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REFUTAGAO AO PARECER
DO E'NGENH‘EIRO

CLODOMIRO PEREIRA DA SILVA -

Nio fossemr as necessidades attinentes ap desempenho da nossa
espinhosa missfo, que nos impdem o dever de encarar, ponto por
ponto todas as faces de tio ]mportante assuwnpto, qual su]a o da
revisiio das tarifas, — e, certamente, nfio nos abalangariamos 4 mais
superficial analyse, ou refutagfio, das conslderagoes expostas pelo
engeitheiro, snr. dr. Clodomiro Peéveira da Silva, no Parecer que se
dignou elaborar, em satisfaceio cos desejos da Sovocabana Railway

Company. - o : _ :
Com effeito: o renome de gue gosa o professor da XHscola
Polytechnica — autor de varios trabalhos respeitantes 4 complexa

-materia das tarifas, — seria o bastanté para afastar immediatamente

do mosso espirito a menor idéa de semelliante empresa, s¢ aguellas
razbes ndo preponderassem, acnna, de tudo, prementes ¢ ‘intrans-
feriveis.

- De outra pan'te Cavultava a importancia do assumpto digno,
por todos og motivos, de ser examifacdo nos.seus variados aspectos,
4 Inz da doutrind verdddeu'a c ﬁa,mpdra que-toda a verdade jorrasse
sobre elle: .

, Sim, porque a” essa mcm,ma se prendem mqucstmn(welmente,
o8 mais serios e respmtavo s interesses de todas as classes ¢ da sua
solugao dependem’ eonsequencias da mais alta e momentosa rele-
vancia para‘a 1'1queza ¢ desenvolvimento da lavoura, commercio e
industria - do nosso Bstado, quanto 4 zona servula pela Estrada de
Ferro Sorocabana.

A equiparacio de certas taxas mdev1damente elevadas dessa
via ferrea 4s mais baixas-similares das tres outras grandes estradas
do Bstado, na férma contractual, se dirige irrecusavelmente & collo-
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cacdo dos servidores da zona sorocabana no mesmo pé de egualdade
dos seus eoncorrentes, com relagéo aos centros eonsumidores.

Tssas e outras fortes consideracdes nio podiam, portanto,
deixar de arrastar-nos, méu grado nosso, a0 rebate das conclusdes
a que chegou o sur. dr. Clodomiro Pereira da Silva, no Parecer que

tentaremos analysar nas linhas seguintes.

0 autor dividin o seu Parecer em duas partes, precedidas de
um eapitulo preliminar, no qual transereveu a clausula do Con-
tracto de 22 de maio-de 1907, que determina o eriterio a segunir na
revisio das tarifas e as épocas em que deverd ser feita. Ainda
nesse eapitulo o autor historia, em largos tragos, as revisGes soffridas
pelas tarifas da estrada e expbe as razbes porque sémente agora
serfio novamente revistas.

A primeira parte do Parecer, denominada — “Apreciacio
geral”, contém dous eapitulos intitulados — “A these primaria” e
“Explanagio da these”. A segunda parte, chamada — “Da compa-

ragio das taxas”, encerra tres capitulos com as epigraphes — “As
tarifas vigentes”, “Comparacies numericas” e “Comparagio das
taxas cobradas pelas quatro grandes companhias do Estado”, que
- (1 -~ ’ l
termina com as “conclusdes’” do. autor.
Para melhor comprehensido do nosso trabalho, resolvemos sub-
H

ordinal-o & mesma divisdo adoptada mo Parecer.




PARTE PRIMEIRA
Apreci agﬁb geral

Nesta primeira parte do seu Parecer, o sar. dr. Clodomiro
Pereira da Silva explana, de um modo geral, a questdo da revisdo
das tarifas da Estrada de Ferro Yorocabana, a férma por que
deverd ser feita, e, depois de ligeiras consideracbes tendentes a
demonstrar a necessidade de precedel-a do estudo de algumas nogdes
technicas elementares das tarifas, faz esse estudo, fortemente enri-
quecido com abundantes citacdes de leis, cecretos, regulamentos e
autores considerados mestres na materia. Contém essa parte do
trabalho do esforgado engenheiro dous’ capitulos, como dissémos.
No primeirp — “A these primaria” — o autor nos falla das diffi-
culdades que entrevé para fazer-se a vevisdo das tarifas nosg termos
do Contracto, procura interpretar a clausula que se refere ao
assumpto e conclue que a solugio da questdo deverd ser obtida pelo
resultado da comparagio entre as taxas fornecidas pelas tarifas da
Sorocabana, com as similares das tres outras grandes vias ferreas do
Estado; no segundo — “BExplanagho - da these” —— proeuron o
illustre professor, para dissipar os veceios manifestados no capitulo
anterior, precisar as verdadeiras significagBes technicas dos voca-
bulos tarifa, base e taxa, resumindo as suas conclusdes em 7 itens
que, infelizmente, néo traduzem, com & clareza necessaria, o ob-
jeetivo collimado.

Tsta & a synthese da primeira parte do Parecer Clodomiro;
vamos agora analysal-a. T







CAPITULO I
A these primaria -

‘Injcia o snr. dr. Clodomiro Peveira da Silva o trabalbho
que The confidra a Sorocabana Railway Company, por de-
clarar que a revisio das tarifas da estrada de ferro arrendada a
essa empresa deverd ser precedida do estudo de “algumas gquestoes
de summa importancia, afim de evitar duvidas sérias que, de um
momento para outro, pddem gurgir e¢ embaragar consideravelmente

os trabalhos da revisio.” v

Nso nos explica, porém, o conspicuo professor da HEseola Poly-
technica que duvidas sejam essas, e, 10 tocante 4 “questdes de
summa importancia” allude tdo soémente 4 condicfo imposta pela
clausula XV do Contracto de 22 de maio de 1907, como base para
a revisdo. ' '

Nzo vemos motivos para taes suggestdes, para tfo infundados
receios; manifestados logo no portico do presente capitulo. A
redacefo da clausula XV ¢é tdo clara, tio completa, que ndo 1n0s
parece possivel decorrer della a mais pequena questio ou a mais
ligeira duvida.

96 mesmo imprimindo accepgies diversas 45 palavras empre-
gadas, como acontecen ao provecto engenheiro, poder-se-iam en-
contrar difficuldades sobre a verdadeira intelligencia do criterio
determinado na clausula XV, ao proceder-se & revisio quinguennal
das tarifas da BEstrada de Ferro Sorocabana. _

Perturbaram o lucido espirito do autor do Parecer os equi-
voeos praticados no emprego dos termos bases, taxa e tarifa. Désse-
Thes o autorizado profissional as suas verdadeiras significacies, e
nenhum estorvo encontraria em aleancar a verdade.

Justifiquemos as nossas asserghes, comecando por transerever
a clausula em questlo: ‘

“(0) Governo concede aos arrendatarios o direito de
arrecadar todas as rendas da Estrada e suas dependencias
“durante o prazo do contracto, de accordo com as tarifas
por elle approvadas. Ag tarifas actuaes eontinunarfio em

¥
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vigor até 81 de dezembro de 1909, quer as de passageiros,
quer as de carga. - 3 )
. As mesmas tarifas, que continuarao a Ser MOVels
com o cambio, serdio revistas por aceordo entre as partes
contractantes para entrarem em vigor nessa data e dahi
em diante quinguennalmente, devendo as taxas respe-
ctivas nio exceder 4s mais reduzidas das similares ado-
ptadas entdo pelas tres outras grandes vias ferreas do
Estado.
: A rvevisio serd feita de modo a assegurar o desen-
volvimento das zonas percorridas pela Bstrada e seus
ramaes, mediante o estabelecimento de tazasg que per- ,
mittam a exportagio dos productos respectivos. :
Bm cago de falta de accordo na fixagho das tarifas os ¢
pontos duvidosos serio resolvidos por arbitramento,
eseolhidos os arbitros entre pessoas que se occupem. €
tenham experiencia de direcglo de estrada de ferro.”

Qual a condiglio ahi estabelecida para a revisdo?

B’ que ag faras a gue nos condnzirem as tarifas da Bstrada
de Ferro Sorocabana mnio excedam &s mais reduzidas dag suas
similares, na época da revisdo, obtidas com as tarifas de qualquer
ama das tres outras grandes vias ferreas do Estado.

Haverd difficuldade em conhecer-se o que sejam taxas
similares?

Pois ndo serdo as que se appliquem a transportes identicos,
semelhantes, da mesma natureza? Parece que nenhuma duvida péde
haver a respeito,

Que sdo, porém, transportes identicos, semelhantes, da mesma
natureza? Tres dados caracterizam um transporte: a natureza do
objecto transportado, as condigfes em que se faz o transporte, ¢ o
percurso effectuado.

Niio serfio, portanto, os que respeitem 4 conducgio de cousas
semelhantes, identicas, da mesma natureza, em condicBes analogas e
a distancias eguaes? Sem duvida que sim.

Liogo, niio pécle a Sorocabana, por virtude expressa da clau-
sula transeripta, ter faze mais elevada que a mais baixa de qualguer
uma das outras tres grandes vias ferreas do Hstado, para o trans-
porte das mesmas mercadorias a distancias eguaes.

A revisdo fica, depois de tio simples consideragdes, e tendo em
vista a uniformidade de classificaciio agora existente, reduzida a um
trabalho quasi material. Sabido que a taza para as unidades de
transporte (tonelada, passageiro, cabega, metro cubico e vagdo) se
chama 7azdo, nada mais resta que tomar as tavifas das quatro
estradas que entram na comparagio, caleular, dentro dos limites
maximos de pereurso directo, as razdes para cada tabella, e com-
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parar as da Sorocabana com as similares de cada uma das outras
{res estradas. Quando qualquer razdo relativa 4s tarifas da Soro-
cabana, calculada nessas condicdes, ultrapassar a sua similar de
qualquer das outras estradas, & preciso equiparal-a, fazendo-se, em
seguida, 2 necessaria deducgio da respectiva base para a alteragdo
da tarifa correspondente. :

A comparacio das tazas pelas razdes & absolutamente geral,
prestando-se, pois, a0 confronto de quaesquer tarifas.

Apesar da falta de propriedade ecom (ue O autor usa dos
vocabulos'technieos,-nﬁo existe, entre as suas conclusbes e as N0SSas,
neste capitulo primeiro, nenhuma divergencia; necessitavamos,
porém, de insistir sobre ellas, porque, conforme veremos nos capi-
tulos seguintes, o snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva vae em breve
esquecel-as.







CAPITULO II
Explanacdo da these

Antes de aportar 4 comparagio das taxas, objectivo prineipal
do seu Parecer, julgon util o snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva
precedel-a de algumas nocOes technicas preliminares sobre tarifas
de estradas de ferro, necessarias 4 perfeita comprehensio do seu
trabalho.

Foi, sem duvida nenhuma, magnifica a idéa do eompetente
technico.

Nio obstante a grande simplicidade dessas nogdes, & muito
vulgar vel-as confundidas, nilo 6 pelos bonsg autores extrangeiros,
como tambem pelos engenheiros nacionaes que se tém oceupado do
assumpto. .

- O proprio sur. dr. Clodomiro, quando escreven “A Reforma
das Tarifas” (Laemmert & Cia., 1901) e a communicacio enviada ao
Congresso’ de Engenharia ¢ Industria, publicada na Revista do
Club de Engenharia e Industria do Rio de Janeiro, n.° 4, da 4. série
(margo), commetten graves deslises messa materia, confundindo
crassamente a legitima significagio dos termos tarifa, buse, base
média, taxa, taza média, razdo, frete, ete.

Era, portanto, perfeitamente justificavel que o respeitavel
professor aproveitasse a opportunidade que se lhe deparava, para
corrigir aquellas erronias, e, ao Mmesmo tempo, prestar um valioso
anxilio aos seus collegas menos competentes, que acaso desejassem em-
brenhar-se no prestante estudo das tarifas ferroviarias.

Infelizmente, o snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva ndo logron
attingir a almejada méta.

J4 mo primeiro eapitulo. do seu Parecer se encontranm con-
fusdes deploraveis, que muito prejudicam a perfeita intelligencia
das suas idéas; e na “Bxplanaciio da these” a logomachia continta,
apesar da invejavel erudigo do autor.

