagdo Férrea do R.,G.S. e na Noroeste. A Vitoria a Minas ¢ a Tere-
sa Cristina - com os transportes macicos, respectivamente de mine -
rio de ferro e de carvao de pedra - quase que realizam o ideal ferrg
viario de 100% de trafego de mercadorias.

29, Exemplos de péssima distribuigdo de trafego oferecem as es

tradas federais Braganga ¢ Ilhéus, com alta percentagem de passagei-

ros:
1953 Braganca Ilhéus
Categd de trafego milhGes milhOes
t-km ut. % t-km ut. %
Passageiros eevsceves 1,975 48,8 0,810 42,7
Bagagens-Encomendas . 0, 1138 3,4 0,096 553
Animais L I B O BN AR B BN IR N 0 008 0'2 0 005 0’3
Mercadorias secseeese 1.926 47,6 QAQQQ 51,9
Total 4,047  100,0 1,895 100,0
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30. A classificacfo dos seis principais artigos que compdem o
trafego de cargas de Santos-Jundia{ da uma indiecagdo aproximada do

nosso comercio internacional, através do maior porto do pa{s:

milhogs de

Santos-Jundiafi - 1953 t-km uteis %
Produtgs de petroleo:

oleo comb. e diesel 28,3

gasolina ..ecccecee 24,0

QUEXOSENE esossosses 1,8 54,1 12,7
Trigo: 2

cm A0 sessssvssse 33,3

f& nha ® 4 8 a8 s e M 1'!6'9 ll’o
Cafe‘ .'.;‘l&.ﬂ....l...l..l....l.. 36.2 8’g
CIOento suvennassnnsewshrsnasnnsy 33]1 7,
Adubos e resfduos para adubos ... 28,0 6,6
Algodao: em ramg,carogo e linters 25,0 5,9
soma I R R NS NS R NN R R 223’3 52,5
Outras mercadoria8 eceevsesscsnse 202,1 47,5
TotalQ_llotloa.nlnona'ltcolot 1&25,4 100,0

Dengidade de trafego

31. Apesar da énfase dada a este assunto, de‘in{cio, sua impor

tancia exige que ainda seja apreciado a vista de dados mais comple-

tos:
Transp. 00 ultimo triénio Densid, de trafego total remunerado
em milhoes de t-km uteis/km
i 9543 195 2 1953
a) todas as estradas:
Passageircs ceeceese 0,020 0,020 0,021
bagagens-encomendas 0,006 0,006 0,006
animais ececsscossene 0,015 0,013 0,015
mercadoriasS sccascee 0,233 0,231 0,230
transporte total: .... 0,274 : 0,270 0,272
b) estradas de maior den-
sidade:
SanQOB-Jundia{ eaenae 4}085 3359? 3’583
Vitoria a Minas .... 1,496 1,679 1,678
Sorocaband sesesesss 0,831 0,896 0,862
Central do Brasil .. 0,512 0,479 0,500
Paulista eesesccesss 0,490 0,480 0,467
Teresg Cristina .... 0,39 0,430 0,425
‘ Parana-Sta.Catarina. 0,297 0,285 0,288
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1l.
Noroeste ceisecees 0,240 0,235 0,248
Araraquara e..oes 0,25 0,230 0,201
Viagao Ferrea RGS 0,22 0,210 0,230
média global das 10.
estradas ceesenosee 0,484 0,478 0,479
c) estradas restantes:
cuja extensao total
equivale a mais de
52% da quilgmetra -
gem ferroviaria bra
sileira 0,086 0,081 0,083
33, Os dados anteriores, abrangendo o ultimo trienio (1951/...

1953), induzem o resumo garal da densidade de tréfego - referente aoc

transporte total remuncrado - nos seguintes numeros, que retratam ni

tidamente a situacgdo d- »rodutividade de ilossas estradas de ferro :
M. t-km ut./km
a) apepas duas estradns, . 3dintos Jundial e a
Vitoria a Minas, conscguem ultrapassar .... 1,9

b) dez estradas, incluindo as duas anteriores,
rgalizam valor superior a 0,2 e perfazem a

media global que fica abaixo de secesseeccs 0,5
¢) a media geral de todg a rede, para o trafe-
go total efetuado, nao chega a atingir .... 0,3
d) mais da metade da extensdo total da rede
produz a media insignificante inferior a-.. 0,1
33. A densidade de trafego varia consideravelmente nos varios

trechos de uma estrada muito ramificada. X o caso da Mogiana, con-
forme se vé no quadro constante do projeto elaborado pela CMBEU para
o reaparelhamento dessa estrada, relativamente ao peso bruto dé mer-
cadorias transportadas no ano de 1950: l

Extensao Dens.de trafego

Trechos i de linha mercadorias
km M. t-km br./km
Campinas - Casa Branga iceescocses 169 1,248
Casa Branca - Ribeirac Preto ..... 141, 1,004
Ribeirgo Preto - Caninde +cc¢ceven.e 149 0,972
Caninde « UBBIraba si.ceuscmnsssnns 76 0,697
Uberaba -, Araglx%r{ *s s epeBaos e 180 0’562
MOCOC&- Guampe ..-Ol..l.!IT)CIIIII 108 0’193
Ramal de PasSS08 scescvcvooasssvcns 174 0,188
Linhas discriminadas acima - 51 % 1 000 0,708
Outras 110RAB civeseoevens - 49 % . 964 0,043 *
Total geral LB B BN B B B BN BN BN B B BN NN BN BN BE BN BN B BN AN 1 964 0,381 *
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0 dltimo nimero refere-se ao trafego bruto (incluindo o pé-
so morto dos vagoes) num total de 749,1 M. t-km, correspondendo ao ;é
so util de 328,4 para o qual a densidade seria 0,167 M.t-km ut./km. A
mesma relagdo entre pesos (util = bruto/2,28) faria a densidade refe-

rente a 49% das linhas da estrada baixar para 0,019 M.t-km ut . /km.
Congorreneia as ferrovias

Bk; 0 capitulo referente ao trabalho realizado pelas estradas
de ferro ndo podia dispensar o registro de alguns dados relativos a
uma das causas que impediu uma produgio ferrovidria maior: a eoncor-
réncia dos transportes rbvdoviaric e aeroviario.

35. A ordem de grandeza da parcela do transporte total que cabe
ao caminhio pode ser estimada em 70%. Segundo afirma o Comandante

Lueio Meira, estudioso do assunto:

"quase 50% da garg:. transportada alémhdos limiteg e
taduais no pais, em 1953, circulou sobre caminhoes.

E nao sera exagerada a admissao de mais 20% para os transportes den-
tro dos limites estaduais - onde predominam os percursos em que nao ha
competigdo para o caminhdo - principalmente considerando-se que 08
grandes estados, como S. Paulo, dispdem de Gtima réde rodoviaria e in
tenso movimento inter-municipal. 5

36. A concorréncia feita pelos caminhdes a Central do Brasil dg
eumenta-se claramente com a transcrigdo de seu feaultado finéncetro re
ferente 20s anos que incluem o perfodo da segunda guerra mundial, du-

rante o qual o trafego rodoviario sofreu consideravel restrigao:

Anos Szaldo em milhares de cruzeiros
positivo negativo
1939 ~ 74 900
1940 - 79 603
1941 2 690 -
1942 L6 186 -
1943 ; 102 981 -
1948 236 096 s
1945 122 310 -
1946 - 24 373
1947 - 85 905
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0 "deficit" que ja vinha de muito antes da guerra, continuou
depois, sempre crescente, e, em 1953, penetrou na casa do bilhao de
cruzeiros.
37. Merece ser transcrita a seguinte observagao feita pela CMBEU
no projeto que elaborou para a remodelagao da Parana-Sta. Catarina:
"A principal vantaggm para os embarcadores, da utilizagao

dos caminhoes, esta em sua velocidade - aproximadamente

2 dias e meio entre lLondrina e Paranagua, a comparar com

a media de 8 a 10 dias_por gstrada de ferro » e na fagi-

lidade com gue se dispoem desses velculos, consideragoes

que relegam para segundo plano as tarifas relativamente

altas que lhe_sao cobradas. Em 1951, o custo do transpor

te, em caminhao, dg uma saca de cafe de 60 quilos, de Lop

drina até Paranagua, era de (x§ 60,00, contra (30,00 por

estrada de ferro."

38; A pacificagio do conflito existente entre o trem e o camirhdo
vird gradualmente por selegao natural, cabendo a cada um a parte  do
transporte que possa executar coﬁ maior eficécia; E uma prova dessa ten
dencia o atual servigo rodoviario oue muitas estradas organizaram para
a coleta e entrega de cargas,

39, iltimamente nos Estados Unidos, tem tomado grande incremento
a combinaqéo rodo-ferroviaria denominada "piggyback™ ou"TOFC" (inici -
ais de "trailer-on-flatcar"), a gual consiste em embarcarem-se ~ nas
pranchas das estradas de ferro os reboques que sao transportados peles
caminhoes nos locais de procedgncia e de destino das cargas;

fste sistema - acelerando e barateando o tréfego, devido Qrg
dugdo de tempo e custo das baldeagOes - combina o prego baixo caracte-
ristico do transporte ferroviirio a longa distancia e sua independGn -
cia das condiqges meteorologicas cow o exito do transporte rodoviario
de porta a porta; Apresenta a desvantagem de aumentar o p@so morto dos
trens, mas uma boa organizagio podera contrabalangar o indoocaveniente
com um melhor aproveitamento da lotagao das pranchas,

A eficiencia do "piggybacking" depende da operagdo de embar-
que e desembarque dos reboques, a qual deve ser facilitada ao maximo pe
la adaptagdo especial das pranchas e das plataformas das estagdes. To-
davia, essaadaptagao exige um investimento intial que so se justifica

para densidades de trafego compensadoras, As ferrovias norte-america -
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nas, Pennsylvania e New York Central, estdo fazendo grandes inversoes
para aparelharem-se: a primeira, adquirindo 200 novas pranchas; e a
segunda, construindo ao longo de suas linhas seis terminais especiais,
que irdo custar dois milhGes de dolares.

