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CORRIGENDA

NO PRIMEIRO PARECER, DENTRE OUTRAS
MENOS IMPORTANTES:

pag. 5, penultima linha, supprima-se o se, onde se diz
“ge occupem”.

pag. 11, linha 16, supprima-se a virgula em seguida a 1857

» 15, » - 9, supprima-se 2 virgula em seguida a
Charges. ‘ :

pag. 16, linha 26, onde se 1& initistes, leia-se “initiales”

» 17, » 2, ponha-se virgula em seguida & palavra
francezd. ‘

pag. 20, linha 1, leia-se cumulativo, em vez de ‘“‘comu-
lativo” . , :

pag. 86, linha 22, in fine, leia-se “as”, em vez de os.

» 35, » 34, accrescente-se, em parenthesis, “pas-
sagens de excursio”.

pag. 88, linha 5, in fine, supprima-se “em geral, as ra-
z0es”.

pag. 39, linha, 25, onde se 18 <tarifas médias”, lein-se
“tpxas médias”.

NO SEGUNDO PARECER

pag. 15, linha 7, onde se le “si faz-se” leia-se “‘si se faz”
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S. Paulo, 18 de Agostfo de 1917.

Snr. Dr. Representanfe Geral
da Brazil Railway Company

Sdo Paulo.

Yenko a honra de passar ds maos ae U S o
resultado do estudo, gue se (/z_'qnmz de 'aonffar-me, rela-
tivamente d comparagdo das ftaxas gue pagam os con-
tribuintes das guatro _yr(ma/(zs Gwzprmﬁ[as de Sstradas
de Serro o Cstado de S. Gaulo, para o ﬁ/zs previs-
tos na olausula XV do contracta de arrenddmento de
22 de Dllaioc de 1907.

U/)m subida consideragdo e estima, tenho a honra

de subscrever-me

G Bl Ve o Tr

Lt o b ST
%fré'mféa Seivive da QS itv.







Sorocabana Railway Company

7N

Revisao das tarifas
(Vigencia a partir de 1 de Julho de 1918)

=T
PRELIMINAR

' Faz-se a revisdo em virtude do disposto na clau-
sula XV do contracto de 22 de Maio de 1907, nestes
termos:

XV.

Tarifas; sua revisdo ; arbitramento

« O Governo concede aos arrendatarios o direito
de arrecadar todas as rendas da Estrada e suas de-
pendencias durante o prazo do contracto, de accordo
com as tarifas por elle approvadas. As tarifas actuaes
continuardo em vigor até 31 de Dezembro de mil no-
vecentos e nove, quer as de passageiros, quer as de
carga. o

«As mesmas tarifas, que continuardo « Ser movels
com o cambio, serdo revistas por accordo entre as par-
fes contractantes, para entrarem em Vigor dessa data,

e dahi em diante, quinquennalimente, devendo as ta-

xas respectivas ndo exceder ds mais reduzidas das si--

milares adoptadas entdo pelas tres outras grandes
vias ferreas do Estado.

«A revisdo serd feita de modo a assegurar 0 des-
envolvimento das zonas percorridas pela Estrada e
seus ramaes, mediante o estabelecimento de faxas que
permittam a exportagdo dos productos respectivos,

«Em caso de falta de accordo na fixacdo das ta-
rifas, o0s pontos duvidosos serdo vesolvidos por arbi-
tramento, escolhidos os arbitros entre pessoas que Se
“occupem. e tenham experiencia de direccio de Estra-
da de Ferro.» :




Em obediencia ao disposto nessa clausula, foram
revistas as rarifas, e approvadas as respectivas bases
por portaria de 30 de Julho de 1910, com a declara-
¢do de que vigorariam até 31 de Dezembro de 1914,
cumprindo 4 Companhia apresentar, dentro do mez de
Jutho do mesmo anno (1914), o projecto de nova re-
visdo, applicavel ao quinquennio a comegar em 1 de
Janeiro de 1915.

Succedeu, porém, que, ém 1912, se procedeu a
uma revisio em as tarifas de todas as estradas de
ferro do Estado de Sdo Paulo (com excepcio da E.
F. Central do Brazil), entrando as novas em vigor em
.1 de Julho de 1013.

Convidada a Sorocabana Railway, pela Commis-
sdo Fiscal, a proceder 4 revisdo a que se refere a
portaria citada, de 30 de Julho de 1910, representou
em resposta ao Governo, em 29 de Setembro de 1916,
no sentido de que a nova revisdo deveria fazer-se em °
outra época, pois tendo as tarifas actuaes entrado em
vigor em 1 de Julho de 1913, sé em 1. de Julho de
1918 poderiam ser substituidas, salvo accordo, pois :
ficdra prejudicada a revisdao de 1914.