No ecapitulo seguinte, o emprego improprio daguelles termos
é tio reiterado que, se pretendessemos corrigil-os, tm por um, teriamos
que arcar com mais trabalho que o da analyse do fando do Parecer.

Resolvemos, entio, por méra questio de methodo, e, sobretudo,
de tempo, enumeral-os na relagio seguinte:
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CONFUSAO ENTRE BASE E TAXA:

Pag. 35, linha 40; pag. 41, linhas 1, 4, 12, 22; pag. 43, linhag
9, 31, 40; pag. 46, linha 27; no quadro entre as pags. 48 ¢ 49 g
palavra TAXA est4 empregada 4 vezes em logar de BASH; pag. 47,
linhas 81, 383, 88; pag. 48, linhas 1, 5, 16, 17, 20; pag. 49, linhas
7, 27, 29, 40, 44; pag. 50, linhas 4, 18, 22, 24, 26, 30, 39, 33, 85, 87;
pag. 51, linhas 7, 18, 20, 24, 25, 32, 36, 38; pag. 52, linhag 1
(2 vezes), 6, 9, 10, 12, 14, 18, 24, 32, 33, 35, 36, 41, 43; pag. 53,
linhas 12, 30, 81, 32, 35; pag. 55, linhay 24, 26.

EMPREGO ERRADO DA EXPRESSKO TAXA MEDIA ;

No quadro de f1. 42, encontram.se ag BASES INICIARS das
differentes tabellas e BASES MEDIAS para as distancias de 462,
534 e 773 kms. na Sorocabana e 462 na Paulista. A egsas BASES
INICIAES ¢ BASES MEDIAS chama o autor crradamente o
taxas médigs,

CONFUSX0 ENTRE TARIFA E BASE:

Pag. 9, linhas 23, 24, 27, 28, 33, pag. 11, linhas 8, 9, 21, 22,
23, 24,27, 28; pag, 12, linhas 18, 35, 36, 41, 42; pag, 13, linhas 15
8 16; pag. 15, linha 8; pag. 16, linhg 36; pag. 18, linhas 9 o 26;
pag. 19, linha 22; pag. 20, linha 25, pag. 35, linha 38; pag. 39,
linha 25; pag. 47, linha 82,
~ CONFUSKO ENTRE TAXA, OU PREGO DE TRANSPORTE, E FRETE:

Pag, 11, linha 18 ; pag. 18, linhas 7,8 ¢ 10; pag. 19, linhas 2,
21; pag. 21, linha 10 ; pag, 24, linha 20, pag. 25, linhag 1, 3; pag. 34,
linhas 29, 30, pag. 35, linhas 1, 86, pag. 51, linha 24,

CONFUSX0 ENTRE TAXA E RAZAO:

Pag. 86, linha 2; pag. 37, linha 15; pag. 38, linhas 12, 19;
pag. 39, linha 17; pag, 46, linha 8. ' .

" 'CONFUSZAO ENTRE TAXA & PRODUCTO DA UNIDADE DE TRAFEGO:

. Pag. ‘46, linha 33; pag, 53, linhas 21, 23; p'ag. 54, linhas 2,
4, 6, 17, 20, 22, 28, 29; pag. 55, linha 8, : ‘

CONFUBKO ENTRE TARIFA E TAXA:

Pag. 8, linhas 23 o 26; pag. 47, linha 83,
CONFUBXO ENTRE BASE g FRETE: )

Pag. 41, linhas 17 o 30; pag. 51, linhas 6 e 24,

CONFUSXO ENTRE DISTANCIA £ PERCURSO
Pz_lg. 24, linha 28,
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EMPREGO DA EXPRESSKO IMPROPRIA TAXA MEDIA COMO EQUIVALENTE DA
ExPRESSAO RAZAO MEDIA:

Pag. 46, linha 38.
cONFUsKO ENTRE TARIFA E BASE INICIAL:

Pag. 47, linha 32.

CONFUSAO ENTRE TABELLA E TARIFA:
Pag. 37, linha 17.

.

Reconheeendo, comtudo, que para a intelligencia da materia
(ue ora nos preoccupa & essencial o conhecimento exacto dessas
nocoes technicas, e porque, no NOSSO entender, ndo haja o autor con-
geguido expol-as com a clareza e simplicidade a que se prestam,
vamos, amparado em bons autores, recordal-as, procurando, sempre
que possivel, definil-as, de modo a se poder precisar o verdadeiro
sentido que ellas tém: , :

DEFINIQKO DE ALGUNS TERMOS TECHNICOS SOBRE TARIFAS

Unidades de transporte

Os transportes, como ji observamos, caracterizam-se  pela
natureza do objecto transportado, condigies em que se faz o trans-
porte, e percurso effectuado. ,

Os precos de transporte sio sempre estabelecidos, tendo-se em
vista esse triplice aspecto. Elles se ‘formam do producto de tres
factores: 1.°) base da tarife — que reflecte, j& a natureza do ob-
jecto, ja as condigdes em (ue 0 transporte & effectuado; 2.°) o peso,
o volume, ou outro qualguer caracteristico — que entende propria-’
mente com a natureza da cousa transportada; 8.°) a distancioc — que
se relaciona com O percurso.

Para caleular os pregos de transporte & preciso, pois, escolher
unidades. -

As nossas estradas de ferro usam  as seguintes: para as
distanciag, o kilometro; para as mercadorias taxadas. pelo peso,
volume ou quantidade, a tonelada, o metro cubico, 0 wagdo; para o8
animaes, a cebega; para as pessoas, O passageiro.

Tsr1Fs, — Chama-=se tarife de estrada de ferro & lista de
pregos basicos e condigbes de sua applicagio, com 08 quaes Se eal-
culam as fazas a ser cobradas como retribuicio dos servigos neces-
sarios 4 construccio das estradas e 4 realizaciio dos transportes.

mm%m@m%
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Base by Tartra ou simplesmente Base, — Dé-se esse nome ao
prego de tramsporte de uma das unidades adoptadas para a taxacio,
4 unidade de distancia.

Chamando b a esse prego, podemos escrever algebricamente
essa definigio por esta forma: b X 1 X 1 = b = base.

Base Inicran.— Expressfo sémente usada em tarifas diffe-
renciaes; é a mais elevada da eseala correspondente a uma mesma,
tarifa.

Bise Mepi. — Expressio tambem peculiar 4 f6rma diffe-
veneial de tarifas; é a relagio entre wma razio e a respectiva
distancia.

- Razgko. — B’ o preco de transporte de uma das unidades
adoptadas para a taxagfo, a uma distancia determinada,
Mantendo a designagio de 5, dada 4 base, e chamando d a
essa distancia, podemos traduzir algebricamente a defini¢io de
7ezdo0 por esta maneira, no caso de tarifas proporeionaes :
b A1 Xd=05bd=g = raz.
Quando seja differencial a tarifa, terd essa expressio a £6rma:

(1) bd, b dybydy .. = Q = razdo.

Taxa. — E’ o preeo de transporte de um numero qualquer
de unidades das adoptadas para a taxacdo, a uma distancia deter-
minada.

Conservando as notagoes anteriores e designando por 7' a esse
numero qualquer de unidades, péde-se exprimir a definicfio de taxa,
no caso de tarifas proporeionaes, por esta férma:

b X I'Xd =0 tara,

Tratando-se de tarifas differenciaes, essa expressiio  trans-
formar-se-4 na seguinte ; : '

@ Thd+bd+bdi ) = 0 — taza,

FrEtE. — Chama-se frete § targ augmentada dos addicionacs
a4 que esteja sujeito o transporte.

PA:UTA. — X’ o rél, em ordem alphabetica, ‘das mercadorias
submettidas 4 classificacfio, com a designaciio da tabelly em que
estlio grupadas,

e e

(1) e (2) Sendo sempre : d = d, +d, + q, +
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CLASSIFICAR, — B’ repartir em grupos distinetos as mercadorias
enumeradas na paute, tendo em vista nio sé a analogia existente
entre a natureza dellas, como tambem os seus valores, as difficul-
dades que offerecem aos transportes, de férma que cada grupo
seja constituido das que possam supportar oS mesmos pregos de
transporte.

A eada um dos grupos assim organizados da-se o nome de
tabella, classe ou série.

Ao resultado dessa operacio chama-se clussificagdo.

DEFINIQKO DE ALGUNS TERMOS DE ESTATISTICA FERRO-
VIARIA EMPREGADOS NESTE ESTUDO

Unidades de trafego *

Ag unidades de transporte, combinadas entre si, nos dio as
unidades compostas: tonelada-kilometro, metro cubico-kilometro,
vagdo-kilometro, cabega-kilometro, passagetro-kilometro.

Nio sendo equivalentes essas unidades, costuma-se, por meio
de relacies artificiaes e, portanto, variaveis de estrada de ferro a
estrada de ferro, de paiz a paiz, veferil-as & toneluda-kilometro.

Depois de assim transformadas, tem-se o que se chama —
unidade de trafego.

PEROURSO MEDIO. — B’ 0 quociente da divisio do numero de
unidades-kilometro pelo numero de unidades transportadas.
Sua expressio algebrica é:

rmn
P, — AK
W=
PEROURSO REMUNERADOR. — Dé-se este nome ao pereurso para

o qual os transportes effectuados nfio ddo nem luero nem prejuizo.
Sua representacio algebrica é esta:
Cp XPm
100 !
onde Cp é o coefficiente de trafego e Py o percurso médio,

P, ==

Razio MfDIA. — Na definiciio de razdo médie (1) precisamos ter
em vista a férma da variaco de tarifas. Se a variagho é continua

(1) E' muito vulgar vérse confundir razio média com taxa média,
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definir-se-4 a raz@o médie como sendo o producto do percurso médio
pela base média correspondente e pbéde-se represental-a pela expresséo.

algebrica: :
fm = Pm X bn

Quando as tarifas vaviam descontinuamente, que & o nosso
caso, a razdo média & o producto do percurso médio por uma base
média, que, na falta de nome mais proprio, desigharemos por base
média polygonal,

Esta base média polygonal que representaremos por B, se
.obtem pelo calecnlo da expressio:

_ bmy d1+bmade+bmsds+---'~+bmndn'

Bu = d,+d,Fd F ... da =
' _ atoto-t.....ton
dy4dy +dy + ..ot dy
No-caso de tarifas ‘proporcionaes teremos by, == by, ==
== bpy = .... = bmn = C e, portanto, By == ¢, isto é, a base

média se confundird;, como era de esperar, com a propria base
da tarifa. .

PropUCTO DA UNIDADE DE TRAFEGO. — B’ o ¢uociente da
divisio da receita de uma estrada de ferro, pelo numero de unidades
de trafego.

A sua definigdo assim se traduz algebricamente:

R
Poot = —m—

Ty




PARTE SEGUNDA

Da comparacdo das taxas

Na segunda parte do sen Parvecer, faz o snr. dr. Clodomiro
Pereira da Silva o estudo comparativo das tarifas da Estrada de
Terro Sorocabana com as da Paulista, ¢ nio tambem, embora haja
declarado na epigraphe de wm dos capitulos e fosse mesmo neces-
sario, com as cda Mogyana ¢ S. Paulo Railway. Comprehende esse
estudo, conforme ji assignalfmos, tres capitnlos. No primeiro —
“As tarifas vigentes”, a eomparacfio é baseada mnas razies para
distancias eguaes; no segundo — “Comparagies numericas”, a
comparacio é fundada nas bases médias, caleuladas, porém, para
distancias differentes; e mo tevceiro - “Comparagio das taxas
cobradas pelas quatro grandes companhias do Estado”, a com-
paracio & firmada no producto da unidade de trafego.

Desta ligeira synthese da segunda parte do Parecer Clodo-
miro, inferem-se immediatamente ag difficuldades em que se achou
0 competente engenheiro para arranjar uma solugio que satisfizesse .
208 interesses da sua cliente. Nio quiz, porém sacrificar inteira-
mente a sua reputacio, e comecgou o seu estudo, langando méo do
processo seguido pelos bons auntores para o estudo comparativo de
guaesquer tarifas, embora para logo repudial-o, porque o arrastava
a conclusbes contrarias aos desejos da “Sorocabana Railway
Company.” :

0O ilustre professor ndo teve, entretanto, nemhuma difficul-
dade em contornar a questio e ajustal-a, apparentemente alids, ao
sabor ca empresa arrendataria. Mas, para igso, teve necessidade
de offerecer-lhe em holocausto as licedes e principios mais comesinhos,
applicaveis a0 caso concreto.