L0, Entrstante nem sempre & possivel a coordenagdo rodo-ferrovia-
ria, pela simples razio de predominarem, de modo absoluto, as condi -
¢0es especialmente adequadas ao trafego sobre pneus, nao havendo por
tanto justificagdo economica para a permanencia dos trilhos, Enfren -
tam atualmente este dilema muitos ramais e mesmo algumas estradas, cg
mo por exemplo:

Braganga - de reduz;dissima densidade de trafego, servindo,a
uma regiao sem possibilidade_,da produgao necessa-
ria para justificar a permanencia dos trilhos, .o
atual trapsporte de Eassegeiros seria melhor aten
dido por onibus, utilizando a roddvia existente de
vidamente melhorada;

Ilhéus - os seys 128 km de linha ramificam-se ao lado, de
uma rede rodoviaria {a em fase de pavimentagao, qQue
permite ao caminhao (trabalhando num raio de agao
em .. que nac tem cgmpetidor) trapsportar oprinci
pal produto da regiao, o cacau, rapida e economi-
camente das fazendas para o cestado dos navios;

Maricid e¢ Terezopolis - estas antigas estradas indepgndentes,
hoje incorporadas a Central do Brasil, ja foramde
finitivamente superadas pelo trafego rodoviario de

corrente das otimas estradas pavimentadas existen
tes nas roespectivas regloes,

L1, A nova politica ccmbial, provecando o encarecimento dos ca-
Lo -, L3 -
minhdes e de todas as suas nccessidades, ira contribuir para arrefe -

~
cer a concorrencia rodaviiria,

Por cutro lado, sera intensificada com o aumento da exten -
sao de rodovias pavimentadas, porque, além do barateamento.dos fretes,
haverd a eliminagio dos trechos intransitiveis durante a estagao chu-
vosa que permitem ao trem, embora transitoriamente, livrar-se do cami
nh3o. A aceleragio désse melhoramento rodoviario & infalfvel, haja vig
ta a nossa quilometragem de estradas pavimentadas, em 1953, em compa-

ragio com a de outros paises da América Latina:

México 25 954 Porto Rico 3 860 Pery 3 278
Argentina 11 015 Cuba 3735 Colombia 2 263
Venezuela &k 142 Chile 3 413 Brasil 1l 955
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L2, A fim de mostrar o desenvolvimento vertiginoso que a viaqao
aérea alcangou no pais, transcrevem-se, em seguida, alguns dados coli
gidos do trabalho de autoria do cel, avi, eng®, aer, Jodo Mendes da

Silva, completando com a taxa média de acréscimo anual no periodo dig

criminados :
perc? horas passag® correio bagag. carga
inos  Mil-km  de Voo ne t % £
1943 17 .593 71 882 171 860 o 3 OLk 2 954
1944 20 758 84 810 24l 516 774 4 032 3 469
1945 23 466 97 001 289 580 563 L 623 L 782
1946 3% 983 155 540 339 391 596 7 965 7 156
1947 54 633 212 891 818 752 676 11 063 12 291
1948 60 660 260 000 1 153 985 910 13 160 22 400
1949 72 000 274 000 1 327 000 1 200 14 300 33 500
1950 82 246 320 514 1 714 470 1 338 21 599 39 468
1951 96 068 3Tk 952 2 241 LCO 1 bil 27 520 L8 692
1952 96 621 339 Q5 2 23k 707 1 747 27 k27 49 112
% 20,8 18,9 32,8 13,5 27,0 36,7

No trafego ferroviiric o transporte de carga, em perfodc semg
lhante, cresceu a taxa média anual de apenas 3%. E interessante ano -
tar que, de 1952 para 1953, embora tenham decrescido os trafegos de

passageiro e bagagem, o de carga aumentou.

L3 Todavia convém salientar que a concorrencia do avido no setor
de carga estd apenas comegando. A perspectiva que se esboga é para u-
ma competigdo mais intensa em virtude do barateamento do custo de opg
ragio aerovidrio, A aviaglo, como arma privilegiada para o cumprimen
to do velho aforismo%si vis pacem, para belluml tem preferencia para
receber os beneficios do progresso técnico e por isso evolui de manei

ra mais rapida que os outros meios de transporte.

Atualmente, a Lockheed, nos Estados Unidos, ja tem em expe -
riéneia de voo um nove tipo de avido, com capacidade de carga superi-
or a 18 toneladas, que se espera poder fazer o transporte pelo  preco

de 4 cents/ton-milha, frete inferior ao em vigor 14 para os caminhdes

by o A ordem de grandeza das tarifas para o transporte de carga em

trem, caminhdo e avido, aqui e nos Estadoc Unides; sera apreciada no
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quadro abaixo. Para ter-se uma ideia aproximadamente justa dos res-
petivos pregos,aqui e la,isenta do falseamentd® da taxa cambial, far-
se-a o econfronto baseado no tempo em gque o operario industrial de sa
lario minimo -~ Cr§ 10,00 e USH 0,90.por hora, nas grandes cidades

tem que trabalhar para ganhar a importancia do frete por t-km,

T r e m Caminhao Aviao
Mercadorias ;
E,U.A: Brasil E.U.A. Brasil @ E,U.A, Brasil
- Tarifa:
em cents/ton-milha,.. 1,4 6,0 - 20,0 -
moowl felkm, seria 0,96 - 4,11 - 13,70 -
" RP/EkMm il = 0,40 i 1,40 - 12,00
- Prego salarial: : |
minutos de trab2/t-km 0,64 2,40 2,7 " 8,40 9,13 72,00
- Relagao dos precos: _
p2 trem nos E,U,A.=1 1 3,75 L, 28 1312 14,27 112,50

O prego salarial ianque para o transporte ferroviario de mer
cédorias corresponde a cerca de 27% d¢ nosso. Lé,onde tambem o ca~
minh3do faz forte concorrencia ao trem, o frete rodoviario e L3 ve-
zes o ferroviario, ao pagso que aqui a proporcio é de 3,5 para l.

Nos Estados Unidos, em 1952, o transporte interno de superfi
cie distribuiu-se da seguinte forma: ferrovia 55%, rodovia 16%,navg
gacao fluvial-lacustre 15% e oleoduto 14%; porém,em 1930, cabiam ao

trem 76% e ao caminhao apenas 3% da tonelagem total.

* III - PESSOAL UTILIZADO
(Vide Quadro B)

L5. A despesa de custeio das estradas de ferro tem. na remuneraqgo
do pessoal a sua maior parcela, gue é sempre superior a metade da im
portancia total, No Brasil, a media dos ultimos anos foi 57%, e nos
Estados Unidos, atualmente, anda em cerca de 62%.

L6, A eficiencia do pessozl ferroviario avalia-se pela €omparacao

entre a quantidade de empregados e o transporte realizado. A uni-
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dade mais adotada indica a relagio entre o numero médio mensal de em-
pregados durante um ano e o trafego remunerade nesse periodo, computa

do em milhSes de toneladas-quilomentros uteis (empr®/M.t-km ut.).

47, Entretanto, cowo toda indlstria, a estrada de ferro necessi
ta de um certo numero de empregados que nao depende da produgao reali
gada, Assim, para a corrcta oprociagio da mio de obra ferrovidria, &
indispensivel mais outra relagéos o quociente do numerc médio mensal

de empregados pela extens®o da linha em trafego (empr2/km).

L8, Em 1952, a nossa viagio férrea utilizou o total de 201896em
pregados, cujos coeficientes de trabalho e salarios médios, de acordo

com as estatisticas do DNEF, foram os seguintes:

Discriminagao Empr2 por Empr2 8alario q%
M,t-km ut por km diﬁil%;ga
a) todas as estradas .... 20,3 5,5 20,6

b) estradas de maior pro-
dusao,por emﬁregado:

itoria a Minas ....
Teresa Cristina ....
Sorocabans seeeesess
Pauli%ta e @8O8 089 0 e
Parapna-S¢8, Catarina
Viagao Ferrea R.G.S.

Santos-Jundiai .....

#*

20,6
21,1
31,5 *
22,2
18,2
25,6

* 27,2

25,0

bt et et
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- média das 7 estradas..

bt
E5S

¢} estradas restantes
cuja extensao ¢ supe<’
rior a 2/3 darede .... 32,5

\n
-
o

17,9

d) demais estradas fede-
ais nao incluidas no
tem b3

NOI"OeSte TR R
Central do Brasil
LBOPOldina engassee s
NgrdeSte esssvassnee
Rede Mineira ..ecees
Redg Cearense .e...:
olas gevccncnacsnsi
MossSoro a Souza e..s
Bahia e Minas essese
S. Luiz- Terezina ..
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Leste Brasileiro 107,7 Sk 15:5
Sampaio Uorreg 108,k 2,5 1k ,6
Madeira Mamore . 145,0 2.8 19,3
Bragan. d seesce 19)4',2 2,8 18,4
Central do Piaud 203,8 2,3 17,2
Ilheus essaon e e 310’2 3.5 12,7
Tocantins ceeceee 605,0 * 2,8 12,3
Nota - O asterisco assinala os valores maximo e minimo,
L9, Em 1953, os valores médios para toda a rede ferroviaria su-

jeitos a retificagdo, porque para algumas estradas o DNEF tomou nume-
ros estimados - foram cs seguintes:
numero total de empregados 205 942
emprﬁﬂﬂ;t“km util remunerada 20,6
empre/km de linha em trafego 5,6

saldrio médio anual, mil G§ 25,0

A alteragao mais acentuada ocorrida em 1953 foi a melhoria
da relagao emprﬂ/M;t—km ut. da Tocantins que, embora ainda continue im
pressionantemente elevada, baixou para 380,9;
504 A despesa total de pessoa%, de 1952,para 1953, subiu mais de
um bilhao de cruzeiros, enguanto que o acréscimo da receita proveniep
te dos transportes foi inferior a terga parte daquela quantia;

) ~
Todas as estradas federais, com excegao apenas da Santos<un

- diaf e da Nordeste, tiveram, em 1953, receita total inferior a despe-

sa de pessoal.

Em 1953, os L4k 467 empregados da Central do Brasil recebe =
ram mais 400 milhoes de cruzeiros do que no ano anterior e a folha de
pagamento da Santos-Jundiaf, com os seus 70 empregados por quilanmtro,

foi majorada em mais de 150 milhdes de cruzeiros,

51, 0 salario médio anuval subiu quase 22% em 1953, quando paé -
sou a 25 mil cruzeiros e acaba de receber nova majoragdo, com o recen
te abono decretado pelo Govérno, gque ira beneficiar um grande numero
de empregados ferroviarios,

Porém, considerando-se que a taxa anual média do crescimen-

to do saldrio no Ultimo decénio foi de 12,1% - justamente a razao de-
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crescente do valor do cruzeiro no mesmo periodo - n3o se pode, hones-
tamente, acusar o ferroviario de ser altamente remunerado.

52, i vista dos dados anteriormente expostos justifica-se, quan
to ac problema do pessoal da réde federal, a seguinte afirmagdo: cer-
tas estradas (por exemplo, a Santos-Jundiaf e a Central do Brasil) na
realidade tém abundancia de empregados, entretanto, a maior parte pa-

- - - > » S - »
dece muito mais da insuficiencia do trafego que do excesso de pessoal.

IV - RESULTADO FINANCEIRO

(Vide Quadro C)

53 0 resultado do transporte ferroviario é a receita decorren-
te do.tréfego ﬁtil, remunerado mediante tarifas previamente autoriza-
das pelo Govérno Federal, de acordo com o parecer do Conselho de Tari
fas e Transporte,

Em 1953, das L1 estradas que integram a réde nacional, ape-
nas 4 - e nenhuma federal - acusaram saldo positivo; na importédncia
total de 98 132 mil cruzeiros: Paulista, Sorocabana, Vitoria a Minas
e Corcovado.
5k, No ultimo decénio o produto médio total por milhZo de t-km
(itil transportada anualmente subiu, de 276,5 mil cruzeiros, em 1943,
para 555,4 em 1953, aumentando a uma taxa anual média de 7,2%.