O Governo do Estado concordou com esta so-
lugdo, conforme communicou & Companhia em 5 de
Dezembro do referido anno de 1916, mas convidou-a,
na mesma communicagdo, a proceder desde logo 4
nova revisao.

Prepara-se para isto a Sorocabana Railway Com-

pany.




PARTE PRIMEIRA

APRECIACAO GERAL




CAPITULO L
A these primaria

A revisdo das tarifas da Sorocabana Railway Com-
pany envolve o estudo, que ainda ndo foi feito, de
algumas questdes de summa importancia paraa Com-
panhia e para o Governo do Estado, ao mesmo tem-
po, afim de evitar diividas sérias que, de um momento
para outro, pédem surgir-e embaraqal consideravel-
mente os trabalhos da revisdo

Vou tentar esclarecer as duvidas, e fornecer ele-
mentos para o estudo seguro das questdes, de que
depende a solucdo do problema.

A questdo principal, a examinar agora, é a- con-
dicdo imposta na referida clausula XV do . contracto
de 22 de Maio. de 1907, onde se diz" que «as mes-
mas tarifas (as approvadas pelo Governo) que conti-
nuardo a ser moveis com o cambio, serdo revistas por
accordo entre as parles conctratantes, .

devendo as taxas /espect/vas
nao exceder ds mais reduzidas das similares adopta-
das entdo pelas ires outras g/a/zdes vias ferreas do
Estado ».

Assim, ao passo que as tarifas dessas tres gran-

des estradas, a saber: as das Companhias Paulista,
Mogyana e S. Paulo Railway, sio limitadas pela renda
liquida 1espect|va, as da Sorocabana Railway sio limi-
tadas pelas mais baixas dessas companhias.

Para constatar, portanto, que as faxas da Soroca-
bana ndo excedem 4s mais reduzidas das similares
adoptadas pelas trez outras grandes vias ferreas do
Estado, é preciso proceder a uma comparagio.
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Esta é a operacdo fundamental, onde se- encerram
toda a importancia e toda a resolucdio do problema.

Ora, as taxas sdo applicadas segundo as classes
das tarifas, o que significa tambem que a  compara-
cao deve ser feita por classe.

Como deve ser feita a comparagio ?

Eis a chave do problema, ' :

Diz a clausula XV citada, que as farifus approva-
das pelo Governo. serdio revistas quinquennalmente,
nao devendo as respectivas taxas exceder ds mais
baixas das outras estradas. Isto exprime simplesmente
que as farifas approvadas sdo uma cousa, e que as
taxas respectivas sio outra. -

E’ assim, alids, que se entende isso em toda a
parte onde ha estradas de ferro, inclusive aqui mes-
mo, no Brazil. E eu nfo faria esta observacéio, si jd
ndo tivesse-visto entenderem-se confusamente as duas
expressdes. .

Entretanto, o proprio texto da clausula XV tira

" toda e qualquer duvida, a respeito; pois, como se V€,

o Governo approva as tarifas, e ndo as taxas, expres-
samente, porque estas sdo funcgdes daguellas.

As tarifas sdo estabelecidas para unidade de peso
e de dislancia; as taxas sdo pregos formados.

A referida clausula o confirma, in fine, quando
diz: « Em falla de accordo na fixagdo das tarifas, etc.>.

Naturalmente, as tarifas, fixadas para a unidade
de peso e de distancia, sdo precos unitarios ; e as ta-
xas, funcgdes do peso e da distancia. sdo precos com-
postos, pregos formados com peso e distancia.

Evidentemente, tratando-se de tarifas differenciaes,
toda e qualquer compara¢io ndo pode ser feita entre
tarifas, ou bases de pregos, e sim entre taxas, isto 4,
entre precos cobrados. . '

A comparagio entre tarifas proporcionaes ou a
preco fixo é facillima, pois que pode ser feita indepen-
dentemente da distancia. Assim, porém, ndo. acontece
com as tarifas differenciaes, que ndo podem ser com-

‘paradas, sem a intervenciio da distancia.

Ora, as tarifas das nossas estradas de ferro sdo
quasi todas differenciaes. Seria, portanto, erro palmar
comparar as faxas respectivas, pelos respectivos pre-
cos unitarios, isto é, sem levar em contaa respectiva
distancia.
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Com tal systema de comparagdo ndo ¢ difficil

passar. a nuvem por Juno, em farifas.

- Eis ahi - porque .a propria clausula citada muito
bem o firma, estabelecendo que as Zarifas serdo fixa-
das, e a comparacio se fard entre «as taxas respectivas».