O exame dos capitulos que se seguem vae-nos mostrar que o
snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva, para obter a solugfo conve-
niente 4 Sorocabana Railway Company néo trepidou em eorromper
as nocies de algebra elementar, escrevendo equagdes erradas (pags. 38
¢ 39) e descobrindo (ue uma funegfo, variandp nmm sé sentido, pbde
ter valores médios menores que o seu valor minimum (quadro enfre
fls. 48 ¢ 49) ; em perverter as nogdes technicas elementares de tarifas,
- de modo a confundir bases iniciaes e bases médias com taxas médias

2
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o de fl. 42) e tambem bases iniciaes, bases médias pare o
mazimo percurso directo e producto da wnidade de trafego, respecti-
vamente, com fazes maxzimas! tawes minimas!! e tazas médias!!!
(quadro entre fls. 48 e 49), e affirmar (pag. 43) que, “no regimen
de tarifas differenciaes as taxas vio diminuindo com o augmento
de pereurso”!11; em subverter as nocoes de estatistica ferroviaria
sustentando absurdos como o que se encontra 4 pag. 46, sobre o
rendimento total de qualquer tabella, e, & pag. 49, sobre a deter-
minaeio do percurso médio e da taxa média.

Paremos aqui, com estas consideragbes, e prosigamos na
tavefa, que nos impuzemos, de analysar, capitulo por capitulo, o

Parecer Clodomiro.

{quadr




CAPITULO III
As tarifas vigentes

Propde-se o snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva, no presente
capitulo, a fazer a comparacio das faras o Pregos de ftransporte
resultantes das tarifas da Sorocabana, com as similures provenientes
das tarifas das estradas de ferro Paulista, Mogyana e S. Paulo
Railway. )

O autor nio declara o eriterio adoptado para esse estudo, mas
conclue-se da leitura do seu trabalho, que, neste capitulo, serviram
de base 4 comparagio, as razfes calculadas para distancias eguaes.

Para esse fim annexou as tarifas em vigor nas quatro estradas
de ferro e os “barémes” correspondentes a cada uma dellas.

Tuntende o autor que a comparacio pbde ser feita sob dous
pontos de vista distinetos: o de um trafego realizacdo e o de um
trafego nio realizado. TLiogo a seguir, repelle o snr. dr. Clodomiro
Pereira da Silva a segunda das hypotheses que formulara, por
consideral-a inteiramente vA, e ser impossivel, nesse caso, a compa-
racio de tarifas que nfio sejam proporcionaes. No pensar do
snr. dr. Clodomiro, é cousa elementar pare wm techmico, que tarifas
differenciaes 56 podem ser comparadas pelos “elementos fornecidos
por um trafego j& realizado.”

Pedimos venia ao douto professor para discordar da sua
opinifio, e convidamol-o & amparal-a na de qualquer competente no
assumpto. ‘

0O baralhamento de idéas do snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva
4, neste ponto de seu Parecer, téo grande, que scte linhas apds a em
que se 18 a declaragiio de ser impossivel comparar tarifas diffe-
renciacs, quando se abstrie do volume de trafego, suppde o autor
que se deseje fazel-a ¢ fal-a, entéo, com a competencia que todos lhe
reconhecem, . :

Infelizmente, ndo tomou em consideragdo, no seu estudo, as
tarifas da Mogyana e da 8. Paulo Railway, porque, ao seu vér,
conduzem a fazas mais clevadas que as da Paulista e da Sorocabana.

Nio tem tambem razio, aqni, o abalizado engenheiro.

As tarifas da 8. Paulo Railway séio mais reduzidas que as da
Sorocabana e Paulista, nas tabellas 1 e 10 (em trens de passageiros) ;
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—_ ¢ as da Mogyana tamben sfio mais baixas, nas tabellas 11 (gado
em pé, para Campinas, 120 cabecas ou maijs), de 100 kms. em.
diante; 12, entre kms. 150 e 367; 14, entre 150 ¢ 300; 14-A, entre
150 e 350; 14-B, entre 150 e 300. .

Além dessa lacupa, cumpre-nos ainda respigar alguns pontos
do estudo comparativo do illustre autor, neste capitulo; mas vamos
fazel-o, tendo em vista apenas oS que mais de perto desrespeitem. a
technica e 4 verdade, deixando de lado os senoes meuos grosseiros.

Comparando as tarifas da tabella S-A, diz o auntor:

’

“Fm relacio & tabella 3-A, que é a mais impor-
tante de todas, as taxas da Sorocabana sdo menores do
que as da Panlista até o distancia de 175 kilometros, ¢
dahi para deante tornam-se SEmMpre maijores. A’ distancla
de 50 kilometros, por exemplo, a razio da Sorocabana é
84250, a0 passo que a da Paulista ¢ 9$630.

" #Qra, si lembrarmos que todo o café da Mogyana
& transportado na Paulista, 4 digtancia de 45 kilometros,
portanto, com o frete 15 % mais alto, que na Soroeabana,
verifica-se desde logo que o frete do café na  Soro-
cabana rende menos que na Paulista, ¢ a tarifa média da
Sorocabana, ¢ menor.”

B’ verdade que entre 0 e 179,6, ou seja 180 kms., e nfio 175, como
affivmon o autor, as taxas da tarifa dessa tabella sdo mais baixas na
Sorocabana que as suas similares oriundas da tavifa da Paulista.

Esqueceu-se, porém, o sur. dr. Clodomiro Percira da Silva de
que, até aquella distancia, néo existe na Sorocabana café, pelo que
o inteivamente innocuas as fazas correspondentes. Para a distancia
de 313 kilometros, que foi o percurso médio dessa mercadoria na
Sorocabana, no anno de 1916, as razies, nesta estrada ¢ na Paulista,
sio respectivamente 52$330 e 454030, isto 6, 13,95 % mais clevada
na Sorocabana.

Poder-se-ia, pois, s6 com o argumento apresentado pelo autor,
concluir que a Sorocabana tenha, para a tabella 3-A, tarifa mais
baixa, menos onerosa para a produccio que a da Paulista?

Seria. isso wma heresia.

Nio affirma o autor tal cousa, mas diz que a tarifa de café
rende menos na Sorocabana que na Paulista, o que alis ndo de-
monstrot, e néo tinha mesmo, para o caso, nenhuma importancia,

Sendo, porém, no entender do proveeto profissional, mais
rendose essa tarifa na Panlista que a correspondente da Sorocahana,
porque se impugna a sua adopgdo lesta estrada? ‘

Em 1916 a Sorocabana transporton 97.367 toncladas de café;
o perenrso médio desse transporte foi de 313 kilometros ¢ a receita
produzida montou a 4.652:781$080.




Tsses mesmos servicos prestados pela Paulista custariam ao
publico 4.383 462%340 e pela Mogyana 4.584:038%$360, ambos 0S
casos tomados na peior hypothese.

Na comparacio das tarifas da tabella 10, assim se expressa:

“ Aq da tabella 10 sfo egnaes para distancias eguaes,
sio menores na Estrada de Ferro Sorocabana.” (Pag. 37).

Tevemos confessar que nfo nos foi possivel entender este
periodo.,
Discorrendo sobre a tarifa especial da tabella 13, diz o autor:

« A tabella (1) especial desta classe é sempre mais
barata para qualquer distaneia, na Sorocabana do que
na Paulista, para essa distancia.” (Pag. 37)

Nio nos foi tambem possivel atinar com o pensamento que
essas palavras devam traduzir,

Em resumo, as conclusdes a que chegon o sur. dr. Clodomire
Pereira da Silva, foram estas:

a) — que as tarifas da Paulista, das tabellas 1, 3, 4-A, 5, 6,
7, 8 e 10 (porecos), 11 (minimo 120 cabegas, para trens de merca-
dorias), 12, 14, 14-A e 14-B, conduzem a taxes mais baixas que as
da Sorocabana;

b) —que as tarifas da Paulista, das tabellas 3-A, 3-B e 3-C,
conduzem a fere mais elevadas que as da Sorocabana até 8s
distancias respectivas de 175, 150 ¢ 200 kms., sendo ¢ue dahi em
deante produzem taxas mais baixas;

¢) —que a tarifa da tabella 13 da Panlista conduz, até a
distancia de 850 kms:, a fazas mais baixas que a da Sorocabana,
cuja tarifa, dessa distancia em deante, d& faras menores;

d) — que as tarifas das tabellas 1-A, 2-A, 4, 10, 15, 16-¢ 17
sio eguaes para as duas estracdas, produzindo, portanto, tazaes
eguaes; ,

e) —que as tarifas das tabellas 9 e 13 (cal ¢ cimento), da
Sorocabana, conduzem sempre a feras eguacs ou menores (ue as
correspondentes da Paulista.

e accordo com essas legitimas conclusdes, deverd a Sorocabana
reduzir as tarifas das tabellas 1, 8, 3-A além de 175 kms., 3-13 além
de 150 kms., 3-C além de 200 kms., 4-A, 5, 6, 7, 8, 10 (poreos), 11
(trens de mercadorias e minimo de 120 cabecas), 12, 13 aguem de
350 kms., 14, 14-A e 14-B.

(1) 1’ intoleravel a confusiio aqui entre tabella e tarife.
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Esta solugdo nio satisfez ao autor, que sobre ella borda congi-
deragoes que néo queremos nos furtar de para agui trasladar:

“A rapida apreciagio, que acabo de fazer, mostra
que s6 podem ser comparadas, independentemente dos
volumes e dos percursos feitos, aquellas taxas das tabellas
que, para qualquer distancia sio sempre iguaes ou sempre
menores, em uma das duas Companhias, ou que  sendo
iguaes até uma certa distancia tornam-se depois sempre
menores ou maiores para uma mesma Companhia,

“Hssa comparagho, todavia, s6 se péde fazer parg
distancias iguces em uma e outra ride, porque na ex-
pressio arithmetica, correspondente a cada prego, o factor

distancia é commum, e péde ser eliminado.” (Pag. 37).

. . .
. Y . . .

“Donde resulta que a comparacio de tarifas diffe-
renciaes 56 se péde fazer com os resultados finaes: &
erro crasso, em theoria e na pratica, compavar tarifas
differenciaes, simplesmente pelas bases, ou mesmo to-
mando as- razbes para distancias iguaes, apenas,”
(Pag. 38).

Volta, pois, o snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva, alifs ecom
argumentos de nenhum valor e falhos mesmo de connexfo, a insistir
em que tarifas differenciaes 86 podem ser comparadas pelos resul-
tados da sua applicagéio.

Pretende, talvez, o conceituado lente da Iscola Polytechnica,
com essas consideragdes e abroquelado, de.um lado, no seu renome,
ha sua competencia nestes assumptos, e, de outro, na modesta capa-
cidade de quem, por forga do cargo que exerce, devia examinal-as,
estabelecer uma lastimavel confusio entre a -eomparacgio de tarifas
de estradas de ferro e a comparagao dos resultados da applicaciio
dessag tarifas. T

Sémente com as idéas turbadas seria possivel tomar uma com-
paragio por outra. Ha entre ellag profunda differenga, j4 no criterio
para fazel-as, j4 nos fing que se tém em vista, num e noutro caso.

Quando se deseja conhecer, entre duas ou majs estradas, aguella,
que mais ou menos onera os seus tributarios, isto 6, que pelos trans-
portes similares cobra mais on menog, faz-se o estudo comparativo
das suas tarifas, abstraindo inteiramente dos respectivos volumes de
trafego; quando, porém, se pretende’ saber, entve duas ou mais
tarifas; qual é a mais ou menos rendosa, isto & a que conduz a
melhores ou peores resultados financeiros, faz-se o estudo compa-
rativo, nfio mais dag tarifas, e sim dos resultados da sua applicacio,
nio se podendo deixar de levar em consideragio os volumes de
trafego sujeitos a cada tarifa,
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E, nem sempre, a tarifa mais onerose é a mais rendosa.

A tarifa mais onersse é a prohibitiva, correspondente a um
trafego minimo; a mais rendose é a gue, conduzindo a tarifas com-
prehendidas entre o prego de eusto pareial e o da tarifa prohibitiva,
attrée nm trafego maximo (1).