A variagao do produte da t-km, no Ultimo quinquénio,para as
quatro categorias componentes do trafego ferroviario, foi a discrimi-
nada adiante, convertendo-se o transporte de passageiros em t-km ( a

70 kg por passageiro) a fim de facilitar a comparagao:

r$ por t-km 1949 1950 1951 1952 1953
passageiros de
interior Xl 2,06 2,20 2,29 2,69
suburbio 0,49 0,59 0,65 0,67 0,63
bag.-encomendas 0,94 0,93 0,97 0,93 1,03
animada Li.suid 027 0,27 0,30 0,33 0,36
mercadorias ... 0,34 0,35 0,36 0,39 0,39
trafego total . 0,54 0,47 0,49 0,53 0,56
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Os animais renderam o menor produto médio, ndo obstante a-
proveitarem mal os vagbes e ainda terem certa prioridade de tréfego.
Em 1953, o produto médio por passag?-km variou; para o su-
burbio, entre Grf 0,033 na Central do Brasil e k& 0,218 na Ilhéus; e
para o interior, de &k$ 0,21 na Central do Piauf, Goias e Leste Brasi
leiro a &$ 0,72 na Santos-Jundia{; A t-km de mercadoria teve os se-

guintes limitess R 0,13 na Teresa Cristina e $ 1,49 na Tocantins,

55 A Sorocabana apresentou o seguinte resumo de receita em
1952:
s
Tréfego: % %
passageiros 16,0
fI‘E}teS C I ESIE 9&"7

Outras fontes:

telegrama ., 0,
armazenagem 0,

diversas .. 4,6 5.3 100,0%

fe S

56, Um exemplo de fretes de mercadorias (incluindo as taxas "ad
valorem" e acessérias) consta da relagao abaixo, para alguns artigos
transportados pela Santos-Jundiaf, em 1953, convindo notar que sendo
uma estrada de pequena extensdo (139 km) o zero tarifario sobrecarre
gou o prego da t-km:

ma@eira:';;.........a; tz$ 0,30 por t-km

L aqucar Vess e Rs st eIEe B 'll'l
e e N O R IR 0,46
C]_m(‘..nto sPevvaevenceeee O 52
fEI,jEO srreaduercsraean O 56
farinha ¢: trigo .sses 0.66
arrgz bunjgiCiado ks 0,83
eafo om PYOOT coadassvs 0,98
57 A despesa de custeio, para a réde nacional em conjunto,cres

ceu no ultimo decénio a taxa anual média de 17,7%, e desde 1946, sua
1mportancia anual tem 51do superior a da receita dos tranaportes.

Os saldos negativos acumulados ate 1953 ja totalizaram, em
oi?o anos, a respeitével quantia de 11,3 bilhdes de cruzeiros:
58. Tomando-se por base os relatorios de trés estradas (uma fe

[
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deral, uma estadual e uma particular) a despesa de custeio apresenta

a seguinte distribuigdo:

4855 1952 & 98D

Central

do Brasil Sorocabana  Paulista

=5 % %
via permanente e edificios 23,90 12,98 16,22
copgservagao do mat.rodante 16,91 12 43 13, 105
trafego I...........l.l‘.. : 0,14 050 Oz“l
movimento ...‘l.....l'l'.‘ h“l'?z 5!‘"33 55 09
admlnistragao central Nnla 15,13 19,76 15,23
soma (B A BN SR BN N BN B B BN BN B AR A B AR loo,oo 100,00 100,00

Ou, sob outra forma de discriminagao, apresenta-se o resul

tado da despesa de custeio de Santoquundiai, em 1953:

mil G %

pessoalj inclusive abonos 416 509 6k, 50
combustivel seivsvaresras 39 985 6,19*
energia elétrica .....eee 6 534 1,01
lubrificantes e graxas .. i 663 0,10
outros materiais ..eecess 59 792 9,26
outras-despesas (inelusi-

ve Cx. de Ap, e Pensoes) 122 298 18,94
tOtal'...-...-........... 645 781 100’00

Notem-se as percentagens: alta de pessoal e baixa de com=-
bust{vel, comparadas com as médias para toda a réde, respectivamente
57% e 13,9%.

59. A despesa de combustivel, que € de grande importancia no
custeio ferroviério, vem melhorando continuadamente, confofme ates =
tam as percentagens abaixo indicadas, em relagao a despesa total:

1949 1950 1951 1952 1953
% % % % %

todas as estradas 17,4 16,0 17,9 1745 13,9
Santos-Jundiai .. 18,8 ‘154 Iyl 102 6,2

A Central do Brasil, em 1953, apresentou uma percentagem de

11%, entretanto, nos 20 anos anteriores a 1951, a média da sua despg
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sa de combustivel em relagho a do custeio total foi de 25,5%,

Essa melhoria da despesa de combustivel & consequente da
eletrificacio e disselizngfo da tragao, como demonstram mais clara -
mente os dados referentes a Santos-Jundia{, que jé eletrificon 63%
de suas linhas.

Entretanto, a Vitoria a Minas, em 1953, despendeu em com-
bustivel quase 22% da importéncia de custeio, porqﬁe o inicio da sua

dieselizagdo data do segundo semestre de 1954,

V - SITUACKXO DAS PRINCIPAIS ESTRADAS
(Vide Quadro D)

60, A réde ferroviaria nacional, sob o ponto de vista de sua

administragao, apresenta o seguinte aspeto:

- 24 741 6
21 estradas federais csesscsssses km

? 88
B i § n estaduais seeenccuses i
230 # particulares .iceesse 4

Irdpego de

~N
(.5

2 3 ™

41 estradas com a extensiocmé=fs 36,826 " 100,0%
ge~de linhas sem trafego regu=
lamentado &8 ® 8 0 ¢ 2008 eSS ee SR PY -'-#206 "
Total de linhas existentes, em
1953 e 0 9 EE O Y SO P8R ®EAET RO 37 032m
61. 0 quadro anexo relaciona as 30 estradas, com extensdo em

- (com, axcagio da G uaira — Foplo Mendes)
trafego superior a 100 km, abrangendo todas as federaisYe as princi-

pais estaduais e particulares. Discrimina, para cada uma, todos os
elementos indispensaveis a sua apreciagio, relativos ao ano de 1952.

N3o foram incluidas as seguintes 1l estradag, perfazendo
uma extensao total de 349 km: Cia; Mossoro, Itapemerim, Itabapoana ,
Morro ¥elho, Corcovado, Campos do Jordao, Tramway da Cantareira, Vo-
torantim, Perus Pirapora, Monte Alto e Guaira-Porto Mendes ‘( antiga
Mate Laranjeira), a mais longa de todas com 60 km de linhas.

A extensSo de linha construida ainda sem trafego regula -
mentado corresponde a: 123 km da E.F, Itangua-Barreto e 83 km do
pr?longamento da Noroeste, de Porto Esperanga para Corumba.

62, Bm 1953, apenas as doze estradas, em seguida relacionadas,




00000 0000000000000 0000 0000000000000 0000000000000000000 !

23.

fizeram transporte individual superior a 200 milhSes de t-km uteis :

Estradas Ext, de lLinha Trafego total remunerado

km % M. t-km ut % dense
Central do Brasil 3 753 10,2 1 876,122 18,7 0,500
Sorocabana’ s..... 2 123 5.0 1 829 236 8.3 0, 1862
Paulista s......: 2 155 5,9 1 006,323 10,1 0,467
Vitoria g Minas . 560 1,5 954,946 9,6 1,678
Viagag Ferrea RGS 3 757 10,2 866, 119 B0 0 230
Parana-Stacat 2 59, 7,0 745,967 74k 0,288
Santos~Jundiai.,. 139 0,k 498 099 5,0 3, 1583
Leopoldina .,..5e 3 057 8,3 395, 699 3,9 0, ,129
Noroeste ieesssss 1 &79 L,6 415; 1870 S 2h8
Mogiana cesesiass 1,959 543 34,7582 3,5 0,177
Rede Mineira .... 3 989 10,8 274,6L0 2yl U 069
Nordeste sevevess 1 815 4,9 222 65# Ryl 0 123
Soma @8 B0 e rEpEwEY 27 589 7&"9 9 433]257 9&"3 0,342
Total da réde ... 36 826 100,0 10 006,302 = 100,0 0,272
63. Todas as demais estradas que nio constam do quadro anteri-

or, com excegdo da Teresa Cristina (112,3) e da Araraquara (102,2),
realizaram, em 1953, transporte individual inferior a 100 M.t-km ut,
Incluindo naquele quadro essas duas estradas e excluindo a Réde Mi-
neira, chega-se a seguinte conclusio, quanto'a distribuicio da produ
¢do ferroviaria: 3

a quase totalidade do transporte remunerado ( 94%)

circulou sobre os trilhos de apenas 13 estradas,_cu
ja extensdo global representa 66% de todat a rede

6L4. ' O péso simples (apenas como ilustragdo, pois indica o tra-
balho da balanga e nao o dn sstrada) das mercadorias despachadas em
todas as estradas, em 1953, totelizou 35 479 230 toneladas, carga es
sa que foi inferior em 1% A de 1952 e em 2% a de 1951,

Onze estradas, individualmente, vém movimentando, desde
1950, mais de um milhZo de¢ toncladas por ano e registraram os seguin

tes pesos em 1953:

milh8es de toneladas
de mercadorias

Sertos~dundial sioasevenaneny 8,3
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65, As duas estradas federais que realizaram menor tréfego,du-

rante o ano de 1953, foram a Ilheus e a Tocantins; respectivamente
1,895 e 1,327 M.T-km uteis de transporte remunerado totals

Excluindo-se o transporte de passageiros, o tréfego que

restaria para cada uma - 1 085 658 t-km na Tlhéus e 1 107 719t-km na
Tocantins - seria feito folgadamente por tres caminhdes. Realmente ,
o caminhfo nacional F,N.M de O t-a uma velocidade media de 25 km por
hora, trabalhando 8 horas por dia em 250 dias do ano - pode produzir
anualmente 400 000 t-km,
66. A Paulista constitui a unica das grandes estradas de pro-
priedade privada. £ uma sociedade anonima com cerea de sete mil a-
cionistas. Goza da justa reputagho de ser a ferrovia melhor adminis-
trada do pa{s, 0 que prova com 0S8 continuos saldos positivos de seus
balangos anuais, apesar de sua densidade de tréfego ser préticamente
idéntica a da Central do Brasil, permanentemente em "deficif“.

Em 1953, acusou um "superavit" de 55 483 mil cruzeiros, e-
quivalente a mais da metade do saldo positivo total registrado por
apenas quatro estradas.

67. A Réde Mineira - a maior do pafs, com 3 989 km de linha ,
dos quais 729 em bitola de 76 cm - estd em situagdo economica diame-
tralmente oposta a sua grandeza quilométrica; Sua salvagao estd exi-
gindo a compet%ncia de um cirurgizo audacioso, para amputar uma coOn-

5 _
sideravel parte das linhas, haja vista o diagnéstico abaixo, em 1953
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25.
densidade de trafego 0,069 M.tekm ut./km
empré/m. t-km Gtil . L, 3
receita/desnesa eees 0,40

Aliés, no projeto elaborado pela CMBEU, para ¢ reaparelha-

mento desta estrada, a remodelagac das linhas limitou-se aos 2500 km,
cuja densidade de trafego justificava o investimento e foi recomenda=-
do o abandono de 122 km de ramais, que seriam convertidos em estradas
de rodagem. E note-se que os eatudos da CMBEU foram realizados tendo
em vista os dados referentes a 1951, quando a densidade era a mesma,
mas a relagio receita/despesa tinha o valor bem melhor de 0,66.
68, A Teresa Cristina é a estrada do pais que recebe menor remu
neragdo pelo trabalho que executa. Transporta quase que exclusivamen
te mercadorias - na sua maior parte carvao - que, em 1953, proporcio=-
naram-lhe um produto meédic de R§ 0,13 por t-km.