E vem a proposito lembrar que o conceito ca-
racteristico da tarifa differencial é tio dependente da
distancia, que uma grande auctoridade em estradas de
ferro, especialista em exploragdo commercial, A. Jacg-
min, chegou a propbr que ellas fossem denominadas
farifas d distancia. o

Ainda: a clausula do contracto de 1907, que deu

causa a este estudo, proporciona valiosa razdo.em fa-

vor desta these. .

Ella diz que a revisdo serd feita de modo a as-
segurar o desenvolvimento das zonas percorridas pela
estrada e seus ramaes, mediante o estabelecimento de
«taxas', que permittam a exportacdo dos productos
respectivos. '

A subsistencia dessa disposi¢do, por si s6, exclue
a equiparacdo das tarifas - pelas respectivas Dbases,
mas harmoniza-se perfeitamente com a comparacio
enfre as taxas respectivas, admittindo tarifas especiaes
para determinados artigos de uma classe qualquer.

Evidentemente, a comparagio deve ser feita pelo
confronto do aue pagam realmente os artigos de ca-
da classe.

Este ¢ que € o criterio unico, o criterio scienti-
fico, economico, honesto e justo da comparagio.

Como se poderd julgat dos onus de transporte,

gue soffrem os varios artigos transportados, si nio.

pelo que elles pagam realmente ?



CarituLo 1L

Explanacdo da these

O contracto de tarifa mmovel, de 5 de Outubro
de 1803, é suggestivo a respeito deste modo de en-
tender, como é no mesmo sentido a Lei n. 30, de
1892; os precos de transporte sdo fixados em tarifas
applovadas pelo Governo, e sio sempre-uma funccio
da distancia; a tarifa é um prego unitario, isto~ & fi-
xado para unidade de peso e de distancia.

Para cobranga da taxa addicional, variavel com o
cambio, a porcentagem € calculada sobre o preco do
transporte, sobre o preco composto, e a taxa addicio-
nal é por sua vez - uma faxa eomposta, conforme o
numero de pence, contados acima ou abaixo das ori-
gens estabelecidas.

'J& o regulamento de 26 de abril de 1857, tem o
titulo - « Trafego e cobranca de faxas», no capltulo
V, entendendo-se por taxa o frete ou passagem que
paga a mercadoria ou o passageiro.

A zaxa é entendida como um pre¢o composto,
um preco resultante da applicagdo da tarifa para uma
distancia cousiderada; a tarifa é o prego unitario ou
elementar, dizendo se, em geral, indistinctamente tarz'fzz
ou base de tarifa.

No contracto de 26 de abril de 1856, celebrado
com a S. Paulo Railway Co., esta nogdio estd clara-
mente estabelecida, chamando se tarifa ou base de ta-
rifa o preco elementar por arroba e por legua; o pre-
¢o composto € denommado «prego de transporte »
(clausula 32).

E a clausula 45 dlZ «Fica entendido que no ca-
so de serem as empresas do artigo 43 dadas a oiutra
companhla, por ter ella offerecido melhores condi-
¢oes, a Companhia de que tratam estas condi¢des nédo
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poderd oppor-se & junccdo das novas estradas e rami-
ficaches 4s suas linhas .

« Neste caso, terd o Governo o direito de regu-
lar a policia do servico e a taxa das tarifas que as
novas linhas devem pagar 4 Companhia, Por seu la-
do esta Companhia adquirird egual direito, com egual
onus, ao uso das novas linhas que se vierem juntar
4 da sua estrada».

«Nenhuma das Companhias poderd receber pas-
sageiros e mercadorias nas linhas que lhes ndo per-
tencerem salvo por mutuo consentimento, ficando s6-
mente estabelecido o direito de transito ».

Ora, a expressdo «a faxa das farifas que as no-
vas linhas devem pagar & Companhia... » refere se pre-
cisamente 4 parte do frete que cabe & Companhia,
pelo percurso feito em sua linha.

Taxa, portanto, ainda é aqui um frete composto,
isto & formado com a tarifa e a distancia percorrida.

E’ este justamente o sentido da expressdo «taxas
‘respectivas», usada na clausula XV do contracto de
22 de maio de 1907, ‘

Tal qual como no art. 14 da lei n. 30, onde se
16: «os precos de transporte serdo fixados em ftarifas
approvadas pela administragio, nao podendo exceder
nas linhas ferreas de uma determinada bitola aos mi-
nimos adoptados actualmente para as linhas ferreas
da mesma bitola ». ' '

E no art. 16 da mesma lei se 1&: « em uma mes-
ma estrada de ferro, pelo transporte de passageiros e
generos, feitos em condi¢Bes identicas, se pagardo os
mesmos precos, desde que percorram distancias egu-
aes, salvo o caso de tarifas differenciaes » ‘

Por onde se verifica o mesmo pensamento, isto
é, que preco de transporte é o preco formado, resul-
tante da tarifa para uma determinada distancia e um
determjnado peso; e que farifa é o prego para a u-
nidade de peso e unidade de distancia.