A primeira comparacio interessa fundamentalmente & pro-
duccio e ao consumo; a segunda, 4 empresa de transportes. Aquella
tem um fim economico — para o publico; esta, um objectivo finan-
ceiro — para os accionistas da empresa ferroviaria.

B’ frisante, a este respeito, esta observagdo do eminente

. COLSON, de guem, por vezes, se vale o autor do Parecer:

“Quand on étudie ces différences de tarifs, on ne
doit jamais oublier que ce gui importe, ce n’est pas le
taux moyen, ¢’est: 1.° pour le public, le prix partienlier
des transports spéciaux qui intéressent chacun; 2.°, pour.
1’exploitant, le produit total.

Ce dont les compagnies ont besoin, en effet, ce
n’est pas de gagner en moyenne, en sus de frais spéeiaux
2 chaque train, 0 fr. 50 par train pour couvrir les frais
généranx d’exploitation et 2 franes ou 2 fr. 50 pour
couvrir les charges de leurs capitaux; c’est de gagner,
gur D’ensemble de leur trafic, 200 millions pour subvenir
aux dépenses constantes d’exploitation et 700 a 800
millions pour couvrir l'intérét et 1’amortissement du

capital.

Tn train qul ne laisse que 0 fr. 50 de bénéfice net
1)@1‘ kilométre contribue 4 former le produit total moins
qu’un train qui en laisse 5 franes; il y contribue néan-
moins et, bien loin d’obliger a relever d’autres prix pour

maintenir "la recette moyenne i certain miveau, il pro-.
cure un gain qui donne des facilités pour alléger l'en-
semble des taxes.”

(C. COLSON, “Transports & Tarifs”, 3me. edit.,
pags. 492 e 493).

Em gualgquer dos dous casos, porém, péde-se fazer a compa-
racio, seja qual for a férma das tarifas.

Convém. ainda fazer notar que a unnptu'agﬁo de tarifas é um
problema da maior simplicidade e da maxima generalidade, ao passo
que a comparaodo dos resultados da apphcagao de tarifas eomph-

ca-se com o resultados estatisticos, e 6 & justificavel, 86 tem signi-
ficagho pratica quando offectuada para a mesma estrada de ferr

(1) M. Coxsipirm, [Jtilité des chemins de fer dindérét local.
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ou estradas de ferro de condigfes economicas identicas, B, se esta
condiciio nfo £or satisfeita, quem tentar tal empreitada, terd, comg
premio da sua simplicidade, ou da sua ma £4, vesultados 1o
monstriosos que ninguem serd capaz de interpretal-os.

O snr; dr. Clodomiro Pereira da-Silva nio tem, pois, razio
quando, para satisfazer aos interesses, alifis respeitaveis, da sua
cliente, proeura fugir 4 comparagio simples das tarifas das (juatro
estradas de ferro do Estado de S. Paulo, para apegar-se & compa-
ragdo dos resultados da applicacdio.dessas tarifas,

Pelo Contracto, como muito hem affirmou o proveeto enge-
nheiro no primeiro capitule do seu Parecer, o que nos cumpre fazer
& comparar tazas similares, e nio bases médias para distancias
deseguaes, productos da unidade de trafege, nem tampouco razdes
médias.

Para chegarmos a uma solugio, o processo directo ¢ absoluta-
mente geral é o adoptado e depois repudiado no capitulo que estamos
analysando: o confronto das rezjes para distancias eguaes, nag quatro
estradas de ferro, tendo-se, porém, em vista o maximo perenrso
directo de cada uma dellas. ‘

Esse criterio foi o adoptado, para o estudo comparativo das
tarifas das estradas de ferro francezas, por PELIY FAURRE, no
Parlamento Francez, em 1886 ; por LEON LEYGUES, “Chemins
de Fer — notions générales et éeonomiques”, ed. de 1892, pags. 807
4 310; por G. HUMBERT, “Traité des Chemins de Fer”, 2 ed.,
pags. 273 a 277 do 8.° vol.; por KAUFMANN, “La Politigue Tyan-
gaise en Matiére de Chemins de Fer”, trad. de Frantz ITamon,
pags. 453 a 458; por A, BONNATL “Exploitation Commerciale des
Chemins de Fer” — (Intépdt général et intérét local), ed. de 1909,
pags. 458, 459, 462, 466, 468, 469, 473, 475, 482, 485, 491 ¢ 493, —
comparagio, respectivamente, entre as tarifas das estradas de ferro
fra,ncezas‘ ¢ as allemis, austriacas, belgas, hespanholas, hungaras,
italianas, russas e snissas; por ALFRED PICARD, “Traité des
Chemins de Fer”, 4.” vol,, pag. 325; por DANIEL HENNINGER,
trabalho inserto na “Revista do Club de Engenharia” (Rio Qe
Janeiro), série IV, n.e 1, 1900.

Poderiamos alongar estas citagies, mas nfo o faremos ; bastam
as que ahi ficam.

O illustre consultor da Sorocabana Railway Company se teria
desel.npeuhado com relativa galhardia da incumbencia que 1hé fora
confiada, se neste capitulo puzesse o ponto final de seu Parecer,

' Cc)l}lo technico consummado que ‘€, estamos certo de que assim,
procederia; mas a sua actual situagio nio lhe permitte. defender,
hoge,‘ as theorias que, com tdo extremado ardor, prégara em 1900,

——————— e




CAPITULO 1V
Comparag¢des numericas

“Mivesse eu quarenta annos menos,
¢ bem poderia ser que esta sophisteria
de mi morté me mnéo escapasse a um
desses froixos de riso. e casquinada,
freseos, amplos, chirreantes, com que a
troca menineira se despica das esturrices
da  palmatoria, salvande em - assuada
franca nos escorregos e cochilos do
saber magistral.”

"(RUY BARBOSA. “Replica”,
pag. 280).

Armado de sophismas pueris, dd o autor, neste ecapitulo, prin-
¢ipio ao massacre das mais puras e singelas nogbes sobre tarifas e
dos mais rudimentares principios de logica.

Dispde-se a fazer comparacies numericas entre as tarifas das
estradas de fervo Paulista e Sorocabana.

Nio diz qual o criterio que vae seguir, para essas comparagies;
mas infere-se da leitura do sen trabalho, que se estribou nas bases
médias, caleuladas, porém, para distancias differentes nas duas
estradas de ferro. '

O criterio escolhido é, sem nenhuma duvida, original, mas
tambem, sem duvida alguma, é o mais absurdo que se poderia idear.

96 desconhecendo a essencia do que sejam tarifas differenciaes,
56 ignorando as mais elementares nogbes de arithmetica ou 86 que-
rendo torcer a verdade seria possivel creal-o.- ,

Apoiado em consideragies do proprio autor, neste mesmo
Parecer, vamos demonstrar a barbaridade de tal eriterio.

Lé-se na primeira parte, capitulo I, pag. 9:

“Pyidentemente, tratando-se de tarifas diffe-
renciaes, toda e qualquer comparagio nfo pdde ser feita
entre tarifas ou bases de preges, e sim entre taxas, isto
é, entre pregos cobrados.

A comparacio entre tarifas proporcionacs ou a
preco fizo é facilima, pois que pode ser feita independen-
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temente da distancia. Assim, porém, nio acontece ¢oIn.
as tavifas differenciaes, que nfio pédem ser comparadas, -
sem intervencio da distancia.

Ora, as tarifas das nossas estradas de ferro sgo
quasi todas differenciaes, Seria, portanto, erro palmap
comparar as faxas respectivas, pelos respectivos pregos
unitarios, isto 6, sem levar em conta a respectiva distancia.

* Com tal systema de comparagiio néo é difficil passar
a nuvem por Juno, em tarifag.”

Encontra-se na segunda parte, capitulo III, pag. 24 opute
periodo :
“Tratando-se de tarifag diffevenciaes, o pPrecos
de transporte nfio pédem ser comparados independente-
mente do factor distancia ou percurso.”

Ainda nesse mesmo capitulo, pag. 88, deparam-ge-nos estag
sentencas : .

“Hssa expressio mathematica, fundamental, da
tarifa, que a technica ferroviaria baptizou com o nome
de differencial, o eminente tratadista e administrador,
Jacqmin, propoz que se chamasse tarifs, & distancia.” (1)

“Donde resulta que a comparagio de tarifay diffe-
renciaes 86 se péde fazer com resultados finaes: 6 erro
crasso, em theoria e na pratica, comparar tarifas diffe-
renciges, simplesments pelas bases, ou mesmo tomando as
razies para distancias iguaes, apenas,”

Como poderd o snr. dr, Clodomiro Pereira da Silva coneiliar
essas consideragies com o eriterio agora eleito para comparar as
tarifas das duas estradag? Pretenderd negar que sejam . differen-
ciaes essag tarifas? Nio. Preferiu langar mio de outro estratagema
confundir a significacio de alguns termos technicos, ‘

Para fazer ag suag comparagGes numericas, organizou o illu-
strado consultor technico, o quadro de fl. 42,

Contém esse quadro tres divisBes; as duas ultimas subdivi-
didas, sendo a segunda em quatro columnas, e a terceira em (uas,
Na primeira divisgo — “Designagies” —. encontram-se o8 nomes dag
differentes tabellas em que se grupam as mercadoriag J& classifi-
cadas; na segunds divisio — “Sorocabang — tazas médins” —-
acham-se, na primeirs subdivisio, as bases indclaes das tavifas da

. (1) Nio treduzin o antor com fidelidade o pensamento de Jaeqmin,
Veja-se . Jacomiw, De U exploitation des cheming de fer — ed. de 1868,
1.° vol, pag. 862. ,

s
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Yoroeabana, e nas segunda, terceira e quarta, as bases médies dessas
mesmas tarifas, calenladas respectivmente para as distancias de 462,
534 & 773 kilometros; na terceira divisho — “Pauliste — tozas
médias” — topam-se, na primeira subdivisio, as bases iniciaes, das
tarifas da Paulista, e, na segunda, as bases médias dessas mesmas
tarifas, calculadas para a distancia de 462 kilometros.

Conclue-se, pois, da deseripeiio que acabamos de fazer do
quadro organizado pelo snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva,
que bases iniciaes e bases médias foram alli chrismadas por fazas
médias! ‘

Por essa férma é que nio é difficil passar a nuvem por Juno.

Mas, ndo é s6. Depois de haver tio deploravelmente tentado
confundir-nos por essa maneira, passou a jogar com 08 elementos
componentes do quadro, fazendo confronto entre bases médias, cal-
culadas pelas tarifas da Paulista para a distancia de 462 kilometros,
com bases médias caleculadas pelas tarifas da Sorocabana para a
distancia de 773 kilometros!

Ora, isto nfo tem qualificativo. Os dados: comparados sio
semelhantes, mas avaliados com unidades differentes, e, portanto,
sio absurdos os resultados obtidos, quando ndo se tem em vista a
relagio existente entre essas unidades.

Patenteemos, agora, que, contrariamente ao affirmado. pelo
sur. dr. Clodomiro Pereira da Silva, é sempre possivel comparar
tarifas kilometricas quaesquer pelas proprias bases ou pelas bases
médias, caleuladas, é bem de vér, para distancias eguaes. O processo
geral para comparar tarifas é, conforme j& vimos mo capitulo an-
tevior, o que se¢ baseia no confronto das raedes, calculadas para
digtancias eguaes. :

B’ o aconselhado e usado por todos os autores.

Ag tarifas kilometricas pédem ser, porém, comparadas pelas
Dases ou pelas bases médias.

No caso de tarifas proporcionaes, a comparagio pelas bases
6 o processo espontaneo; no caso de tarifas differenciaes, a conmpa-
racio péde ser feita graphicamente pelas proprias bases e graphica
e humericamente pelas bases médias calenladas para distancias
eguaes.

Numericamente, fel-a o snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva,
implicitamente e de modo incompleto, no quadro de fl. 42; mas,
n&o se serviu delle, porque néo lhe convinham as conclusbes a (ue
conduz.