Trabalha com prejuizo em beneficio do carvao nacional, que
naturalmente tem tido seu preg¢o reajustado para compensar a desvalopi
zagao do cruzeiro, porém, a Teresa Cristina tinha, em 1953, tarifa:pb
estava em vigor desde 1937. Esta estrada, com uma justa remuneraqao
do seu trabalho, deixaria de ser deficitaria.

Tem otimas condigoes técnicas de linha, que lhe permitem ,

um reduzido custo de operaqao, apesar de uma ineficiente descarga de
seus vagoes de carvao.
69, Tem expressivo significado o confronto da "despesa de cus-
teio em relagao ao trafegzo realizado"iggé;:as duas estradas de maior
densidade, que, por coincidencia, sao também as que apresentam, no
pais, os limites extremos quanto as condigdes técnicas da linha.

Mil GR$/M.t-km ut. Dens.de trafego

1952 1953 1952 1953

a) Santos-Jundiai 8877 1256 3,597 3,583

b) Vitoria a Minas 183,8 195,5 1,679 1,678
proporgao a : b 4,8 6,4 2,1 -y
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70. A Vitéria a Minas,com o trabalho realizado pelas 9 locomoti-
vas diesel recentemente introduzidas na sua tragdo - média de 12,6

M.t-km brutas por locomotiva, em agosto de 1954 - vem comprovar que a
produtividade ferrovisria depende, preponderantemente, dos dois fatores
12 predominantess baixa resisténcia da linha a traqao e alta densida;de
de trafego. :

VI - CUSTO DE PRODUCAQ

Investimento

™
7. 0 capital nccossiric rara a construgdo de uma estrada - admi-
tindo-se a bitola de um netro [iudorinante no pais=e o seu aparelhamen=-
to com as obras fixas, cuc conciituem a via permanente, varia em escala

muito grandes Apenas pars s tor ma idéia da grandeza atual dessa ime
portancia, sera tomado como base o orgamento que a CMBEU elaborou para
a cohstrugﬁo de uma variante de 106,6 km, entre Paineiras e Jabaeté o
tante do projeto de reaparelhamento da Leopoldina.
734 0 orgamento da CMBEU na importancia total de 266 496,1  mil
cruzeiros para 106,6 km - correspondente a um custo de w$ 2 500 000,00
por kilometro de linha, que pode ser assim resumidog
. mil Cef mil =$
A) obras permanentes:

grojeto, locagéo,desapropriagoes,rogado,
ostocamento e terraplenagem sceecvoesee 1 294,7
B) obras de duragao variavels

50 anos - obras de arte, cdificios e tri

1hos de 37,1 kg/m ccsseccovscs 755,6
30 anos - lastro, telegrafo, telefone e

CEeI'C8S enssstocsvassvsscsssssensos 34&,9
10 anos - dormentes de 18 classe,sem trg

tamento T E e e N NN RS LO&.B ;205.2

Custo de 1 km de via permanente ecececesee 2 500,0
73. Admitiu-se 50 anos para a vida do trilho, porgue estd sendo
suposta uma linha com a densidade de trafego remunerado correspondent e
3 média observada no pafs no fltimo triénio: 0,272 M.t-km ut/km. Pois
fese valor daria para o trafego global (incluindo: péso Util + péso moxr

to + p@so da traqﬁo + transporte préprio da estrada) uma ordem de grane-

deza de 1 milh3o de t-km totais/km por ano.
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The o Portanto, o investimento inicial, exigido por um quilametro de
via permanente de bitola estreita, ¢ atualmente da ordem de 2 SbO mil ery
geiros, convindo entretanto salientar que dessa importancia, cerca de 52%
aplicam-se em obras de duragao indefinida.

Sob o estrito ponto de vista industrial, ésse investimento impg
ra uma despesa anual composta de duas parcelas: uma, relativa aos juros
do capital, que se admite remmecrado 5 taxa de 8% a.a.; outra, correspon-
dente as anuidades para formagfo do rundo de renovagao do equipamento pe=
rec{vei, cujos depdsitos ronderiu juros de 5% asaes

juros do capital: 2 500 000 x 0,08 = G 200 000,00
anuidades para o fundo dec renovagao:

50 anos - 755 600 x 0,00478 » 3 612
30 " - 344 900 x 0,01505 = 5 191 '
10 " . 104 800 x 0,07950 = 8 332 17 135,00

Despesa anual decorrente do investimento f 217 135,00
75 0 material rodante necesséario para explorar um km de  estrada,
com a densidade de tréfego admitida sera ;

Locomotivas - Admitindo-se a média observada no pais (havendo
predonindncia da tragio a vapor) de cérca de 2,3 M.t-km Uteis anuais por
locomotiva, seria necessaria uma para cada trecho de 8,5 kme Mas atualmen
te a tragao diesel é obrigatéria, principaluente para o equipamento de uma
linha nova, 0 que permitira a multiplicagio do nimero anteriormente detep
minado por 3, reduzindo a necessidade de locomotivas a cérea de uma para
cada 25 km, ou seja 1/25 ou 0,0k loco./km.

Vagoes - Na hipltese de wm trafego favoravel de mercadorias,cer
ca de 95% sobre o total, haverd neccssidade de vagoes para um movimentohg
nual de 260 000 t-km. Em uma linha de boas condigdes técnicas (exigéncia
obrigatéria para cstradas novas) e razoavelmente organizada, é admissivel
o trabalho de 200 000 t-km Uteis por vagao/anc, o que determina 1,3 va. -
goes por km de linha.

Carros - O nimero classico de 0,10 earro/km, abrangendo toda a
variedade desta classe de velculos sera o admitido. fsse valor equivale

ao observado na Noroeste, cujo trafego de passageiros corresponde ao
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"que foi previsto no caso em ques®ao.

764 Aplicando-se aos valorgs anteriormente determinados os pree-
go8 atualmente em vigor, a ordem de grandesza do investimento necessa-

rio para o equipamento de um quilometro de linha serd:

0,04 loco.diesel de 1 300 HP a &§ 6 000 000 &k 240 000,00
1,3 Vagao médio e PR RS S ; 1{-00 000 520 000"00
0,10 carro médio sesssecases ! 1 000 000 100 000,00
Custo do material rodante p/ 1 km de linha - $ 860 000,00
77« Supondo-se avida média de 30 anos e as mesmas taxas de 'Ju-

ros anteriormente especificirdas, tem~-se a seguinte despesa anual para

o equipamento 1 km de linha ccri o naterial rodante necessarios

juros do ecapital; 860 000 x 0,08 = &§ 68 800,00

anuidade p/o fundo dc runuvaqﬁo:'

30 anos - 860 000 x 0,01505 = 12 00
Despesa anual decorrente do investimento G$ 81 743,00

78. Em resumo, a construgao atual de 1 km de estrada de bitola
estreita e o seu equipamento com o material rodante necessario para
realizar um trafego de densidade equivalente a média observada no
pa{s no dltimo triénio, exigem as. seguintes déspesas;

Investimento D e s esa anual
inicial juros/capital renovagao
Crf G

Via permanente «..o 2 500 000,00 200 000,00 17 135,00

material rodante .. 860 000,00 68 800,00 2 00
Totais RO I R e ) 3 360 OOO’OO 268 800,00 30 078,00

Despesa de Custeio

9. A importancia anual déste ftem - relativamente a um km de
linha em trafego - serd fornecida pela média observada em duas estrae-

das, cujas densidades, em 1953, enquadrem a que fol admitidas
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Dens. de trafego Despesa por km/ano
M,T-km ut,/kn (R

Parana-Sta. Catarina 0,288 212 699,00
NOI‘DGSte a® e s v 9009 0,22}8 231{- #36’00
Média global eeesess 0,272 221 240,00

Custo total

80. Os elementos anteriormente determinados permitem - que se
egtabeleca a ordem de zrandeza do custo total de operagao, para o qual
admitir-se~a0 duas hipoteses:

s - s AL . = .

a) considerando o ponto de vista industrial - hoje ja esposado
por tecnicos oficiais, como provam as tarifas recentemente es
tabelecidas para a encrgia eletrica de Paulo Afonso - de ser
dada uma Jjusta rermneragao ao capital de investimento;

b) conservando o critérioc antige de que os investimentos gover-
namentals podem dispensar remuneragao, pordcueg serac compensa
dos indiretamecntc velo aumento da receita fiscal proveniente
do desenvolvimento criaco pelo novo servigo.

81. Assim, uma estrada de bitola estreita, cue se pretenda cons-

truir atualmente, tera os segzuintes custos de operaqao/km, por ano:

; a b
Instalagao Orfp : Crfp
Via permanente . 237 135,00 17 135,00
material rodante 81 00 12 00
298 878,00 30 078,00
Despesa de custeio 221 240,00 221 240,00
Despesa total por km em trafego 520 118,00 25k 318,00

Note-se gue a despesa de custelo no caso b é quase 90% do total.

82. Supondo~-se que as tarifics a serem estabelecidas para a explg
raqgo da nova estrada corrcssondzii 20 produto médio obtido, em 1953,
555,44 mil RS/« b=k ﬁtil, r5 considades minimas necessarias para haver

equilibrio financeiro sorim 3

no caso a - 0,936 M.t=km ut./km
no caso b - 0,454 15 4
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83. Mesmo ocue uma pauta habilmente estudada - explorando conve
nientemente a resistincia tarifaria dos produtos da regiao - elevas-
se o produto médio zlobal para um milhdo de cruzeiros por milhao de
toneladas-ouilometros Gtois (cr$1,00/t=km ut.), as densidades de tra=
fego minimas, éxigidas para nio haver exploragao deficitdria da estra
da, teriam os seguintes valores:

no caso a - 0,520 M.t=km ut./km
no caso b -~ 0,251 " .

84, 0 valor acima encontrado para o caso mais favorével foi su
perado, em 1953, por apenas scte estradas (§ 31) das mais importan-
tes servindo as regiges mais ricas e de maior densidade demogréfica,
diflcilmente igualadas em outros pontos do paise

. Portanto, mesmo no caso da descapitalizacdo do investimen=-
to inicial, permanece elevado o custo atual de operagao, e como Ssua
parcela preponderante & a despesa de custeio, a redugdo desse item
deve constituir permancnte proocupagao;ferroviéria.
85. 0 custo de investimento anteriormente determinado corres =
ponde ao que, nas_concessges de servigo de utilidade publica, é deng
minado "custo de reprodugfo”. Para se ter uma idéia de grandeza do
seu oponente, o "custo histérico®, serdo coligidos dados da Noroeste
que ¢ a estrada com as caracteristicas mais aproximadas das que fo =
ram admnitidas para o quil8metro estudado neste capitulo.