A taxa e o preco de transporfe se confundemno
mesmo sentido. , '

Este é o sentido classico.

A tarifa nio é propriamente um preco de trans-
porte, porque corresponde 4 unidade de distancia.

Procurando nos diccionarios classicos da lingua
vernacula, encontrar se-d o mesmo sentido fundamental. -
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*Assim: farifa (do Arabe - farif - notificagfo, co-
nhecimento, deriva-se de arafa, que na segunda con-
jugagfo significa «fazer certo, significar »), significa
panta dos direitos alfandegarios; pauta indicativa ‘- do
-valor corrente da moeda; pauta que indica o valor es-
pecial de algum genero.

Taxa, do francez taxe». significa «preco que le-
galmente se pde 4s cousas de venda; regulamento em

que se estabelece esse prego; tributo, imposto; termo
limite, etc.

Taxar é por, em virtude de legitimo poder, o
preco ds cousas de venda. :

Taxa, portanto, em materia de transportes, nfo é
ouira cousa sendo, o preco de transporte. :

Assim, como j4 disse acima, a farifa € o preco
unitario ou elementar do transporte; a faxa é o preco
formado, em funcgo da distancia, € o prego composto.

A idéa de farifa é a de pauta,

Em geral, - farife, em linguagem classica ferro-
viaria, significa o conjuncto de condi¢Oes nas quaes
a estrada de ferro se encarrega de fazer o transporte:
é, pelo menos, esta uma significacdo consagrada na
Europa central. ‘

Como faxa e preco de transporte, sdo duas ex-
pressdes genuinamente francezas, vejamos o que se
.passa a respeito na Franga. -

Lendo o Decreto Feijé de 1835, que primeiro pro-
jectou a construcgdo de linhas ferreas de interesse
geral no Brazil, e a Lei - mée~ de 1852, ndo se en-
contra a palavra farifa, nem a palavra faxa; e sim a-
‘penas «prego de transporte », na lei de 1852.

Entretanto, no regulamento que baixou com o
Decreto n. 1930, de 26 de Abril de 1857, encontra-se
como titulo do capitulo V. « Do Zrafego e cobranga
de taxas ». . . ‘

Vamos ver, na Franca, o Regulamento de 15 de
Novembro de 1846, expedido em virtude da lei de 15
de Julho de 1845, e la encontramos, justamente como
titulo do capitulo V: «De la perception des taxes et
des frais accessoires ». .

Effectivamente, o nosso Regulamento de 26 de A-
bril de 1857, ndo é mais do que uma adaptacdo des-
" te regulamento francez, e a palavra fata n‘aquelle re-
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presenta, de um modo geral, .0s precos de transporte,
como no regulamento francez. ‘

" Foi assim que-a palavra franceza «faxe®, come-
cou a ser introduzida sob a forma faxa ou faixa, na
terminologia da nossa exploragdo commercial ferro-
viaria. : :

E contemporaneamente deu-se 0 mesmo com a
palavra farif. que jd appareceu 1o contracto da S.
Paulo Railway, de 26 de -Abril de 18506.

Continuando a examinar o termo faxe na termi-
nologia franceza, passemos primeiro em revista a le-
gislagdo, ‘

No citado regulamento de 1846, diz o art. 44, ca-
pitulo ou titulo V: '

ART. 44, -~ cducune tave, de quelque nature gu'edle svit, e ponr-
s élre percue par la Compagnie  qu'en verti d'wne homo-
logation. du  Ministre des travaux - pubiics. Les  taves per-
cues actuellement sur les Chemins dond les coneessions sout
anierieures d 1835, ef qui ne sond pus encore régularisies,
deveont Pétre avent le fer. Avril 1847

ART. 45. — «Pour Pexéention du puragraphe ler, de Particle
qui - préeede, ta Gompagnie devea dresser un tablean des pric
qwolle « Pintention de perceveoir, dans la limite du maxi-
mum antorisé (*) par le cahir des charges, pour e transport
des voyagears, des bestiowx, marchandises ot objels divers,
el en transmettre en méme temps des expéditions an Ministre
des travany publics, auy prefets des departements traversées
par le chemin de fer ef aus Conunissaires royuauys.

ART, 48. — «lLes tableany des taxes ef des Jrois aeeessoires up-
prouvds seront constumurent daffichés dans les lieay fes plus
apparents des gares et stations des chemins de fer,

Por ahi se vé que, dentro dos limites das tarifas
approvadas, constantes do Cafhier des Charges, a Com-
panhia organizard o quadro dos pregos de transpor-
tes, conforme as distancias, devendo estes ser homo-
logados pelo Ministro.