Aproveitemos o utilidade que elle offerece, e confron-
temos as bases médias dadas pelas tarifas das duas estradas, para a
distancia commum de 462 kilometros, maximo percurso directo da
Paulista.
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Os resultados a que chegamos, desse cotejo, sio os seguintes

As tarifas da Paulista sfo mais baixas que as da Sorocabana,
nas tabellas 1, 1.* e 2.0 clagse, 3, 8-A, 3-B, 3-C, 4-A, 5, 6, 7, 8, 10
(poreos), 11 (trens de mercadorias e minimo 120 cabegas), 12, 14,
14-A e 14-B; sfio eguaes, nas duas estradas, as tavifas das tabellag
1-A, 2-A, 4, 10, 15, 16 o 17; sfo mais baixas as tarifas (g Soro-
cabana para as tabellas 9 ¢ 13,

Em face do Contracto, devers a Sorecabana reduzir as tarifay
das tabellas 1, 3, 3-A, 3-B, 3-C, 4-A, 5,6,7,8, 10 (poreos), 11 (treng
de mercadorias e minimo de 120 cabegas), 12, 14, 14-A ¢ 14-B.

Cotejando-se estes resultacdos com og aleangados pelo sur dr, (lo-
domiro Pereira da Silva, no eapitulo IIT de sen Parecer, vorifica-se
que as unicas differencas existentes entre 08 dois, ¢ que aquelles
d&o com inteira precisio ag distancias em que se deverd proceder §
reducgdo das tarifas da Sorocabana, ao passo que 08 agord obtidos
indicam apenas as tarifag que deverfio ser modificadas,

Pareee isto uma inferioridade do processo empregado na comn-
paracio, mas nfio o é de facto, Pars que as conclustes fossem rigo-
rosamente eguaes, bastava organizar com ag bases médias “barémes"”
semelhantes aos organizados com as ruzies,

Poder-se-ia tambem, tanto num como noutro easo, fazer 4 com-
paragio com “barémes” graphicos que, no nosso entender, sio mais
suggestivos,

Damos. esses graphicos 1o fim do presente trabalho,

O snr. dr. Clodomiro Pereiva da Silva terming exste eapitulo,
repizando as consideracfes com qQue pretende justificar o sen ol
jectivo ndo comparar as tarifas pelas taxns similares, como detop-
mina o Contracto, mas sim 08" resultados (g applivagiio  dessas
tarifas.

. Pensa talvez o autor que a redundancia acabard afinal COILY eIl
cendo,
* Discordamos,

J4 mostramos a differenca que ha entre wmg o outra vousa, e

dispensamo-nos de novamente repetil-a,




CAPITULO V

Comparacio das taxas cobradas pelas quatro
grandes companhias do Estado

T desideratum do autor verificar, neste capitulo, se as tawas
cobradas pela Sorocabana sio maiores ou menores que as pereebidas
pelas outras grandes vias ferreas do Estado.

Depois de novamente insistir em que essa verificacio nio pade
ser feita, sem levar-se em conta o movimento do trafego de cada
estrada, prefere, entre os innumeros dados que a estatistica fervo-
viaria lhe offerece, o producto da unidade de trafego, calculado em
condicoes identicas nas differentes estradas de ferro, para termo de
comparagio, por ser, no seu modo de vér, esse o unico “meio scien-
tifico, seguro e honesto.”

Mostremos (ue sio falsas as fundagfes em que assentou o autor
o seu castello. -

Ficon j& demonstrade que faxe € 0 prego de um transporte
determinado, ¢ gue a sua expressio algebrica, no easo de tarifas
differenciaes, é: P (bd - W'd/ = bad” 4 ... =0

Verificimos tambem que o producto da unidade de trafego
& a relaghio entre a receita total e o producto da tonelagem relativa
a eossa receita, pelo percurso médio, e que é esta a sua expressio
algebrica :

P e R
st T >< Pm

Mas, nds sabemos que: R = Bn X PnXT

Qubstituamos esse valor de R ma expressio que 1008 di o
producto da unidade de trafego:

By XPu XT
Mas :

B — il = SR (1




— 30 —

Por outro lado tem-se:
b, b,. )
e (22

Substituindo-se b, pela sua expressio generica na equacio

(1) obtem-se:
b, bl .. ) _‘
d [f (2 4 |
¥ (d)

Ora, vé-se que o producto da unidade de trafego nio & mais
nem menos, para cada estrada de ferro, do que a base média, com a
qual foram virtualmente taxadas todas ag toneladas transportadas
¢ que elle varia fundamentalmente com a tarifa e os DErcursos.

Como tomal-o, entdo para termo de comparagio das tazas,
resultantes de tarifas differenciaes, quando sejam differentes os
percursos médios?

Seria uma comparacio entre grandezas semelhantes, mas com
unidades differentes e variaveis, entre as quaes nao existe lei de
variagao.

Supponhamos que se adoptassem o mefro ¢ a braca como uni-
dades para medir dois comprimentos e que se nfo conhecesse a
relacio constante entre ellas existente. Se wm dos comprimentos
contivesse 23 wvezes o metro e o outro 20 vezes a braca, poder-se-ia
coneluir que o primeiro fosse maior que o segimdo?

A taes resultados nos conduziria o criterio escolhido pelo snr. dr.
Clodomiro Pereira da Silva, para comparar as fezas das quatro
grandes companhias,

Seréd scientifico, seguro e honesto esse processo?

O erro commettido pelo incangavel engenheiro provém da
importancia dada ao producto de unidade de trafego, ao tempo em
gue imperava & adopgio das tarifas proporcionaes.

Com o emprego das tarifas differenciaes, tornou-se elle variavel
com 08 percursos médios, perdendo desde entfio a utilidade que tinha
de se prestar a essas comparacies.

De facto, para as tarifas proporcionaes, a simples leitura de
varios productos da umidade de trafego, permitte. conhecer o que
provém da applicagdo deé uma tarifa mais elevada ou mais baixa, em
particular eo que regpeita & estrada cujas tarifas se;am, em medla
mais altas ou mais reduzidas, em geral; quando, porém, sio chffe-
renciaes ag tarifas, isso nfo é mais possivel; & preciso mais cautela

‘1o mterpretal—os, nfio se podendo olhal-os abstraetamente como fez
o autor.

Vamos reproduzir aqui a licgio que, na aula de estatistica da

Escola Militar, recebemos sobre esse assumpto.
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Ella se resume num schema; é clarissima e podera ser util a
quem se interessar pelas questbes cesta natureza. :

Eil-a:
% | EGUAES . . { Productos da unidade de trafego sempre eguaes.
g

2

= [ Productos da unidade de trafego sempre des-
8 \ DESEGUAES . { eguaes. Serd maior o da estrada que tiver tavifas
g 1 mais altas.

Productos da unidade de trafego

Percursos
médios )
oguaes gempre eguaes.
EGUAES . .
Percursos Productos da unidade de trafego
p sempre deseguaes.
médios 3 3
differentes Sers maior o da estrada de menor
l percurso médio.
Productos da unidade de trafego
egunes, ho ©aso particularissimo
o2} 2] 4 .
< |9 de, no percurso médio, correspon-
& g derem bases médias eguaes.
~ {8 .
<1 ]
< E (P6de-se dar este ocaso, quando
|8 Percursos uma tarifa & a principio mais baixa
médios .ot mais alta que outra e torna-se
eguaes depois mais alta on mals baixa.)
Productos da unidade de trafego
desegunes, em todos o8 demais
casos, Serd maior o da estrada
) ‘ que tiver maior base média para
DESEGUAES . o percurso médio comrmum.

Productos da unidade de trafego
sempre deseguaes, nio se podendo
nunecs estabelecer qualquer relagio

entre elles.
Percursos

médios
‘dedeguaes

Nio havendo grande disparidade
nas tarifas, deve ser menor o que
corresponder ao maior percurso
médio.




O nosso caso estd comprehendido na ultima das hypotheses
constantes dessa liccllo: tarifas differenciaes e percursos médios,
ambos deseguaes. Para essas condicdes, os productos da unidade de
trafego sdo sempre desegnaes e nenhuma relagio se pide entre elleg
estabelecer,

E’ evidente, pois, que jamais poderd esse elemento de esta-
tistica servir como padrio de qualquer comparacfo.

Vamos corroborar as nossas conclusées com wm facto oceorrido
na Franga, sobre este assampto.

Em 1886, no Parlamento. desse paiz, os partidarios da politica,
que julgava util 4 nagio o respate das estradas de- ferro, para
reviver esta questfio, que havia soffrido, tres annos atraz, profundo
golpe, langaram mfo do producto da unidade de trafego e das tarifas
differenciaes.

Accusavam as tarifas differenciaes de prejudicar a produceio
franceza em bDeneficio da producgiio similar dos paizes visinhos ;
clamavam, apoiados no producto da unidade de trafego, contra os
pregos de transportes das estradas de ferro francezas, que diziam
ser mais elevados que os das estradas de ferro dos paizes limi-
trophes.

Deizando de lado a questio da férma das tarifas, que no
momento nfo nos interessa, apreciemos summariamente a outra arma,
de combate. '

. Quem responden aos que se louvavam no prgflucto de unidade
de trafego para comparar tarifas, foi RAYNAL, antigo Ministro
das Obras Publicas, que, depois de haver definido o que elle
chamava prego médio de transporte por kilometro, assim se pro-
nunciou:

“Done, pour que la comparaison des taxes moyenies
elit une portée mathématique, il faundrait que- les pays
eussent ‘des trafics semblables : mais, lorsqu’il §’agit de
pays différents, et méme lorsqu’on prend en France des
compagnies ayant des trafics ne présentant entre eux
aucune analogie, on se tronve en présence d*une base qui
n’a plus qu’une valeur relative trés faible et *qui-
est susceptible d’engendrer les erreus les plus mon-
strueunses.

“Ainsi, par exemple, la comparaison avee 1’Amé-
rique est trés difficile. Les concessions de terraing gra-
tuites, le libre parcours accords aix colons pour les ex-
citer & devenir propriétaires ou locataires de parcelles
du domaine de echemin de fer, ont pour effet d’abaisser
la taxe moyenne.

[
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“Le méme fait se constate pour 1’Allemagne, ol
les voies ferrées transportent beaucoup de matiéres
Iourdes, encombrantes (charbons, minerais), eirculant en
wagon complet. En France, au contraire, cette caté-
gorie de transports est plus vare; il est done de toute
évidence qu’avec des tarifs en général plus é&lévés en
Allemagne gu’en France, on aurait une base moyenne
moins élévée qu’en France.

“Mais il ¥ a une autre cause que la nature de la
marchandise transportée qui empéche la taxe moyenne
d’étre une base certaine de comparaison: c'est le déve-
loppement du réseau, ¢’est la longuer moyenne de chague
transport.

C’est la principale raison pour laguelle, en Amé-.
rique, la taxe moyenne est si faible, Emnfin, il faut tenir
compte de la création des lignes nouvelles.

“Lorsqu’on étend le réseawu, les nouvelles sections
livrées & l'exploitation sont généralement improductives
ou peu productives pendant les. primiéres années, et il
en résulte que sur ces sections il y a peu d’application
des tarifs 4 bon marché: elles sont loin &’offrir un
monvement industriel considérable, et alors plug y a de
lignes nouvelles, — toutes choses égales d’ailleurs, — plus
la moyenhe kilométrique doit monter, alors que la:tarifi-
cation reste invariable.

“Clest-ce qui est arrivé pendant la per1ode 1875-
1883 ot le résean des voies ferrées s’est acert en Alle-
magne de 29 % et en France de 42 %.

. “Or, tout le monde sait que pendant cette période,
ot ’on sugnale l’augmentation de la:taxe kilométrigue
moyenne il n’y a pas eu un seul relévement de
tarifs.

“Bn réalité, il n’y a qu’un moyen pour comparer
les tarifs, c’est de les prendre un a un, comme 1'a fait
M. Félix Faure.”

(In RICHARD DE KAUFMANN—“La Politique -
Frane. en matiére de Chem. de Fer” — pags. 445 e 446).

“A D’appui de sa thése — prosegue Kaufmann, na obra ¢ log. oo
city, — M. RAYNAL examine, pour en comparer les tarifs, les trois Ty
articles les plus importants: céreales, houilles et minerais. Ie tout
représentait 90 % des transports des marchandises en Allemagne;
pour comparer les tarifs, il présenta les chiffres suivants, indiguant
les taxes pércues sur les réseanx d’Btat allemand et francais:

t : 8

M
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NATURE - DISTANCE | Nousees Tocit 1.1 4neman
DU DU Hon Tt || par Tomme
TRANSPORT TRANSPORT || *“per’&m. | et por .
_ ! 3 100 kms, 5e 25 Be 87
Céreales . » 200 » 4 62 | H 50
(| » 400 » 3 56 5 ,50
4 100 kms. 40 712 4¢ 95
Houilles . { » 200 » 3 .,60 3,50
> 400 > 2 5 3 ,50
l 4 100 kms. 3¢.,75 3¢ .16
Minerais .o » 200 > 2,50 3,15
I 5 300 » 250 | 315

On voit que les tarifs du résean d’ftat francais étaient infé-
rieurs 3 ceux du réseau allemand. En comparant ces derniers avec
ceux des grandes Compagnies, on constaterait 1’équivalence.”