Investimento total realizado em linhas férreas m$
e seu aparelhamento, ate 31 de dez? de 1953 .. 98L 779 382,80

Dedugéo das despesas feitas, até a mesme data,
com o prolongamento Porto Esperanga a Corumba,
ainda nao aparelhado pera 0 trafeZo esevessenn 150 141 936,90

Importancia refercnte aos 1 679 km. em trafego 834 637 445,90
Bsse investimento fixa para o Mcusto histdrico™ a importan

cia por km de linha de (23 497 103,90, a qual corresponde a menos de
15% da cue foi determinada para "custo de reprodugao®™, Tratando-se
de uma estrada relativamente nova como a Noroeste € facil imaginar a
despropor¢io que haveria no confronto com as ferrovias construidas du

- - k] i - b L]
rante a primeira metzde do ncsso seculo ferroviario.
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VII - INTREPRETAGXO DOS DADOS

86. Impoe seu registro em primeiro lugar a influencia decisi
va da resiténcia da linha no custo de operagao ferroviério: Mostrou=-se
anteriormente (§ 69), que a Santos-Jundia{, com uma densidade de tra-
fego superior ao dobro da realizada pela Vitoria a Minas, despendeu em
1953, por M,t-km utll, uma, 1mportancla 6,4 vezes maior. Essa dispari-
dade decorre principalmente do scguinte fato: enquanto na Vitoria a
Minas os trens nao enfre:tam rampas superiores a 5 por mil, no senti
do do trafego mais intc.so, na Santos-Jundiai, ales, depois de- puxa=-
dos a cabo no funicular ¢ . s rie, ainda vao galg;r, no planalto, decli
vidades superiores a 25 por nmil,

87. A situagao ca 1Anu forroviaria, quanto ao seu elevadoecug

to de operagao, aparece clarambnta definida no quadro D (anexo), do

qual se extrairam os seguintes dados de maior significagao:

Despesa de cugteio mil R por Dens. de tr'fego
em rel? ao trafego M.t-km util M.t<km ut./km

a),Vitoria a Minas... 183 8 1,679
Teresa Cristina... 377,k 0, gBO
Sorocgbana...eeess 16545
Parana-S&Catarina 561,5 0 285
Paulista aesse0as 587 O 0 1}80
b) média da rede ... 730,3 . 0,270
¢) valores maximos:
Central do Piauf. L 939,7 0,012
Bragangassesegese 5 261,2 0,014
Madegira-Mamore... 5 344,5 0,015
Ilheus T e o et e Re 0N 6 351’8 0’011
Tocanting ceeeees 13 741,0 0,005
Note-se como as condigoes técnicas da Teresa Cristina
permitiram-lhe colocar-se em 22 lugar, apesar de situar-se em 62 na

classificagao por demsidade de trafego (§ 31).
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A Santos-Jundisi, embora realize a maior densida=
de de trafego do pals, n2o conseguiu incluir-se no quadro
acima, em virtude d@ elevada despesa de custeio que  lhe
infligem as més condigoes técnicas de suas linhas e seus
70 empr®/k, A pesar disso, entretanto, tem acusado saldos
positivos em balangos anuais seguido (1939 a 1952 excluin
do 1947), o que prova a resisténcia economica de uma alta
densidade de trafego.

88; Assim, confirma-se mais uma vez a importancia que
tem:para o transporte ferroviario a densidade de tréfego,e
por isso, sera estabelecida, no paragrafo seguinte, qual
a sua ordem de grandeza, a fim de proporcionar uma explo=-
ragao financeiramente equilibrada.
89. 0 exame dos dados referentes ao pessoal utilizado
pelas ferrovias, durante o ultimo decenio (quadro B),mos-
tra que, dentro da variagio continua db todos oa {ndices,
houve um que permaneceu préticamente constante! a relaqgo
entre a despesa de pesscal ¢ a despesa total de custeio.
0 seu valor, de 1946 arl953, justamente o periodo defici
tario do conjunto da rede, acusou a média de 0,57 e da

qual s6 no ano de 1950 houve uma discrepancia acentuada.

0 "deficit" do referido per{odo desapareceria,na
turalmente, se a receita dos transportes (R) fosse equi-
valente a despesa de custeio (C). A constancia observada

para a despesa de pessoal (P), permite que se escreva:

P=0,5706uP=0,57 R ou R = P/O, 57-1‘,75 P

32.
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33.
Todavia, a recelta dos transportes e a despeéa de pessocal
podem ser representadas pelas seguintes igualdades:
R=T.2 e P =k.N,s nas quais 3.
T A
f = produto médio anual do,trafego, em mil R$/M.t-km ut,;

transporte remunerado total anual, em M.te<km ut,;

k = extensao da linha em trafego, em km;

N = numero médio mensal de empregaﬂos por km de linha;

s = salario médio anual, em mil eruzeiros.

Fagendo-se a substitu#qao dos valores de R e P na formula
inicial R = 1,75 P tem~se:

Tof = 1,75 (k.Nos) ou T.£ / k = 1,75 N.s
e, como T/k equivale a densidade de tréfego (D), em M.t-km ut./ km ’
vem a seguinte expreségo para a férmula do-equilﬁbrio financeiro!

D.f = 1,75 N, s

Para que haja resultado pbsitivo na exploraqﬁo ferrovia -
ria & indispensavel que na formula acima o primeirc membro seja maiar
do que o segundo. Essa expressao corresponde a um {ndiqe do resulta~-
do finaneceiro, pois tem-ses

D.f / 1,75 N.s maior que 1 = resultado positivo

D;r/ 1,75 N.s menor gue 1 = resultado negativo.

Resumindo-sc: o indice do resultado financeiro - para as
condigoes vigorantcs com nogso transporte ferroviério - mostra-que,sa
podeyi haver saldo positivo ua cxploragao de uma estrada, quando a
densidade de tréfego mulsiviicsd. pelo produto médio do transporte re
munerado total acusar war qa;ntidadé superior ao produto de'trés fa=-
tores: a constante, indicundo n relagao entre as despesas de cus-
tgio e de pessoal (1,75), o numero médio mensal de empregados por km
de linha em trafego e o salario médio anual percebido por empregado;
0. No quadro D (anexo),na Gltima coluna,foi registrado ease
{ndice para as estradas, Na coluna anterior inscreveu-se a relaggc'

"receita/despesa",a fim de facilitar a comparagio.Veé-se que realmente,
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o indice em causa traduz, com aproximagao ragoavel, o resultado financei
ro da exploragao ferroviaria. Houve maior divergéncia nas estradas cu-
jos valores afastaram-se muito da média admitida como por exemplo, a So=
rocabana,na qual a relagao entre a despesa de pessoal e a de custeio su=-
biu a 61,5%; Entretanto, os valores sao aceitaveis para um {ndiéé de or=-
dem geral.

91, A formula do {ndice do resultado financeiro permitira o eg
tabelecimento da densidade minima necesséria, escrevendo-se;

| D=1,75 Ns / £
e fagendo-se a substituigio dos simbolos pelos Gltimos valores conheei -

dos, que sao os seguintes, relatives ao ano de 1953:

N - numero de cmpregados por km de linha 5,6
s - salirio médio anual, em mii [ ssnan 25,0
f - produto do M.tekm Gtil, em mil ...  555,4
resultaré:
D =.1,75 x 5,6 x 25,0/ 555,4
ou D =245,0 / 555,4 = 0,442 M,t=km ut./km.
92, Tal valor parz a densidade minima esti muito préximo da rea-

lidade. Em 1953, foi confirmado por tres estradas: Paulista, Sorocaba-
na e Vitoria a Minas. 4 Santos-Jundiaf ¢ a Central do Brasil, embora ex
cedessem aquela densidade de trafego, deram saldo negativo em virtude da
elevada despesa de pessoal (§50). |
93. Admitindo-se como sé fez para a determinagao do custo de
produ@ﬁo,que as tarifas fossem elevadas a fim de proporcionar um produ-
to medio global de 1 Gf/t-km Gtil, 2 densidade minima necessaria séria-
0,245 - valor semelhantc co encontrado anteriormente (§ 83).

Portanto, o densidade minima necessaria para - de acardo
com as condigoes que vigoravam wn 1953 - haver equilfbrio Sinancetre| na
exploragao de uma estrada, scria du ordem de

0,250 M.t-km ut,/knm,

_ ﬁ e .
ainda assim, com a exiggncia de majoragao das tarifas vigentes.
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VII = CONCLUSXO
9b; Os dados coligidos nesta pesquisa induzem uma conelusao unica
e de simples enunciado: urge aumentar a produtividade ferroviaria. -
Viu-se que esse fim depende da majoraqﬁo da densidade de tra-
fego e da redugac domcusto de operagao e que tais meios resultariam de

duas providsncias preliminares:

lﬂ“- restricao do transporte ferroviario as zonas onde
haja possibilidade, atual ou préxima: de conse=
guir-se a densidade de trafego que justifique as
grandes despesas com o reaparelhamento indispen=-
shvel & obtencao do rendimento maximo;

25 . reaparélhamento, que, economicamente, deve inicie
ar-se pela remodelagao completa-daS”condiqses tég
nicas da linha - de duragao indefinida e sem im-
portagao apreciével - a fim de permitir o0 apro=-

veitamento otimo do material rodante - parcialmen

te importado e cuja duragao ¢ limitada.

IX - INFORMAGOES FINAIS

95, N3o tem mais cabimento o transporte gratuito da mala postal,
Quando se véem as importancias que o comércio e a indistria -os mai-
ores fregnez;s do corr;iok- despendem com a publicidade que fazem
atraves do radio e da imprensa, nao se pode compreender que ainda se
obriguem as estradas de ferro ao sacrificio de transportay,sem renue
: : ]
neraqgo alguma, a volunoss provagunda que fazem por via postal.

Nos Estados Unidos, o trcnsporte da mala postal rende,para as
ferrovias, ceree de 2% Jdo zus reelita totai;
96. OQupra anomalia tarifﬁria, encobrindo motivos demagégicos,é o
"noli me tangere" que blogueia o frete ferroviario dos generos ali -
ment{cios cujos pregos, para o consumidor, sobem contifpuamente, a sale

tos de cruzeiros, Entretanto, o prego médio.do frete, por estrada de
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ferro, mantem-se em torno de ($ 0,50 por t-km ha muitos anos, A gasa
tarifa, para que um quilo de um artigo pagasse frete de um cruzeire,
haveria necessidade de viajar 2 000 km;

A influéncia ferroviaria no preco dos g@neros ¢ muito mais
acentuada pela irregularidade com que atende ao trafego indispensével
a manutencdo dos estoques nas zonas de consumo.

97« As estradas de ferro nao tém tirado da publicidade o pro-
veito devido, apesar de ser uma industria que ndo dispde do comércic,
como a maioria das outras, para fazer a propaganda de seus produtos,

Cada ferrovia deveria divulgar os fretes e horarios (que
fielmente se cumprissem) para os produtos cujo transporte mais lhe
interessasse, porque todo cliente quer saber, antecipadamente, o pre
g0 e 0 prazo do servigo gque pretende contratar,

98, Providéncia de alta importincia para a redu¢io da despesa
de administragdo e a execugao de uma série de outras medidas para o
barateamento do custo de operacao ferroviaria seria a consolidagao da
réde federal, Foi recomendnda pela CMBEU e tomada em consideragZo
pelo Govérno, tanto assim que gsté em discussdo no Congresso Nacio-
nal a constituigao da "RZUZ FIRROVIARIA FEDERAL S.A;".