Esses quadros de precos de trarnsportes ou tabel-
las de fretes, deverdo ser expostos em todas as es-
tacBes aos olhos do publico.

(') Bases das Tarifas.




E’ 0 que a nossa lei n, 30 de 1892 manda fazer
agora.

As faxas - faxes - como diz oregulamento fran-
cez, significam os precos calculados, e nunca as ba-
ses das ftarifas, o que seria contrario 4 significacdo da
palavra; a palavra faxa, portanto, refere-se a ' preco
formado, a um preco de transporte, resuitante da ap-
plicagio da tarifa a uma determinada distancia.

O Cahier des Charges, (por exemplo, o de 1875)
estabelece a farifa para os pregos de transportes, a
qual contem as varias classes, como passageiros, ani-
maes, mercadorias, etc.. e 0os precos elementares cor-
respondentes 4 unidade, individuo ou peso, para um
kilometro de distancia, e as condicGes de applicacio.

E’ como, alids, se pratica em toda a parte, tendo
a palavra farifa a signiticagdio classica, a que jd me
refen.
O art. 48 desse Calzzer des Charges, diz ¢ se-
guinte :

aDans Lo cas, of {a Compagnie jugerait convenable, soit pour
le parcours total, seit pour les parcours partiels de la voie
de fer, d’abaisser avec ow sans conditions, au dessous des
limites determinées par le tarif, les taxes qu'elle est aitorisée
d percevoir, les taves abaissées ne pourront étre rélevies,
ete.

Fd

A palavra Taxe é empregada no mesmo sentido.

Deixando o texto das leis. e buscando a termi-
nologia dos auctores e mestres francezes, encontra-se
sempre o mesmo criterio e o mesmo entendlmento
relativos 4s palavras Zarif e faxe.

Léon Leygue, por exemplo, tratando da farifa de
patamar, assim exprime-se a respeito :

Gun dés dors le tarif est représenté graphiquement par des
lignes droites inclindes, dont les prolongements pessenl  par
Porigine, ef qui sont réunis par des lignes /1(:ri.\‘un[.r/l(hs‘,r de
maniere a limiter les dernidres taxes de- chague  dchelon
de distance & la taxe initiale de Péchelon suivant,

Cette limitation gqui soumet i la méme faxe des parcours diffé-

rents, eofc.s



E mais adiante, diz o mesmo auctor:

aEn régle générale, les faxes doivent étre calculdes daprés le

nombre de kilométres parcourusy

Taxa, como se vé, € sempre um preco composto’
nio é a base da larifa, e sim o producto desta por
uma distancia (quando ndo se trata de taxas fixas ac-
cessorias. como por exemplo, de carga ou _descarga).

Mais interessante ainda é o seguinte.

O mesmo auctor (Léon Leygue : Chemins de fer.
Notions générales et économiques, 1802. Pags. 306),
dd n'um quadro geral, as bases das tarifas das Com-
panhias Norte, Este, P. L. M., Orléans, Meio-Dia, O-
este e da Réde do Estado. = ‘

" As tarifas sdo differenciaes, com a distancia ini-
cial e as successivas uniformes para todas as tabellas.

Pois bem, para comparar os fretes respectivos que
elle chama [les faxas correspondentes, apresenta a res-
pectiva tabella, calculados desde a distancia de 25
kilometros até a de 1.100.

Nem seria possivel outro modo de proceder A-
preciando a comparacdo que faz de ditos fretes, assim
exprime-se, denominando séries - na conformidade dos
Cahiers des Charges, o que nos chamamos classes :

«Si on rapproche  ces taves enlre elles, on pent d'une fagon

géndrale, constater les  fuits  suivants:

Les taxes inilistes sont les mémes, sauf la mojoration du Midi
en qme. cof 3me. séries; o rdduction de 'Etat cn e,

séric, ef celle de U'Etat en 3me. série.

eLes taves de la Compugnic du Midi sont supéricares d celles
des aufres compagnics, @& partir de 100 kimse en Aeree of
dme. sérics, et d partir de 25 kims. en SFme, dme. el dane.

séries.

Como se vé&, o que se denomina em francez fa-
xes, sio os precos de transporte, jd formados com
a tarifa (base) e as distancias consideradas. O autor
comparou as razdes porque as distancias se distribuem
do mesmo modo para todas as rédes, e porque a com-
paracio nio se faz entre fretes cobrados e assim entre

fretes a cobrar,
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Examinando a mesma questdo, na terminologia '
franceza. com a maiot  minuciosidade, encontraremos
sempre a palavra - taxe - no sentido de prego de trans-
porte, frete, conforme nosso uso.