Parece-nos opportino terminar estas consideraces de ordem
theorica.,

Demonstremos, agora praticamente, que é absurdo o criterio
baseado no producto da unidade de trafego para comparar tarifas
differenciaes, quando os pereursos médios sio diversos, e que, em
qualquer caso, elle nio fornece senio vaga idéa para determinados
percursos, da tarifa mais ou menos elevada, idéa essa que nunca
poderé bastar para fazer-se a revisio de tarifas.

Caleulemos para as quatro estradas de ferro referidas na clau-
sula XV do Contracto, os productos da unidade de trafego, relativos
a0 café transportado em 1916.

Para fazer esse caleulo, vamo-nos utilizar dos dados contidos 1o
Parecer Clodomiro, para as estradas de ferro Panlista, Mogyana e
Sorocabana; quanto 4 -S. Paulo Railway, os dados foram por nds
colhidos. ’

Fagamos as operagbes arithmeticas:

13.848:8408030 L . 1
Pavristd: P.ogt, = 510032 X 69,7 = 268719 X TeET = 158
4.652:781$080 1 ‘
Sorocasana: P.u. tg = 97363 pd 98 = 478786 '3—112“8- =163
? ! 2
i 8.370:658%390 . 1 1 ]
Moaxava:  Pouty = —gopmar—— X 555 = 268768 X 689 =157
12.297:8548170 . 1 1

8. PavroRy.: Pou oty = 684997 x 1189 = 178972 % 189 = 151




~ Fitando simplesmente os olhos nesses numeros, vé-se que 151 é
menor que 153, que 153 é menor que 157 e que 157 é menor que 158.
Mas, poder-se-i coneluir, s6 com isso, que, para a tabella 3-A, seja a
tarifa da 8. Paulo Railway a mais baixa e que a ella se sigam as
da Sorocabana, Mogyana e Paulista? _

Quem assim pensar, como pensoun o snr. dr. Clodomiro Pereira
da Silva, caird nos erros monstruosos de que nos falla Raynal,

Para se fazer qualquer idéa das tarifas que produziram esses
productos da unidade de trafego, é indispensavel ndo perder de
vista os percursos médios a elles referentes.

Entrando em consideracio com esses percursos médiocs, péde-se
concluir algnma cousa, mas muito pouco ainda.

Conclue-se, por exemplo, que a tarifa da 8. Paulo Railway é
majs reduzida que qualquer das outras tres, por isso que, para um
pereurso médio menor, menor é tambem o producto da unidade de
trafego; conclue-se ainda que ag tarifas da Paulista e Mogyana
devem ser, para as distancias visinhas de 163 e 164 kilometros,
sensivelmente eguaes, porque, para percursos médios eguaes a essas
distancias, os productos da unidade de trafego sfo muito approxi-
mados. A Mogyana e a Paulista se acham, no caso concreto de
que nos estamos occupando, incluidas na penultima das hypotheses
da liccio sobre o producto da unidade de trafego: — tarifas diffe-
renciaes deseguaes ¢ percursos médios eguaes. Com relacio & Soro-
cabana é que nada se pbéde concluir. :

Esses resultados nfo sio verdadeiros, no que diz respeito 4
Paulista e Mogyana, porquanto, como fizemos observar, estio
errados os dados estatisticos; mas, mesmo que estivessem certos, de
que nos poderiam servir para a revisio das tarifas?

De nada, de nada absolutamente.

Esta, pois, demonstrado, quer theoricamente, quer pratica-
mente, que o producto da unidede dé trafego nlo pbéde servir para
comparar tarifas differenciaes quaesquer. °

Poderiamos terminar aqui a analyse deste eapitulo, mas ndo
queremos deixar sem reparo especial varias cincas praticadas pelo
infatigavel engenheiro.

O snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva se propunha a com-
parar tarifas pelos productos da umdaede de trafego, mas desses
productos elle s6 tinha todos os referentes 4 Sorocabana, poucos
da Paulista e nenhum da Mogyana e 8. Paulo Railway! -

Porém, mesmo assim, com uma deficiencia que se nos afigura
tornar impossivel a comparacio, o atilade profissional poude chegar
4s  ambicionadas conclusdes favoraveis 4 Sorocabana Railway
Company.

Parece isso inerivel, mas é a absoluta expressio da verdade.
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Se nilo, vejamos. Diz o autor, a fl. 46:

“Tnfelizmente, este nio se obtem diseriminado para
todas as tabellas da Paulista.”

A fl. 47, 1é-se:

“Infelizmente, nfio fol possivel completar o quadroe
com os dados relativos a percursos médios e taxas médias
(para os percursos médios) nas linhas da Companhia
Paulista, porque esta, segundo communicon, nio orga-
niza dados estatisticos sobre percursos médios do trafego
de mercadorias por febella, como se faz necessario para
o ecaso de que me oecupo.”

A fl. 49, deparamos com este precioso trecho:

“Nao tendo a Companhia Paulista organizado seus
percursos médios, para cada tabella, falta-nos este ele-
mento de comparaciio gue ¢ ¢ chave de quasi todos os
outros. (1).

- “0Os dados que ella forneceu, referem-se apenas ao
trafego de passageivos, e ao trafego de mercadorias em
bléco.

“Quanto ao trafego de passageiros, o grupamento
das tabellas nfo coincide com o grupamento feito na
Sorocabana, de modo que as médias apuradas nio sfo
directamente comparaveis.”

Pois, niio obstante a falta dos dados essenciaes, indispensaveis,
4 solugfio do problema, como confessa o proprio professor da Kscola
Polytechnica, conseguiu elle chegar ao sew objectivo: demonstrar
que as tarifas da Sorocabana sio mais baixas que as das estradas
de ferro Paulista, Mogyana e 8. Paulo Railway.

E’ admiravel a forca de imaginagio do sur. dr. Clodomiro
Pereira da Silva!

Merece tambem attencfo. este periodo, a fl, 46:
“Hvidentemente, o rendimento total de qualquer

tabella serd egual ao valor médio da taxa multiplicado
‘pelo percurso médio.”

Estd errada essa sentenga. O rendimento total de qualquer

tabella se obtem, multiplicando a razdo média pelo numero de tone-
ladas transportadas.

(1) . O gripho é nosso.




Registemos ainda (£l 49):

“(onhecido o numero de toneladas ou individuos-
kilometro, obtem-se o percurse médio, e a taxa média
para o percurso médio.”

Estd errado; conhecendo sémente o numero de toneladas ou
individuos-kilometro, nfo é possivel saber-se qual seja o percurso
médio e muito menos a “taxa média para o percurso médio”. (%)

Uma ultima observagcxo

Para servir de base 4 sua argumentagio, neste capitulo, orga-
nizow o snr. engenheiro Clodomiro Pereira da Silva o quadro que
se encontra entre fls. 48 e 49.

Tem varias erronias esse quadro, que convém resaltar.

As Dases imiciaes das differentes tarifas das estradas de ferro
Paulista e Sorocabana, as bases médias dessas tarifag caleuladas para
a distancia de 773 kms. na Sorocabana e de 462 na Paulista, e os
productes de uwidade de trafego, foram alli chmsmados, respectiva-
mente, por fazas mammas!, tazxas minimas!! e taxas médias!!!

Isso néo é, porém, tudo; entre as chamadas tazas minimas,
encontram-se sete, as relatwas as tarifas das tabellas 2, 4, 5, 11,
14-B, 15 12 e 15 2,1, que 530 maiores que as chamadas tams medms 1 /

Conhecida como é a formaciio das Dases médias, nas tarifas
differenciaes, do absurdo a que foi levado o snr. dr. Clodomiro
Pereira da Silva escaparia qualquer alumno de algebra elementar.

A culpa desse dislate cabe, em parte, 4 repartigio de estatistica
da Sorocabana Railway Company; mas a outra parte, que é muito
maior, cabe exclusivamente ao autor do Parecer, que nio soube inter-

- pretar os dados, errades que lhe foram fornecidos.







CAPITULO VI
Conclusdes

Entre o snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva e nés, néo ha, no
fundo, divergencia quanto & intelligencia do criterio estabelecido na
clausula XV do Contracto de 22 de maio de 1907, para a revisio
das tarifas da Bstrada de Ferro Sorocabana.

Determina o Contracto que as farifas sejam revistas de lustro
em lustro, e que as tezas a que conduzam essas tarifas, depois de
revistas, nio pédem ser maiores que as tazas similares mais redu-
zidag das adoptadas, na época da révisio, pelas tres outras grandes
vias ferreas do Estado.

Para o snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva, e tambem para
nés, tarifo e taxa sho termos technicos de significaciio perfeitamente
definida. _ ’

As nosses divergencias sdo, porém, profundas, quanto ao pro-
Gesso para comparar tazas.

Entende o snr. dr. Clodomiro que as lazas de tarifas diffe-
renciaes sémente pédem ser comparadas pelo producto da unidade
de trafego, unico processo, na sua opinido, seguro, scientifico e
honesto.

Discordémos radicalmente do modo de vér do respeitado profis-
sional, e demonstrimos que, qualquer que seja a férma das tarifas
kilometricas, podemos comparal-as, j4 pelas proprias bases, j& pelas
bases médias (tarifas differenciaes) e ja pelas razdes; demonstramos
ainda, e de modo irretorquivel, que o producto da unidade de tro-
fego s6 poderia servir para comparar tarifas proporcionaes ou, em
casos especiaes, tarifas differenciaes, ndo se prestando, porém, para
0 nosso caso, porque nio é possivel conhecer-se a relagio existente
entre o que se refere & dorocabana e o que diz respeito 45 demais
estradas ; demonstrimos tambern que quando esse producto da wni-
dade de trafego désse idéa precisa da tarifa mais alta ou mais baixa,
nfio seryiria ainda para a revisiio, porquanto essa idéa era para mm
ponto e de nenhum modo bastaria para fazer-se a revisdo da tarifa;
demonstrimos mais que o snr. dr. Clodomiro Pereira da Silva
chegou aos resultados que bem entendeun, sem ter 08 necessarios, essen-
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ciaes e indispensaveis dadoes para a comparagio, conforme confessa
no sen Parecer.

Isto posto, nada mais resta a fazer, que escolher um dos tres
processos indieados por todos os autores que do assumpto se tém
ocecupado, para o estudo comparativo de tarifas e ‘applical-o ao
nosso caso concreto. ey

Fizemos esse estudo, estribado nas razdes para todas as tarifas,
que & 0 processo mais simples; e nas proprias bases e bases médias,
que dio mais trabalho material, para as tarifas das tabellas 1, 3-A
e 13,

Como os processos sio seientificos, seguros e honestos, os resul-
tados dados por um confirmam rigorosamente os dados pelos dous
outros.

E dahi se conclue que as tarifas da Sorocabana deverfio ser,
a partir de 1. de julho vindouro, as seguintes:

TABELLA 1
1.2 classe:

De 0 a 189 kms. 65 véis por passageiro-km. (Em vigor na 8. Paule Railway)
O 7" » 1 ” 1 )"

De 140 2 150 ' 6 ( » Paulista)
De 151 a 200 »” 50 7 " 1 »” (" I " » )
De 201 a 250 » 40 ” .7 ” noor oo o

De 251a 500 » &0 7 7 ” noo(n noon o om y
De 501 em deante, 20 7 7 " N 3

2.4 classe :

De -0 a 189 kms. 30 réis por passageiro-km. (Em vigorna 8, P'. R. e Paulista)
De 140 a 150 » 30 7 ¥ " poo (o P 7 Payligta e Soroe.)
1

De 151 a 200 b2 25 1 n 1 1 ( n hal EAl )
De 201 a 250 b 2(‘, ” 1 " 3 ( n 7" bRl 1
De 251 em deante, 15 " " L G ¢ Boroe.)