99. Merece registro especial a atengao que nos Ultimos anos o
Governo tem dispensado as estradas de ferro, Sdo provas de seu inte
résse os 2L projetos ferroviarios elaborados pela CMBEU e o empenho,
firmemente demonstrado pelo BNDE, em financiar e estimular a execugso
dos programas recomendados; haja vista que, desde a sua instala¢so,
préticamente efetiva ha dois anos, de um total de quase 5 bilhoes de
crﬁzeiros em ampréstimos concedidos, cérca de 3 bilhges,ou sejam a-
proximadamente 60%, destinaram-se aos planos ferroviarios.

100, Finalmente, a remédelaqao da réde ferroviéria_federal,repng
sentando mais de 2/3 da viagdo férrea do pais, envolve a solugdo de
um grande problema nacional, e como tal nao escapa das dificuldades

detalhadas no brilhante discurso pronunciado por S.Ex® o Senhor Pre-
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sidente da Repiblica, no dia 12 de outubro proximo passados

Sec., Mec.

"Em primeiro lugar ¢ preciso reconhecer que, sem a mu
danga da mentalidade das elites e do povo, todas as
tentativas de solugdo dos grandes problemas haciona-
is serdo infrutiferas. Urge remover toda u'a monta-
nha de erros, vicios e falsas nogoes qﬁe se acumula-
ram através dos anos. O habito do pistoldo, a faci-
lidade com que os direitos saoc sempre lembrados e o8
deveres esquecidos, o desejo de enriquecimento répi—
do, mesmo ilicito, o espirito de fraude que comega
nas escolas ¢ se estende depois na vida pratica, o
personalisme polftico e a auséncia de sentimento pu-
blico, o deslocamento das faréas da iniciativa pri-
vada para um segundo plano, o empreguismo sinecuris-
ta, o gesto comodo ¢ passivo de cruzar os bragos e
ficar aguardaﬁdo os milagres dos messias e taumatur-
gos politicos, tudo isso sdo tragos de u'a mentalida

de negativa e retrograda".

Rio d¢ Janeiro, 16 de fevereiro de 1955

Jacintho Xavier Martips Jr,
Chefe da DLP do Dep.Tecnico
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TRABALHO REALIZADO QUADRO A
Trafego remunerado em milhOes de t-km uteis
Extensgo ibayagéns iMercudu—i?fanspog Densida-
ANOCS de linha! Pascag.|e Enco-[inimais te de de
km mendas rias Total |Trafego
1943 769, 530,8  B00,0 KON & ABLE T390l
1944 35 163  588,7 229,0  328,6 6 555,6 7 701,9 0,219
1945 35 820  617,6  241,3  386,3 6 627,2 7 872,, 0,220
1946 35 336, . 654,8  229,3 414,0 6 608,2 7 906,3 0,224
1947 S5 58 LR 677 43 206,6 421,6 6 728,6 8 034,1 0,227
1948 35 622 663,6  206,6  LLB,k 7 067,1 8 385,7 0,235
1949 35972 686,2  197,7 476,22 T 291,5 B 651,6 0,24
1950 36 558 706,5  210,6  500,8 "7 508,4 8 926,3 0,24k
36 681%
1951 36 772 74,0  230,2 528,38 56k,6 10 067,1 0,274
36 BL5* : : :
1952 36 813 724, L 214,2 497,9 8 486,9 9 923,4 0,270
37 019% | ;
1953 36 826  776,1  204,0  552,8 8 473,k 10 006,3 0,272
37 032%
# 0,63 3,87 o3 N0y 2,91 302 2.0

Observacgoes:
% oy . i
1) -A percentagem refere-se a2 taxa média anual de acréscimo no decénio.

?) -A densidgde de trafego nos anos_de 1950 a 1953 foi calculada para
a extensao d¢ linha em exploragao, excluindo os seguintes trechos
ainda sem trafego regulamentado:

1950 a 1953 - 123 km da E. F. Itangua - Barreto;

1952 a 1953 - 83 km referentes ao prolonggmento da Noroeste, de
Porto Esperanga para Corumba. ;

3) -As extensoes assinaladas com asterisco referem-se a quilometra -
gem construida.

Jm/luﬂ.
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PESSOAL _UTILIZADC QUADRO_B
EMPREGADD S ' DESPTZAS COM EMPREGADOS
i Numero | Por Por Totai Em relagao &3 S;ééggo
i e g Tl s [BResdoniDhegide aspel
1943 - L % 779 701 0,40 0,43 .
1944 - - - 1 140 403 0,42 0,47 -
1945 - : - - 1134 738 0,36 0,37 -
1946 193 235 2y by 5.7 2184 738 0,60 0,56 11 306
1947 190 430 23,7 5,37 2399 491 0,64 0,56 12 600
1948 189 396 22,6 5,31 2 510 459 0,68 0,56 = 13 962
1949 187 205 2,6 5,20 2972899 0,75 0,58 15.880
1950 197 201 22,1 5,39 3305763 0,79 0,61 16 763
1951 197 477 19,6 5,37 3 608 509i_...0,72 0,57 18,256
1952 201 896 20,3 B hBl 4 160620 070 0. 856 . 2b 608
1953 205 942 20,6 5,59 5 166 615 0,93 0,57 25 088
% + 0,91 - 2,45 + 0,31 + 7,68 # 8,80 + 2,86 + 12,06 %

Observagoes:
1) - A percentagem refere~se a taxa média anual de aeréscimo nos

periodos carrespondentes aos anos indicados.

JXM/1uz.




1) -~ A percentagem refere-se

JXM/luz,

QUADRO ¢
RESULTADO FINAN. .ilRO
- em milhares de c¢ruzeiros -
!
’ RECEITA DOS TRANSP, ' |Rec?. DEAPRSA DO CUSTEIO

t.km, j Tabal Totz or km | t.km

L*.__til biee 1 it ‘ Desp# ’ ’ utid
1943 276,5 59,1 2 055 Oh4 + 244 699 1,33 1 812 345 - 52,1  243,8
1944 355,1 77,8 2 734 879 + 307 007 1,11-2 427 872 70,3 - 3231
1945 K02,4 88,4 3 167 812 + 115 623 1,04 3 052 189 85,2 387,7
1946 463,3 103,7 3 663 124 - 250 089 0,94 3 913 213 110,7  L94,9
1947  464,7°105,3 3 733-39%h - 519 791 0,88 4 253 185 ' 120,0, 529,k
1948 438,7 103,2 3 678 771 - 776 559 0,83 L 455 330  125,1 531,3
1949 542,7 110,0 3 956 894 -1 211 128 0,77 5168 022  143,7  597,4
1950 470,2 1144 & 197 596 -1 512 395 0,74 5 709 991 156,2 639,7
1951 494,3 135,1 4 976 250 -1 336 209 0,79 6 312°529-  171,7 591 ,6
1952 5294 151,9 5 253 767 -1 992 B38 0,72 7 246 605 196,8 730,2
1953 555,4 150,6 5 575 373 -3 666 762 0,60 9 242 135 251,0 923,6

-11 265 841
% + 7,22 49,81 - #1049 . -39 - + 17,69 + 17,03 + 1425
Observagoes:

a taxa de acréseimo anual no degenio
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BANCO WACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONDMICO

SWAGXO FERROVIARIA BM 1952 QUADRO D

Div. de Levant. e Pesquisas do Dep® Tecnico  DAS ESTRADAS @f MAIS DE 100 KM. DE LINHA EM TRAFEGO
abrangendo todas as ferrovias federaslie as principals estaduais (x) e particularss ou de econ$ mista {xx)
Classificadsas or ordem decrescente de densidade de trafego
TRABALHO EMREGADOS RESWLTADG
N2 ESTRADAS T iars ; - s > : = a e
anww...-munww e».u&tMﬂ w.mnm.nﬂmml Yor wwowmo mwwuwwmﬂwm %mn “Hﬂﬂw mevuod M, _wmuwown r“h w"mhwwu !” fndice
M, t-lo ut. Jem ut, /km  [M.t-km ut. 345, Mil w8, | t-km ut. | t-km ut. | de linhe | despesa
1 Santos - Jundia{ 499,973 3,597 19,¢ 70, 3% 27,205 981,2 887,7 . 3 193,0% 1,10 1,051
2 Vitoria a Minas (xx) 955,143 . 1,679 byt 8,1 20,587 189,6 183,8+ 308,5 1,03 10 2
3 Sorocabana (x) 1 9%k, 567+ 2 0,896 9,3 8,1 31,484% 470,5 L65,5 L16,9 1,01 .98 '3
L Paulista (xx) 1 033,87% 20155 0,480 16,1 757 22,190 657,3 587,0 281,6 1,12 1,05 &
5. Central do Brasil 1 79%,530 3 749 0,L79 26, 12,4 16,761 559,4 924,5 bh2,5 0,60 9.7 -5
6 Teress Cristina 113,654 264 0,430 8,¢ s Oy 4 21,101 188, 2% 377, 162,5 0,50 0,59 6
7 Parana S8, Catarina 740,783 2 59, 0,285 16,7 &, 7 18,225 33,4 541,5 154,6 0,8 0,33 7
8 TNoroeste 377,537 1 603 0,235 20,; k,8 18,113 453,1 708, 4 166,8 0,64 0,71 8
9 Araraquara (x) 116,522 507 0,230 33,7 g 5 25,647 688,3 1 062,4 244,2 0,55 0,46 9
10 V. P. R, G. do Sul (x) 787,800 3 787 0,210 19,2 5,0 25,559 98,4 825,6 7.3 0,60 0,46 10
11 Moglana (x¥) 348,834 1 959 0,178 43,4 4,0 17,576 611,0 725,9 129,3 0,84 o.uo 11
12 Leopoldina 416,393 3 057 0,136 3byd by 7 24,486 703,21 28,8 170,1 0,56 0,L8 12
13 Goias 61,296 L78 0,128 47,9 6,1 10,803=* 41,7 1 169,6 150,0 0,29 0,38 13
1, R, F. do Nordeste 215,532 1 832 0,118 38,8 4,6 16,140 768,4 1 043,9 122,8 0,7k 0,70 1L
15 Rede Mineira 259,504 3 989% 0,065 42,0, 237 17,486 589,1 1 250,3 81,3 0,47 0,46 15
16 Santa Catarinma (x) 7,073 1L, 0,062 60,8 3,8 15,293 649,2 1 261,2 78,2 0,52 0,40 16
17 Sao Paulo e Minas (x) 8,883 180 0,049 A1,4 2,0 23,804 550,4 1 745,3 86,1 0,32 0,32 17
18 Rede Cearense Tk, 764 1 596 0,047 47,2 2,2 18,156 394,3 1 216,3 57,0 0,32 0,26 18
19 Bragantina (x) 4,416 107 0,041 89,0 3:7 25,214 1 304,5 3 350,8 138,3 0,39 0,33 19
20 S3o Luiz - Terezina 16,708 L76 0,035 95,8 3,4 17,028 469,8 2 702,6 9%,9 0,17 0,16 20
21 Bahia e Minas 17,928 582 0,031 82,5 2,5 14,457 627,5 2 156,0 66,4 0,29 0,30 21
22 Leste Brasileirs 76,1k 2 545 0,030 107,7 3;2 15,519 5k6,2 2'236,1 70,1 0,23 0,19 22
23 Sampaio Correia 8,901 380 0,023 108, 4 2,5 1,653 592,3 3 129,k 73,3 0,19 0,21 23
24, Mossoro a Sousa 5,389 241 0,022 60,7 1, 4% 12,226 504, 3 1 205,7 27,0% 0,42 0,39 24
25 MNazare (x) 6,197 324 0,019 191,4 5 13,761 876,9 3 77,8 72,2 0,23 0,19 25
26 Madeira - Mamore 5,434 366 0,015 145,0 2,1 19,306 1 336,3 5 34k,5 79,3 0,25 0,287 26
27 Braganga 4,161 294 0,014 194,2 2,8 18,410 522,0 5 261,2 P4y 5 0,10 0,08 27
28 Central do Piauf 2,227 191 0,012 200,3 2 17,211 489,1 Lk 939,7 57,6 0,10 0,08 28
29 Ilheus 1,451 128 0,011 310,2 3,5 12,718 2 420, 6 351,8 72,0 0,38 0,35 29
30 Tocantins 0, 549% 117 0,005 605,0 2,8 12,349 - 1 554,3 13 741,2% By, 0,11 0,12 30
BTN W ke vy a4 9 906,424 36 L6l 0,272 20,2 5,5 20,596 528,5 726,9 197,4 0,73 0,72