Eu, pela minha parte, nunca tive a menor duvida
a respeito. Que me seja relevado dizer que sempre
estudei o assiimpto, nosclassicos francezes, inglezes e
altemies, sob o predominio de {aes nogoes. ’

Entretanto, gravemente errada pareceu me a inter-
pretacdo ou pretengdo relativa 4 comparacao de fre-
tes operando sobre as bases; e como ndo € raro,
infelizmente, triumpharem idéas falsas entre nés, achei
que devia accumular factos e demonstragbes para o
fim de ndo perigar a verdade. E’ por isto, que estou
fazendo e continuo a fazer citagGes.

Neste intuito, peco.venia para reccorer ainda ds
fontes originarias de nossa terminologia, em materia
de explora¢io commercial de vias ferreas.

Resumirei o mais possivel.

O mesmo auctor, que estou citando, é fertil em
passagens que carracterizam o sentido da palavra faxe,
como tenho apreciado, dandolbe a significagdo de
preco formado, feifo, e nio elementar.

Vejamos agora Colson, por exemplo, no sett
apreciado livro * Transporits et tarifs”. .

Apreciando 0s progressos realizados na réde de
interesse geral, de 1847 a 1888, e referindo-se ao pro-
ducto médio, por kilometro, de passageiros e merca-
dorias, diz elle:

«ll fant se rappeler qu’entre 1868 ¢ 1878 a pris place la
cession a UAllemagne des lignes (' Alsace-Loraine, 800 ki-
lometres environ, représentant un capitel de 825 millions:
el une recette brute annuelle de 30 millions.»

«lLe tablean montre gque la taxe moyenne a4 e tounjonrs et
sabaissant, dans wne mesure minime, mais  néanunoins  sen-
sibies

Tdxe moyenne aqui é o producto médto por uni-
dade kilometro, isto é, o frete médio por kilometro.
Em outra passagem, tratando das distancias de
applicacdo :
wn dehors des régles génerales sur le mode de calcul des’
distances, auxquelles peut’ 8lre subordonnde Papplication d’w
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baréne, il existe des disposifions spéeiales d certains par-
cours, em vertu des quelles cés  parconrs ne fiqurent  ja-
mais dans le .caleul de taxes pour leur longucur réelle.
On dit alors qwil y a wne distance dapplication, ou dos-
tance a compter, qu'il imporle de ne  pas confondre  avee

la distanice réelle.»

Taxe significa sempre o pre¢o de transporte for-
mando o frete.

E diz-se commummente <abaixar as tarifas, para
reduzir as taxas (os precos de fransporte ou fretes.)»

Ainda a seguinte passagem de La Gournérie, con-
firma essas accepgdes, a proposito das Estradas de
ferro, na Inglaterra: '

«Non senlement les farifs ne sont en  aneanc  fagon  kilo-
métriques, mais il est  parfaitement  admis  gue  les taxos
peavent étre plus dlevdes entre deax stations intermédivires,

gqu'enttre les dewx  points  extrémesn

«les priv des tarifs anglais, aussi bien des  tarifs  gpdndrauy
Cque des tarifs spéciaux, sont élablis sous la forme e prix
fermes, fives d'aprés Papréciation lowle  commerciale de la
taxe quil faul percevoir pour oblenir le transport, cf cn
delors de toute formule de base kilométriques

Assim, foxe, em francez, significa sempre o prego
de transporte, resultante de applicacdo da tarifa a uma
determinada distancia, ou estabelecido independente-
mente da distancia (como na Inglaterra, por exemplo).

Por ultimo, o modernissimo tratado francez de
A. Bonnal, Exploitation Commercielle des Chemins de
fer, etc.” (1909), diz 4 pagina 32:

«La base Rilométrique d'un  tarif est le priv perce pour (e
transport & 1 kiloméire de Punité de’ traife.
wle prix total pour une expédition est la taxe:

. E em seguida, na pagina 34:
TARIF KILOMETRIQUE. — La taxe de co tarif s éablic

d’aprés le nombre de kiloméires parcouwrns.s

Ve-se bem que este auctor ainda é mais expressivo,
quando diz que a taxa relativa a uma tarifa é estabe-



lecida segundo o numero de kilometros percorridos. A
taxa é, pois, um frefe ou prego de transporte forma-
do pele prego da unidade (base de tarifa) multiplicado
pela distancia.

Em Bricka, e outros classicos francezes, encon-
tra-se a mesma terminologia.

Para corroborar .as apreciacbes precedentes con-
vem ainda examinar a terminologia italiana. Ella, como
a nossa, foi tirada 4 Franca, neste particular.