As passagens de ida e volta terfio, para a L' classe, o abati-
mento de 20 %, e para a 2.* classe, o de 15 %. ~

A passagem minima é de 200 réis para a 1.° classe, ¢ de 100 réis
para a 2.° classe. '

TABELLA 1-A

Continfiam as mesmas bases actualmente vigentes na Soro-
cabana,

TABELLA. 2

Continfiam as mesmas bases actualmente vigentes na Soro-
cabana.
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TABELLA 2-A

Continfiam as mesmas bases actualmente vigentes ma Soro-
cabana.

TABELLA 3

De 0a 100 kms. 200 réis por tonelada-km. (Em vigor na Paulmt'l e Soroe.)
De 101 a 200 7 +180 7 7 »” D )
‘Do 2014 300 ? 1607 » o n (»m o omm )
De 301 a 400 7 140 *” » ” » ( 2 ” » ’ )
De 401 em deante, 120 7 » v oo

O frete minimo de um despacho é de 200 réis para cada estrada.

Contintam as mesmas bases actualmente vigentes na Sorve-
cabana, para o assuear bruto produzido no Estado, quando despa-
chado directamente pelos fabricantes.

TABELLA 3-A

De 0 a 128 kms., 165 1éls 1)01 tonelada km (Lm vigor lm Sorocabana)
De 124 a i50 7 151 ” ( »” » )
De 151 a 180 » 141 7 " ” vo(roow T ”» )
De 181 a 200 »” 90 » ¥ ” (7 7 Paulista )
De 201 a 800 7 80 » 7 ” nomoow ) ) )
De 301 a 400 * 6o ” s o 1 » o )
De 401 a 467 2 40 7 7 ” no(r o m o s )
De 468 em deante, 1627 7 ” m (" » » Mogyana )

O frete minimo de um despacho & de 200 réis para cada estracda.

TABELLA 3-B

De 0 a 162 kmg. 140 réis por tonelada-km. (I}m vxgol na Sorocabana)
De 168 a 175 7 93,5 » ¥ ” no? ” Pauhqta )
De 176 a 200 » 765 » 7 " A G )
.«De 201 a 300 »n GS’O 3 » » 3 ( » » n » )
De 301 a 4:00 n 51’0 1 » ” » ( » » 2t ¥ )
De 401 a 467 2 3':1:,” ” n " ” ( » ”» » n )
De 468 em deante, 14,58 7 7 ” weo(» v P Mogyana )

0 frete minimo de nm despacho & de 200 réis para cada estrada.

TABELLA 3-C

De 0a 200 kmy, 120 réis por touelada-km, (Hlm Vlg_,Ol na Someabana)
De 201 a 218 1 HO ” 3 " ” ( ” i

De 219 a 300 7 64 noon ” v 2 7 DPaulista )
De 301 a 400 N 48 2 1} 1 » ( ” . » b2 n
(
(

e et

De 401 a 467 1 32 b2l " ”» 12 7 n » 3

De 468 em deante, 12,96 ¥ 7 ” » »on M Mogyana )

g O frete minimo de um despacho é de 200 réis para cada estrada.
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TABELLA 4

Continfiam as mesmas bases actualmente vigentes na Soro-
cabana, referentes a esta tabella.

TABELLA 4-A
De 0 a 100 kms. 90 réis por tomelada-km,
De 101 a 200 1 80 » tH 3 - » )
1 1 » " . ) '
gg gg% : 288 " ;g now " »  (Em vigor na Paulista).
Do 401 2 500 " 40 » » v

De 501 em deante, 25 ” 7 »

O frete minimo'de nm despacho é de 200 réis para cada estrada.

TABELLA 5

De 0 a 100 kms. 140 réis por tonelada-km. (Em vigor nas quatro estradas)
1 n ]

De 101 a 200 " 126 7 7?7 na Paulista)
De 20123800 * 3112.0 ¢ L G » T
De 301 2. 400 *»* 98 » » R IR m noy
De 401 a 500 » 84 » ” ” »” ( 23 7] 13 i) )
De 501 em deante, 70 » 7 L G A Y »og

Os trilhos e seus accessorios, pertencentes s estradas de ferro.
de concessio Federal, Estadual ou Municipal, néio comprehendendo,
porém, os tramways urbanos, quando despachados de Santos, conti-
nuarido a gosar do abatimento de 50 %.

O frete minimo de um despacho & de 200 réis para cada estrada.

«

TABELLA 6

De - 0 a 100 kms. 300 ré&is por tonelada-km, (Em vigor na Soroe., Paul. e Mog.)
De 101 2,200 » . 270 ” » » P 7 ¥ Pauligta)
De 201 a 300 » 240 1 » 22} Lh ( 3 » n b3 )
De 301 a 400 1 210 EH 17 [ 2 a1y ( bH ” 9 »n )
De 401 a 500 b 180 " » ”n bR ( » n " ”n )
De 501 em deante, 150 » » ” Y G )

O frete minimo de um despacho & de 200 réis para cada estrada..

TABELILA 7
De 0 a 100 kms. 450 1éis por tonelada-km. (Em vigor nas quatro estradas)
n »” bH »n n

De 101 a 200 -7 405 ( - na, Paulista)
De 201 a 300 » 360 7 » S G ” )

De 301 a 400 ¥ 310 *» 35 o0 23 ( b3} 2 3 1 )
De 401 & 500 » 279 » ' » L G ” »oy
De 501 em deante, 225 ¥ » A 5 »o




43—

TABELLA 8

De 0 a 100 kms. 290 réis por tonelada-km. (Em vigor nas quatro estradas)
De 101 & 200 » 200 noon v » % na Paulista)

De 201 a 300 » 180 ¥ ” v (" M 2 no)
De 301 a 400 150 " noowo (vY ” n )
De 401 a 500 7 130 n oo R no

b » bH ( » » n 22 )

De 501 em deante, 110 7

O frete minimo de um despacho é de 200 réis para cada estrada.

TABELLA 9

Continfiam as mesmas -bases actualmente em vigor na Soro-
cabana.

TABELLA 10

1.9)  Em trens de passageiros:

De 0 a 130 kms. 18 réis por cabega-ku. (Em vigor na S. Paulo Railway)

De 140 2 200 7 15 7 »” i 7 (Reducgdo foreada)
De 201 0800 7 14 7 ” » 7 (Em vigor na Sorocahana e Paulista)
De 301 em deante, 11 n ” b »n ( 24 1 ” n 23 » ) i

2.0) Em trens de nercadorias, excepto porcos, na Seccfio Sorocabana :

De - 0 a 200 kms. 7 réis por cabegakm. (Em vigor na Sorocabana e Paulista,j
De 201 a 300 b2 6 » n 29 ”‘ 1 n 1y EH] »n »
De 301 em ﬂeﬂ]lte, 5 » 3 ) ” »n ( ” » )2 » 22 L] )

Porcos, em trens de mercadorias:

De 0 a 200 kms. 7 réis por caboega-km, (Em vigor na Panlista e See. Ituana)
De 201 a 300 » 6 1 n E b2 ( 3 n 2 » »” » 8
De 301 em aeﬂ;nﬁe, 5 ” bl n ” ( t2] E2) tR) EH 1 » tR) )

O frete minimo de um despacho é de 200 réis para cada estrada~

TABELLA 11

Em trens de passageiros:

De 0 a 200 kms. 60 réis por cabega-km, (Em vigor na Sorocubéma)
De 201 a, 300 1 50 ”» ” n » » EH 2 " )
De 301 a 500 tH 40 b4 » » ” ( » EH 1 3 )
De 501 em deante, 80 ¥ noo» no (v nooon )

Em trens de mercadorias - (quaesquer animaes da tabella) :

De 0 a 100 kms, 35 réis por cabegakm, (Em vigor na Panlista)
De 101 a 200 » 30 » ” ” » n 2 ” ” )
DB 201 a 300 n 25 b2 0 2 » ( ” "J
De 301 em deante, 15 oy ¥ v
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Gado em pé (120 cabecas ou mais) :

De 0 a 100 kms, 30 réis por cabega-km. (Er,n vi%or 1§’a Pma’lista)
s ” " H

a 20 »ogs n 3 )
]I))B %gi : -;88 ” r)g ” »” 7 at E H 11 1y 7 ) Iseuta (:IE
D: 501 a 'Gr{‘_; 2 ;0 " 't 9 " ( i) 1 I 2 ) taxa cambial,
De 634 em deante, 7 " 7 7 "o " 7 Boroeab.)

Gado em pé despachado para Campinas (120 cabegas ou mais) :

De 0 a 100 kms. 30 réis por cabeca-km. (Em vigor na Mogyana)
1)e 101 a 200 2 15 n 3t » n ( 3 ” bol 3 ) Isel,lta (1e
( 1

De 201 a400 " 10 7 " 7 ” e ” ) taxa cambial,

De 401 em deante, 8 * ” L »

O frete minimo de cada despacho é de 1$000 para cada estrada.

TABELLA 12
De 0 a 150 kms. 30 réis por tonelada-km. (Em vigor na Mogyana e Paulista)
De 151 a300 »n 26 »n 3 pll " ( 12 b »” » )
De 301 a 366 ¥ 24 > » " S G ” )
De 367 a 490 » 21 » v ” o 7 7 Paplista)
De 481 em deante, 10 ™ 7 " oM™ 7 Soroeab.)

Quantidade menor que uma tonelada serd taxada pela tabella 5.
O frete minimo serd para cada estrada de 4$000 por vagho.

TABELLA. 13

De 0 a 200 kms. 35 »éis por tonelada-km. (Em vigor na Paulista )
De 201 a 300 2 81 2 1 n » ( » bl ”» » )
De 301 a 343 2 24 n ”n 1 n ( 1" n ” N )
De 344 em deante, 10 7 ¥ » S QA ” Sorocabana)

Cal e cimento: ‘

De 0 2 150 kms. 31 réis por tonelada-km. (Em vigor na Sorocabana)

De 151 a 300 2 28 1 ” ” 1 ( 22 23 ” 73 )

De 301 em deante, 28 » - ” rocro» ” ” )
Quantidade menot que uma. tonelada serd taxada pela tabella 5.

O frete minimo serd para cada estrada de 4$000 por vagio.

TABELLA 14

De 0 a 150 kme. 24 réis por tonelada-km. (Em vigor na Paulista e Mogyana)

De 151 a 300 tH 22 » n n ” (' n n ” Mogya'na)

De 301 em desute, 17 7 7 Moo (7 » o Pauligta )
Quantidade menor que uma tonelada serd taxada pela tabella 5.
O frete minimo serd para cada estrada de 3$000 por vagio.
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TABELLA 14-A

" De . 0 a 150 kms. 20 réis por tonelada-km. (Em vigor na Paulista e Mogyana):
De 15] a 300 27 18 n » » » ( » »n » Ogyaua)
. n )

De 801 a 350 7 16 7 ” ” no(moomom
De 851 em deante, 14 7 v ” » (»  » v Paulista )

Quantidade menor ¢ue uwm metro cubico ou que nma tonelada
serd taxada pela tabella 5. O frete minimo serd para cada estrada

de 3$000 por vagio.
TABELLA 14-B
e . 0 a 150 kms, 18 réis por tonelada-km. (Em vigor na Paulista e Mogyana.
H

DB 151 a :_))00 1 16 n n ) 7 ( n ” » Mogyalla,)
De 301 em deante, 12 7 7 ” »no(¢n o » 7 Paulista )

Quantidade menor que wm metro cubico ou que uma tonelada.
serd taxada pela tabella 5. O frete minimo serd, para cada estrada, -

de 3$000 por vagho.
TABELLA 15

Cloptinfiam as mesmas bases em vigor na Sorocabana.

TABELLA 16

ContinGam as mesmas bases em vigor na Sorocabana.

TABELLA 17

Continfiam as mesmas bases em vigor na Sorocabana.







Para terminar.

Bstando a questdo collocada unica e exclusivamente no terreno
contractual, nfo queremos nos furtar de oppdr ao sar. dr. Clodomiro
Pereira da Silva, consultor technico da Sorocabana Railway Company,
o sor. dr. Clodomiro Pereira da Silva, engenheiro-ajudante da
Inspectoria de Estradas de Ferro.