11 pequenas estradas 249 .
L1 estradas em trafego 9 923,368 36 813 - 0,270 20,3 5.5 20,608 529,4 730,3 196,8 0,72 0,72
Linhas sem trafege regulamentado 206 - correspondentes a: !3 km da E. F. Itangua-Barreto e 83 km da linha P. Esperanga - Corumba na Norosste.
Extensao total de linhas existentes 37 019 ;

OCbservagoes-

uul\wﬂu

.
2)

3)

0s dados da E. F. Jacul foram englobados ¢oos da V. F. do R. Q. do Sul, pela qual e administrada.

As 11 estradas com menos de 100 km de linhade: Cia. E.F.Mossers, Itapemirim, Itabipoans, Morro Velho, Corcovade, Campos do

Jordao, Tramway da Cantareira, Perus Pirapa, Votorantim, Monte Alto e Mate Laranjeira, que €& a maior de todas, com 60
de linhae Ps;htl..al. \P.Pp?ﬂ Rp  wnaclinole, o ‘\!.u‘.mr& acduaa .
Os valores maximo e minimo de cada coluna e2¢/assinalados com asterfsco (%)

km
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1, No presente trabalho o Eng®. J, Xavier Martins analisa
o sistema ferroviario brasileiro, compara-o ¢om os sistemas estran-
geiros, tirando conclusoes interessantes. .

2. Especial énfase é atribuida ao fator densidade de tra
fego nas estradas de ferro.Realmente trata-se de {ndico de suma im-
portancia,pois,eé o verdadeiro fator da nrodutividade;"nzc teriam si
do construidas,no pais,tantas linhas de orodutividade tao baixa se

a densidade de tréfego prevista f8sse medida com unidade adequada,

i isto é,em milhCes de toneladas quilometro por quilometro de linha“.

0 valor fracionario do indice teria,certamente,alerta-
do os promotores dos empreendimentos. Realmente, em mais de metade
da extensao total da réde ferroviiria nacional a densidade de - tra-
fego media, medida em milhCes de toneladas quilometro por quildme-
tro de linha, é inferior a 0,1,
3y : Importancia primordial da analise da densidade de tra-
fego, para decisao sobre a viabilidade das construcgdes, deveria ter
merecido, quando da implantaq§0 dos ramais ferroviérios, responsa-
veis pela faléncia de inumeras ferrovias, por apresentarem trafego
extremamenté reduzido. Outra seria a situagao da Cla. Mogiana se a-
penas possuisse a linha tronco “Campinas-Araguari', onde a densida-

de de trafego minima é da ordem de 0,562 Mt-km brutas/km, verifica-

-da apenas no trecho final "Uberaba-Araguari’, enquanto o melhor ra-

mal apfesenta a densidade de 0,193, e em 49% da linha, sejam 964
quilometros de extensio, a densidade & apenas de 0,043 Mt-km brutas
por km,

bo . Se o indice milh3o-t-km por km de linha tivesse sido
examinado,certamente, aquéles 964 km de linha nao teriam sido cons-
truidos. Os 0,019 milhoes-t-km uteis por km de linha seriam trans-
pcrtadas por caminhoes (ou carros de boi, na época) e o investimen-
to irreprodutivo teria sido evitado. |

Fatos semelhantes teriam sido verificados em relacao
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aos {numeros ramais da Leo~oldina, Rede Mineira, ete.
5a A mesma consideracfo sobre densidade de trafego leva-
ria os poderes pﬁblicos a conclusao de que seria conveniente o le-
vantamento imediato dos trilhos de diversas ferrovias nacionais,sem
motivo algum que justifique sua existencia, tais como a Belem -Bra-
ganga, Ilheus,Maricé; Terezépblis, Tocantins,Paulo Afonso, etc.etc.
Dofmesmo modo,diversas construcoes ferroviarias em an-
damento nos dias atuails, nao se justificam, economicamente, a luz
da densidade de trafego previsivel,
6. Na proposta orcamentaria para o exercicio de 1955, no
capitulo Inversoes Especials, figuram dotacOes vultosas destinadas

e 3 ¢ =
a construcoes ferroviarias, entre outras:

Ubaitaba-Rio Novo-Jequié .........ccouees . ®$. 40 000 000
Cruz das Almas-S. Antonio de Jesus ...... " 30 000 000
Piquet Carneiro-Cratels .........c...... .o 20 .000 000
COroata=-Pedreiras «.....ivuvsrsses LR e 10 000 000
Do S11verio-Nowa Bra ., ..ceconess e ey 55 000 000
Belo Horizonte-Itabira .......seeecee PR 60 000 000
Lima Duarte-Bom Jardim ...... -....; ...... . 5C 000 000
Bananeiras-Picuf ......... S P e Fan 30 000 000
Central de Pernambuco ............ A : 60 000 000
Campina Grande-Patos ......... R R R 80 000 000
Apucarana-Porto Mendes ....... e 60 000 000
Afonse Bezerra=Macan .ci.cssssecissessaces 15 000 000
Oscar Nelson-S20 Rafael ....e.eecevsasess i 20 000 000
Paead Fiundo-Porte AYBEre ih . e iveies snia 120 000 000
Pelotas-Santa Maria .;. ...... oE e A “a 30 000 000
B30 LU gulertn Largo '\ o rstana iy one 14 000 000
Barra do Trombudo-T. Central ....cceceecas 35 000 000
Blumenau-Itajal ..... S B DA . 30 000 000
e R L e 50 000 000
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3.

Ponte Juazeiro-Petrolina.........e.u... Cr§ 15 000 000
Pirapora;Formosa....................... ' 30 000 000
Teangub<Bigs BIaF: o« saesisssssssanibus 110 000 000
Rio Negro-Barra do Jacaré........ceeeeve 360 000 000
Consolidagdo de trechos construidos.... ‘ 20 000 000

R TR Cr$ 1.344 000 000

Dos 2i empreendimentos enumerados podem ser apontados,
com os dedos de u'a'mﬁo, os econdmicamente Jjustificaveis.
7+ Entrétanto, na relagdo nfo figura o empreendimento fer
rovidrio talvez o de maior significagfo econbmica para o'sistematng
sileiro, refere-se a remodelagfo da linha "Barra do Pirai-S.Paulo",da
Central do Brasil, obra que vem se arrascando desde 1940. 0 novo
tragado dessa linha, com a rampa mixima de 5 mﬁ e raio de curva mi-
nimo de 700 m,permitird triplicar o poder de tracBo das atuais locg
motivas, reduzir consideravelmente o tempo de viégem entre os pontos
extremos citados e, éonseduenteménte, o0 custo do transporte.

Enquanto fbrém gastos milh®es de cruzeiros para refor-
ma da rodovia paralela, eram negados recursos para conclusfo dos mg
lhoramentos da via férrea. O resultado foi o desvio de parte subs-
tancial do trafego ferrovidrioc para a rodovia pavimentada, com pre-
juizo encrme para a ferrovia e para a economia nacional. N¥o se
condena o melhoramento da rodovia, ela tem suas finalidades especi-
ficas; critica-se, porém, a postergagfo do melhoramento da ferrovia,
impedindo-a de competir com & rodovia no ambito de suas finalidades.
R Calcula-se que 70% do transporte terrestré no Brasil
sdo realizados pelos caminh®es, quando no pais da indistria automo-
bilistica (U.S.A.) o caminh3o movimentou apenas 16% do transporte in
terno, em 1953, deixando para as ferrovias 55% do mesmo transporte.

No Brasil,enquanto o transporte ferrovidrio cresce de

100 a 130,n0 periodo de 1939 a 1951, o transporte rodovidrio eres-

ks




'..‘...............................Q.O.................

L
ceu de 100 para 300. O resultado € que cerca de 1/6 de tdodas as im-

portacoes brasileiras consistem de produtos de petréleo, caminhoes,
onibus, automdveis e pecgas sobressalentes.

O transporte rodoviario encontra aplicacao adequada
em muitas partes do interior, onde a densidade de populaggo ¢ baixa
e a produgao esparsa e limitada._ Nas regiges mais desenvolvidas,
principalmente nas zonas industriais, onde ha grandes massas a trang
portar, o transporte ferroviario se impoe. Pode-se afirmar, salvo
raras excagSes, gque essas regioes mais desenvolvidas sao justamente
aquelas onde ja existe estradas de ferro;94% do trafego femunerado

no vafs circularam sobre 13 estradas, cuja extensao global represen

. ta apenas 66% de tdda a rede nacional. Dai a tese esposada:

a) - limitac3o das construgdes ferroviirias;

b) - aparelhamento das ferrovias existentes,onde a densidade de tra-
fego justifiear.

9. No trabalho do Eng® Yavier Martins foi determinada a

densidade de trafego minima para permitir o equilibrio financeifo da

via ferrea. Duas hipéteses foram examinadas:

a) - considerando o ponto de vista industrial de ser dada justa re=-
muneracao ao capital do investimento;

b) - conservando o critério de que os investimentos governamentais
podem dispensar remuneraqgo;

No primeiro caso a densidade de tréfego minime que jus-
tifiearia a implantagao de uma ferrovia seria de 0,936 milhdes tone-
ladas quilometro por quilometro de linha. No segundo easo, que € o
normal no pais, onde.sémente o governo pode pensar em construir es-
trada de ferro a densidade minima seria de 0,454 milhoes t-km uteis
por km de linha,densidade esta sOmente verificada em 6 ferrovias,bra
sileiras, consideradas em seus conjuntos, a saber:

Santos - Jundiai

Vitéria a Minas
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Sorocabana

Central do Brasil

Paulista

Teresa Cristina

Ha trechos isolados de outras vias férreas onde s3o ve-

rificadas densidade de tféfego superiores a m{hima calculada, por
exemplo,na linha tronco da Mogiana, entre Campinas e Araguari, on-
de ha trecho cuja densidade de trafego atinge 0,547 milhdes t - km

uteis por km de linha.