Citamos, por exemplo, Bianchi no seu manual de
Transportes e tarifas. Logo no capitulo primeiro, tra-
tando das condigdes geraes, que regulam os transpor-
tes, encontra-se:

«Computo  delle tasse: nel computo delle ftasse, i chilometro
incominciato si calcole conte compinto. Il calcolo del prezzi
sl fa sulle distanze reali. Di qui la necessitd di servirsi per
stabilire una tassa qualsiasi, del prontuario delle distanze

chilometriche fra le stazioni, efco

) Por onde se vé com a mais elementar clareza,
alids, que fassa (taxa em portuguez, taxe em francez),
significa o prego de transporte, ou frete, obtido com
applicacdo da tarifa a uma distancia considerada.

, Braschi, apreciando a discussdo que houve, em
1872, na Camara dos Deputados, em Vienna, cita as
restricgoes, que se pretendeu impor &s tarifas differen-
ciaes, nestes termos:

«Su una medesima linea, in wna medesima  direzione, ¢ nelle
medesime  condizioni, le lasse (otali per una stuzione piw
vicing, non saranno maeggiori, che per uwna pit’ lontana. Nel
traffico di importazioni ed esportazioni, le tasse totall tra una
stazione di confine ed unu nezionale delle medesima linea
non  potranno, in cguuli condizioni, superare la  tassa ira
questa wltima stuzione ¢ Paltra estera siteata al di ld della
stazione di confine»

-

Tassa é o preco de transporte.

A mesma terminologia e o mesmo criterio pre-
valecem em tedos os casos identicos.
" Tajani, no seu excellente Tratade de Tarifas fer-
roviarias, assim se exprime, tratando das camaras de



liquidagdo, para O Servico comulativo e reciproco
(contadorias centraes):

«Desistenza  del molieplici  rapporti creati dai servizi comuni
ha fatto sorgere la necessitd di appositi affici per la ligui-
dazione e per la ripartizione delle varie Spese- ¢ compensi,
risultanti dallesercizio camalativo dei frasporti»

«Busta tener presente il solo fatto che la tassa complessiva  pud
esser riscossa fanto dalla  ferrovia  mittente, quanto dalla
destinataria, per comprendere. comne  non si possa fare a
meno di un regolumento di conti fra le ferrovie che hanno

" convenzioni per trasporti diretti»

Em varios trechos, em seguimento, o auctor con-
tintia empregando o mesmo termo tassa, que signifi-
ca sempre, e caracterizadamente, preco de transporte.

Creio que sio desnecessarias mais citagdes.

E assim, resumindo o que fica exposto nas linhas
anteriores, contata-se o seguinte, a saber: ’

1.° - que, em nossa lingua, tarifa significa um
conjuncto de pregos elementares e condigdes
de applicagdo, com que se formam as tabellas
de impostos, precos de venda de commercio,
e 0s ‘precos de transportes ;

2.° - que a palavra taxa, tambem em nossa lin-
gua, significa o prego resultante da applicagdo
da tarifa, de um modo geral, em terminologia
ferroviaria ;

3.° - que, sendo essas palavras neologismos, tem
as mesmas significacdes da lingua de origem,
0 que quer dizer que passaram para a I0Sssa,
conservando o sentido e as accepcDes:

4.° - que a palavra tarifa sendo arabe, e a pala-
vra faxe, sendo franceza, passaram tambem pa-
ra a lingua italiana, com a mesma significagdo

e applicacdes. (*).
5° - que a propria clausula XV, do contracto de
22 de Maic de 1907, claramente mostra que a
palavra faxa estd empregada no sentido de pre-
¢o de transporte, mormente quando diz que a
revisio serd feita mediante o estabelecimento

3

(*) As comsideragtes aqui feitas, em relagio 4 palavra faxq, sdo in-
dependentes de seu caracter juridico e juridico-financeiro. ’

N




de taxas que permiftam a exportacdo dos pro-
ductos das zonas percorridas, porque faxa aqui
significa frete, preco global, sujeito 4 lei da of-
ferta e da procura, como fraccdo do valor ve-
nal dos artigos de commercio.

6.° - que ndo se comparam pPrecos elementares,
taes como as bases das tarifas, visto que nio
sio ellas que vdo ser addicionadas ao valpr
do producto, antes do transporte, e sim o va-
lor do frete ou prego de transporte, correspon-
dente ao percurso effectuado, ainda que se
tracte de tarifas proporcionaes, pois o frete é
que se somma ao valor venal.

70 - que o contrario disso € absurdo, por arbi-
trario e irracional, e fora de qualquer uso.






PARTE SEGUNDA

DA COMPARACAO DAS TAXAS



CariTuLo 1l

As tarifas vigentes

“As mesmas tarifas que continuario a ser
moveis com o cambio, serdo revistas por ac-
cordo entre as partes contractantes, para en-
trarem em vigor dessa data, e dahi em deante
quinquennalmente, devendo as taxas respectivas
ndo exceder ds mais reduzidas das similares
adoptadas entdo pelas tres outras grandes vias
ferreas do Estado.