Teiamos “A REFORMA DAS TARIFAS”, pags. 2056 e 206:

«“ Ag companhias allegam que a reduecdio das tarifas
vem 1hes trazer grandes prejuizos, e que para viver pre-
cisam manter suas tabellas actuaes, insinuando que pro-
mover essa medida & preparar-lhes a ruina.

«( argumento nio podia ser mais bem apresentado,

sendo capcloso mesmo.

“Pag quatro companhias a que me refiro, a uniea
que pbde soffrer com qualquer redue¢do nas suas rendas,
& a Unifio Sorocabana e Ytuana; mas’ ¢lla mesmo pbéde
supportar perfeitamente a reducgdio, na secgdo S. Paulo
a Ypanema, a qual é relativamente insignificante, e serd
sem demora compensada pelo augmento do trafego resul-
tante. Aliés, verificado o excesso do luecro liquido, a
questio assume o caracter especial de ser imposta pela
lei e exigida pelo bem publico. Respeitada a indepen-
dencia das concessbes, pouceo importa que wmas linhas se
achem em condigBes mais precarias do que outras, devendo
ger cumpridas, para todas, as disposicOes dos respectivos
contractos, de modo que as reducgbes ou elevagdes de
tarifas sejam feitas sempre cOmo £6r devido, sem pre-
juizo dos direitos e vantagens do publico, e néo.como tem
gido até o presente.

« A allegagho — de que 2 reducedo sera a ruina, é
arma de effeito, pura e simplesmente, pois os capitaes
empregados nas secedes. das estradas a que tenho allu-
dido, tém sido fartamente remunerados. ‘

«“Na Paulista e na Mogyana, por exemplo, basta vér
o dividendo médio para todas as linhas, e se verificard,
que, mesmo fazendo a reducgiio para todo o excesso acima
de 12.9% dos lucros liquidos esse dividendo médio ainda
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remunera muito razoavelmente os capitaes. B’ elaro que
nessas avaliagbes nfio pddem e nfio devem ser contem-
pladas as sommas que tém sido gastas em projectos e
negocios mal feitos.

“Assim como s companhias (4s principaes, a que
me refiro) foi dada garantia do dividendo de 7 % por
elevagio de tarifas — sobre os capitaes effectivamente
empregados nas estradas, e ellas a t8m no seu pleno valor
sem nuneca ter eoncedido favores ao publico; do mesmo
modo deve ser tornada effectiva a garantia que nos
contractos foi dada ao publico — de serem reduzidas as
tarifas quando os lucros liquidos attingirem a 12 %.

“Os direitos de parte a parte sfio sagrados, notan-
do-se que o interesse do publico é o bem geral, e que o
das companhias, neste caso, nio estando esendado na lei,
nem na equidade, ndo péde de modo algum ser anteposto
aquelle. Corram por econta dos responsaveis os gastos mal
realizados, considerando-se capitaes perdidos, que devem
ser remunerados exclusivamente com os Ineros ‘dos aceio-
nistas.”

B, no caso vertente, o Contracto é lei, nfo podendo ser-alterado
sendo pelo Congresso do Estado que, por Acto de 23 de agosto de 1907
(Lei n. 1.076) o approvou. Tanto isto & eerto ‘que 0. Gaverno .do
Estado, para poder entrar em acedrdo com a Sorocabana Railway
Company, afim de alterar o Contracto de Arrendamento na parte
(que estabeleceu o prazo de ecinco annos para execugio do prolon-
gamento de Salto Grande a Porto Tibiri¢d, necessiton da autorizacdo
expressa do Congresso, que a deu pela Lei n. 1.215, de 31 de outubro
de 1910, a qual declara que unicamente nessa parte poderia ser
alterado o Contracto.

E’ verdade que a Sorocabana Railway Company, pela clau-
sula. XV citada, pade ainda appellar para o juizo arbitral. Nio
acreditamos, porém, que outra possa ser a solugdo da questio, no
caso de recorrer-se ao arbitramento.

Deante disso, portanto, sé o Congresso do Estado poderia valer
fi Empresa arrendataria, pela alteragéio do contracto de 22 de maio

e 1907.

S. Paulo, 5 de junho de 1918.

—_wo_____




COMMISSAO FISCAL

ESTRADA DE FERRO SOROCABANA

 ESTUDO QGRAPHICO COMPARATIVO DAS TARIFAS DAS ESTRADAS DE FERRO:
SOROCABANA, PAULISTA, MOGYANA & S. PAULO RAILWAY,
TOMANDO COMO TERMO DE COMPARAGAO AS RAZOES.

JUNHO DE 1218




- ,
- ;
£
(o} ! . W
i 8
...... v T g L T
o 0 .
~ . Tt .l e R~ X = sl % ,.nR::.:M.m
hY
N SN
— N
A\
|
‘ ..... w9y
‘"
|
=
m 1 M/.h \
m S m X !
N

258

1003

50%
254

753




UR———

ﬁ\,____fgfha 2
froaa 3t

608




| o
. | 8 o wELL
. w€LLT —
| | - . b e
¥ Thead t ) ,. ] | m
A\ | m |
. // .Mo
b / m h.
/ /« . m
\ : ‘
h | m
/ .
/, / , _
N i m ..
. Y2 e
-3
o 4L9b
g
¥
(=
3
b
+ ﬂ, T
A n. W s AR o
rﬂ._ 6518 M ; | N
& ; w
.. -
| » - “» - -» @ d "y “ . ; =
L - % & & & & & -~ & § & g s
0 o™




Folha 4

‘ ¢ oy SLE
HET § )
R D N A A IR A SRS U IR | AR N E S S I i
G SiL
yEL 1=
\
\
\
N
\
\
\
\
,,,,,, L3
..... T &
Ly o 8
j o5
g N K- -
3 ; < < , 5
: | [ T T N T
: wf : ok i
. 3
S p ey
N\
3

250%
2008

150 $|
100%
503

3004
2504
2003
1508
1003
0%
‘ 150$
Rty
1008,
5%
508
254

100K

250%
2008
150%
100$
504



o e ! B - P
. . . ‘ , .
. . _ .m
_ e i +- | - i S
Gy - N R . %) . P ?/ . ot
st . A o - . fron S . o e "
MV Wy el Ty s A 8
IR} i \
/ / A ESR) \ B )
™ 3 il \ \ §
//. w’ EIR / \ LS
™ % \ AN nm N g
AN L : \ - J g
N Y - ] “ N / m
A M | : / A\ i
N | : \ \ ! .
e \ \ t
b 3 \ \ 8
Y n% N T \
b d ol weov-it
AN g w ,
2 4 m
|

300

9 N\ ?
= T & ,
3 ui&« e &
g I W 5
S \ 5
N
o @ &h - “ - - " ”»
o o o Q 10 Q ]
3 2 8 8 e 8 v 2

[o]
20% |
5%
0%
5%



e T

Folha 6

- ) : o
: : | : - — 18
- .uJ..nh.m L2 R o . R a—— -] ® - —— ———- - xas - oeees e ’ ....g.ﬂh._a df e T - | R ,..#.»..d.— o 3
2o - . ey ] i . N . N —_— I e e mivd el H Sl M 2 -
i 1} T — < - ] - AN ( A - :
\ \ \ // S 88
A\ - S .
\ \ N\ . N N 33
1 \ \ 5 s &
\ \ ;] i \ \ ] S °
5 S S D) Ty 13
\ \ N\ =1 i I AR
\ 3 \ N\ N, 3 5
\ 3 \ \ ) N N (il
\ \ \ N, AN NN
\ \ , \ A i . \, iil . 8 :
, \ Y i =
/é . . / ./ . // i // . : ) .
a..._...p ) v ) m...-.. B S 1 = yew TR //W\: - - /__/..,..., it s i L - //n.u... T : ’ B it
W, % \ ] AN \ :
1 / % », N AY / - g
N I\ " X, g hY L3
% / -l // : S\
|\
3 N \
%, . \,
Y N )
) 3, N\
\ \ : N g
kX R\ =) A\ O
/ 3 / )
LY oy -
kY ,../ ’
-&' -J/ i
Y

TaBeuA-I4
SRR,
5 -
L}
Taseua 4t
P
o
]
SRR
Tasustd’
#
Sl:ﬁc
‘-’”"’
~
L
SPR «
¥
Taneua-15
sen /
%
Taseua-t6
i
L3
TapeuLa 17
S.IRR
EHE

R N £
— 3 / S WY Y VY N / 8
AY Y K - ¥
\ \ \ ‘
\ \ \ .
: \ \ \ i
» . | h

“ - “ bl * " - o * v - - Cd - " " Y - - - " * - *#

wy o .23 1y o < o o o (=] Q
e o e e & = e ° 3 3 ¢ & g 8 g 8 ° 8 8 8 8 g 8 ©




COMMISSAO FISCAL

" ESTRADA DE FERRO SOROCABANA

ESTUDO GRAPHICO COMPARATIVO DAS TARIFAS DAS TABELLAS 1, 3-A E 13,
DAS ESTRADAS DE FERRO:

SOROCABANA, PAULISTA, MOGYANA & S. PAULO RAILWAY,
TOMANDO COMO TERMO DE COMPARAGAO AS BASES MEDIAS.

JUNHO DE, 1918




,  Folha 7

50%$000 ‘ ///
//
TABFLLA-T, | 7
R 4
.
278500 - —
”
S
/| g
25 $000 LEGENDA . . A -
0 Sarocabarie // N "
Inglexa : Vs ” 173
\Beeelrstet P o
\Mograna P
228500 /
/ ..""1‘
- —
208000 — { ;
|
i
|
178500 : .
]
1
1
1
; -
1 P
158000 : ’/’ >
3L T
: D
e
i ”
(R
124500 /a:'
]
/ !
-
/ emet :
10%000 ” :
I
]
1
! -
50 sl s |
7 ‘
74500 - P — : |
/ // 5.5 R, . -
60 ! .
- /;/ % : _
50 R %5 . ;
swooo Ao et
7 . Iz o . !
£ B,- M- P 2 o ol '
"/// v A 4 |
J // 30 Ra) Va.p ol |~ P- soim. P . ~ ;
/ -’ | P, a. :
! R M. s, - M. M. H 5. M.
i " 5. - P. ! - .
‘ ]
: 200 300 400 500 . ‘ 600

|\ mBEA-3f

.:u 3
ot

v
"’:\_
N
*

~
N -
%

12]

B -
..‘:\\;
R

e
N
\t_:t

RSN SR

1
bl
Y/ H M.
/’// E B ] .
s /. IR - S
1047 505) ¥, |
Z, | W
e hy
g : ;
g : "
J
2
o] W : ‘
Km.0 100 200 =00 400 50O 600 700
2008 ; : ‘ 1
. » . -
’ e
.
TABELA-T3. | . 1
i ol S At ‘ P
. ra
N . — T
1754 : ‘ -
e
‘ )
o
-
- - "/
1508 : : - —
o ]
T | e |
: P
: , A I
1208 , s 2T
1008 : 4 -

75%

Ak
: ’! s. N
Lm P,
. = T . el 725 Renes:
1 e M. s it o
: ==k
T %
: s : b TR R
3 a -
%ﬁ’ !‘ i

Km.0 . 100 ‘ 200 : 300 400 o 500 - B00 ,



COMMISSAO FISCAL

ESTRADA DE FERRQ SOROCABANA

ESTUDO GRAPHICO COMPARATIVO DAS TARIFAS DAS TABELLAS 1, 3-A E 13,
DAS ESTRADAS DE FERRO:

SO’flOCABANA, PAULISTA, MOGYANA & S. PAULO RAlL.WAY,
PARTINDO DAS PROPRIAS BASES,

JUNHO DE 1918




somt & | ' . - Folha 8
70._]R=M.
~ R b ‘:-?":T:~ ’
sl - R \% TaBeLLA-1-
5028 R e i
et “teruns., 2
40__[swen """: \\
. d ’ SCSY i
NEY san = ~ H i
& . .
zo—_ Py ...f T
M ; ;
104 : i o
088 4 H
Ko ' 100 200 300 400 s00 600

B T Y

e P —— Sy

. 10024 : M - Y
o
50,
i i
¢ 0O BS: |
K0 100 200 300 400 500 . 600
3
50RS. - =
0 son TABELLA-13
M. ¥
30, R Do O, et
20 .
10
i é .
0 RS, 5 hd i e
Ko 100 200 300 400 500 600 o