: . + A .
10, Torna-se necessario, porém, esclarecer, em abono a en

genharia ferroviéria nacional, que a pequena densidade de trafego a
tualmente verificada em algumas ferrovias do pafs, resulta mais da
incapacidade das vias férreas para atender as demandas de transpor-
te do que da inexisténcia de mercadorias a transportar. £ o caso do
.treeho final da linha tronco da Mogiana, onde a densidade de trafe-
go baixa a 0,246 milhdes t-km dteis por km de linha porque ndo sao
atendidos todos os pedidos de tramsporte em praso hébil, desviando-
se, em consequencia, para o caminhao, grande parcela do transporte.
11. Nenhuma previsao de trafego, por mais otimista que £os5-
se, atribuiria as estradaSIOu ligacoes, em construcao:

Ubaitaba - Jeqﬁié

Crue das Almas - Santo Antonio

Piquet Carneiro - Crateus

Coroatd - Pedreiras

D, Silvério - Nova fra

Belo Horigonte - Itabira

Lima Duarte - Bom Jardim

Bananeiras - Picuf

Afogados do Ingazeiro - Salgueiro

Salgado - Paulo Afonso

Afonso Bezerra - Macau
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6.

Oscar Nelson - S3Zo Rafael
Barra do Trombudo - Trombudo Central
Blumenau - Itajai
Pirapora - Formosa
Ponte Proprid - Colégio
Ponte Judzeiro - Petrolina
densidade de trafego capaz de justificar, econSmicamenge, semelhan -

tes construgdes.

12, A linha Ubaitaba - Jequié visa estabelecer a ligacd@o en

tre a E. F. Ilh8us com a Nazaré, estradas cuja densidade de trdfego,
em 1952, foram respectivamente 0,011 e 0,019 milhGes t-km uteis por
km de linha. Nada permite atribuir-se maior densidade de trdfego no
trecho, ora em curso, do que alverificada nas linhas atuais. Para
que o investimento se justificasse, economicamente, tornar-se-ia ne-
cessario que a referida densidade se tornasse 24 vézes maior do que
a verificada na E. F. Nazaré.

13 0 ramal Cruz das Almas - Santo Antonio promove a inter-
comunicagdio da E. F. Nazaré com a Leste Brasileiro, estradas onde as
densidades de trafego sdo da ordem 0,019 e 0,030 M t-km por km, isto
é, 24 e 15 vezes menor do que a que seria necessiria para garantir o
equilibrio financeiro do empreendimento.

14. A ligac3o Piquet Carneiro - Cratelis visa a recomunica-
¢80 de duas linhas da Réde Viag#o Cearense, onde a densidade de tré-
fego do conjunto é de 0,047 milhdes t-km por km.

15. 0 ramal Coroatd Pedreira faz parte da S3o Luiz - Terezi
na, cuja densidade de tridfego & de 0,031 M t-km/km.

16. : 0 prolbngamento D.Silvério-Nova Era, amarrando os tri -
lhos da Lgopoldina aos da Vitdria a Minas, teria,no méximo,densidadg
de trdfego compardvel & da primeira, isto &, 0,136 M t-km/km. A al-

ta densidade verificada na Vitdria a Minas é consequ%ncia do trans-
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porte de minérios de ferro para o porto de Vitoria, transporte que

nao se verificara na ligacao projetada.

17. A ligacao Belo Horizonte - Itabira (ja existente via
Nova Era)nao encontra justificativa,pois, Itabira s6 produz minério
de ferro de que as industrias de Belo Horizonte nao necessitam ¢ a
importagao de Itabira nao alimenta trafego ferroviirio.

18. A comunicagao de Lima Duarte com Bom Jardim somente in
teressa a alguns viajantes da zona da Mata de Minas que se destinam
as estagoes de Agua do Sul;~interc5mbio de mercadorias nao e de se
prever,poissya densidade de trafego na Rede Mineira é de 0,065 ¢ a
do ramal de Bemfica a Lima Duarte,-da Central do Bfasil, deve  ser
menor ainda.

XS, O ramal Bananeiras - Picui, faz parte da Réde Ferrovi-
aria do Nordeste, n'um dos seus piores trechos e onde a  densidade
de tréfego do conjunto atinge apenas 0,118 M t-km/km.

O mesmo se aplica ao prolongamento da Central de Per-
nambuco,rumo a Salgueiro,regizo bastante despovoada,sujeita ao fené
meno das secas periEdicas e sem possibilidades de grande desenvolvi
mento,

20, As ramificacoes Afonso Bezerra-Macau e Oscar Nelson-s;
Rafael fazem parte da E. F. Sampaio Corr@a,cuja densidade de trife-
go & de 0,023;

21, Na E. F. Santa Catarina, cuja densidade de trafego &
de 0,062, os prolongamentos para Trombudo Central e Itajai nao se
justificam. :

22, As pontes sobre o rio Sao Francisco, a primeira ligan-
do Petrolina a Joazeiro ira servir a Leste Brasileiro, cuja densi-
dade de tréfego e de 0,030 e & segunda, ligara as linhas da  Leste
Brasileiro com as da R.Ferroviiria do Nordeste,taﬂm&ade baixa den-

sidade de tréfegd.
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23 ' 0 trecho Pirapora - Formosa, da Central do Brasil, atra-
vessa mais de 300 quilametros de chapadoes estéreis,despovoados, on-
de se cria um boi por 4 algueires de terra, nao havendo nada que jus=-
tifique trafego remunerador. Mesmo o ramal Corinto Pirapora, drenan-
de todo o transporte proVeniehte da navegagao do Sao Francisco, ainda
é altamente deficitario.

24, Outras construcoes ﬁais como Catiara - Patos,na Rede Mi-
neira e Salgado - Paulo Afonso,na Leste Brasileiro também nao se jus-
tificam. A ultima, principalmente, com 255 km de extensao, ira atra-
vessar uma das mais desertas e improdutivas regioes do Estado da Ba-
hia e sobre a qual jé se escreveu que “qualquer centavo ali despendi-
do seria centavo posto fora®,

25 Por fim, algumss construqSES de aspecto mais favorével,
talvez compensador no futuro,eom a recgulamentacao do tréfego rodovi -
-ério,e o desenvolvimento das regioes servidas, a saber: Campina Grén-
de - Patos, ligahdo a Rede Cearense com a Rede Ferrovidria do Nordes-
te, esta ultima com a densidade de trafego de 0,118 m t-km/km, e
servindo a zona com possibilidade de desenvolvimento.

26, 0 prolongamento de Apucarana - FPorto Mendes, atravessa-
ra regiao promissora do Parani, onde se impoem 0s trilhos.

D

2T+ As ligacoes Passo Fundo - Porto Alegre, Pelotas Santa
Maria e Sao Luiz - Cérro Largo, fazem parte da Viaqgo Férrea do Rio
Grande do Sul, onde a densidade de trafego atinge 0,210 M t-km/km,
com possibilidade de aumento,

28. As censtrugoes Itangua - Eng? Bley e Rio Negro - Barra
do Jacaré fazem parte do progfama de ligacao mais diréta de Sao Pau-
lo com o Rio Grande do Sul, de interésse politico e que consultara

A -~ =z =
tambem os interesses cconomicos, se a linha for lancada eom boas con

dicoes teenicas, podendo ser operada eom pequeno dispendio e usar ta-

rifas reduzidas para recuperar o transporte perdido para os caminhoes.
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29; Confirma-sc¢ assim a tese dé que serao irreprodutivas no-
vas construgoes ferroviarias no pafs ¢ de que a politica mais conse-
tanea consistiria em reaparelhér a rede existente, incélusive melho-
rando, mediante a construcao de variantes, as condicoes técnicas das
linhas existéntes.
30, Com efeito no trabalho de Eng? J. Xavier Martins ficou
bem assinalado o efeito da resist@ncia da linha sobre o custo da ope-
ragao ferroviaria. Vé-se ali, claramente analisando as despesas de
custeio em relagdo ao trafego, que as estradas onde sSa0 menores  as
despesas de custeio, por t-km de tréfego, sao0 exatamente aquelas que
possuem linhas de melhores condicoes tecnicas, isto &, a Vitaria Mi-
nas e a Teresa Cristina, sendo que esta ultima ainda tem contra si a
pequena densidade de trafego. (62 lugar no conjunto brasileiro). A
Santos - Jundiaf, apesar de sua estupenda densidade de trafego (a mai
or do pais), avresenta elevado custo de operacio, eonsequéncia das
més condicOes técnicas de suas linhas. (plano inclinado, etec.).
L I Providéncias de grande alcgnce para as ferrovias foram
relembradas pelo Eng? Xavier Martins, tais como a referente ao trang
porte gratuito das malas postais, eujo velume tem crescido conside-
ravelmente, nao s0 devido a vropaganda comercial como também  pelo
incremento verifiecado no comércio pelo sistema reembolsavel.
32. Combate o Fng® J, Xavier Martins o conceito errdneo de
que o custo do transporte dos g%neros de primeira necessidade influi
ponderavelmente sobre o custo da vida. CGalculou-se que, em 1950, o
transporte de toda a alimentaczo para um carioca custava %$.7,50 por
més e para um habitamte de Porto Alegre &$.5,0, tonsiderando as fion-
tes de abastscimento normais.

As elevagoes de fretes posteriores pouco zlteram estas
eifras, porque os generos alimenticios eram quase sistemsticamente

exeluidos dos aumentos autorizados,
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33. Realga emfim, a vantagea economica do grupamento das
diversas estradas em redes regionais e a criacdo da’REDE FERROVIA-
RIA FEDERAL S.A%, providencia qué, certamente, viria seoncorrer pa-
ra a redugao das despesas de custeio das estradas,facilitaria a u-
niformizaqgo do material redonte e a livre cireulaciao das cargas a

traves de uma rede unificada,suprimindo algumas dificuldades ainda

existentes no trafego mutuo,

34. Todo o trabalho do Eng® J, Xavier Martins baseou-se

em dados da estatistica do DNEF no que coneerne ao numero de empre

oadns das estradas, Tntretanto, foi, notieiado nelos jornais da

b

semana massada oue 1 80D hemens, nagos vor verbas do Plano “alte ,

-

eram emnrerados nos serviros de custeio das estradas do Norte e

tl ¢ *

Nordeste, Mo momento, tem-se em mao o ouadro do nessoal da E.F.D.
Teresa Oristina onde ficursm 1 1P7 emrrecados exeluindo 72 de o=

hras novas. auando na estatistica de 1953 fipuram anenas 950 em-

’

rrecadna., Tatos desta ordem a2eravam 2inda mais a alarmante situ -

aran atusl auante a elevada desresa do custeio ferroviario.

F] ¢

1. Pinalmente, esnera-me oue o trabalho do Fne? J.Xavier

Martine tenha o merito de desnertar aten¢ao dos ferroviarios nacie

pAiy ~rineinalmente, nara dois itens de canital importaneia:

a) - influencia deeisiva das condirBes teécnicas da linha sobre o

-
custo de oneracao:

a

h) - ineonvenieneia do lanramento de novas vias ferreas em regices
nOuneo desenvelvidas, onde nao ha carea vara alimentar trafego
com densidade sufieiente nara comneénsar economicamemte o em-

’
nreendimento,

26, Nao serd demais lembrar que 94% do trafego ferroviiri

o remunerado, em 1953, circularam sobre os trilhos de 13 estradas,

euja extensao global representa 66% de toda a réde,

//’ f e 'jl?
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