A revisio sera feita de modo a assegu-
rar o desenvolvimento das zonas percorridas
pela Estrada e seus ramaes, mediante o esta-
belecimento de taxas que permittam a expor-
tazio dos productos respectivos,”

(Contracto de 22 de Maio de 1907).

Nas linhas precedentes ficou irrefutavelmente es-
tabelecido que a palavra faxa, a que se refere o con-
tracto de 22 de Maio de 1907, na clausula XV, signi-
fica o mesmo que fretes ou pregos de transportes,
unicos comparaveis, praticamente,

Isto posto, s6 resta proceder 4 comparacio das
taxas ou pregos de transporte da Sorocabana Railway
com as similares da Companhia Paulista, da Mogyana
e da Sdo Paulo -Railway.

Tratando-se de tarifas differenciaes, os precos de
transporte ndo péddem ser comparados independente-
mente do factor distancia ou percurso.

Pédem se dar duas hypotheses :



aj ftratar-se de fretes verificados, em um trafego
ja realizado;

b) tratar-se de fretes ndo verificados, mas ape-
nas possiveis.

Essas duas hypotheses vao ser apreciadas devi-
damente, com a precisdo necessaria,
: As tarifas vigentes das quatro rédes, em compa-
racdo, acham-se nos quadros que seguem abaixo, 0%
quaes fornecem as tabellas de razDes, que aos mMmes”
mos se succedem.
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Nota. — Recentemente a Companhia Paulista adop-
tou a seguinte

Tarifa especial para Gado em pé, quando em numero
de 100 ou mais cabecas

(Classe ou tabella 11)
Razdo por cabega

De S30 Paulo | Barra Funda
Araraquara . o . 7.990 7970
Jaboticabal . . . . 9.100 9.070
Bebedouro . . . . 9.720 0.690
Colina. . . . . 10.070 10.040
" Palmar . . . ) 10 200 10.180
Barretos . . ) A 10.350- 10.320
Dous Corregos . . 8.150 8.120
Jaht . . . . . 8.460 8.440
Pederneiras . . . . 8.880 8.850
S. Paulo ‘dos Agudos . 0.230 0.200
Piratininga . . . 9.540 0.510
Baurti-Paulista . . . 0.240 0.210

1 de Selembro 1916.

Consideremos cada uma das hypotheses referidas,
a saber: a de tratar-se de um trafego j4 realizado, e
a de tratar-se de um frafego ndo realizado, e apenas
possivel. .

Esta segunda hypothese é a que corresponde ao
caso de uma estrada ndo trafegada ainda: seria uma
hypothese inteiramente vd, correspondente a um tra-
fego imaginario. Sémente si se tratasse de tarifas pro-
porcionaes, seria possivel uma comparagio de fretes
ou taxas, independente do volume do trafego realiza-
do, em nossas estradas.

N’este caso, como sabe-se, o factor distancia seria
commum aos termos da comparac@o, e sé entrariam
em jogo os valores das bases. .

Tratando-se, porém, de tarifas differenciaes, a com-
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paragdo dos fretes ou tfaxas, sO & possivel entre os
elementos fornecidos por um trafego jd realizado.

Isto para um technico é causa elementar.

Mas supponhamos que se deseje fazer umacom-
paragdo, pondo de lado o caso do trafego realizado.

Tomemos as bases das quatro companhias, cujas
tarifas entram na compara¢do, e componhamos com
ellas as series de precos correspondentes ds mesmas
distancias.

Ponhamos de lado os pregos de transporte da
Mogyana e da S. Paulo Railway, que sdo sempre
mais altos, e consideremos sb os da Sorocabana e da
Paulista.

Comegenios pela tabella 1, que nos dard os pre-
cos das passagens, e calculemos esses precos até- 4
distancia de 1000 kims.

Verifica-se que os precos da Paulista sdo mais
baixos até 4 distancia de, mais ou menos, 650 klms.,
e que d’ahi em deante, os da Sorocabana vdo se tor-
nando menores.

Ora, a Companhia Paulista ndo tem linhas supe-
riores a 462 klms., ao passo que a Sorocabana jd os
tem de quasi oitocentos (773), e na hypothese destes
extremos, para 0 mesmo numero de passageiros, a
Sorocabana arrecadaria mertos em relagdo ao percurso.
- i na Paulista os percursos proprios podem crescer,
em propor¢do maior crescerdo na Sorocabana.

Assim no trafego nfoprio, os percursos na Pau-
lista podem ir a 507 kims. (*), e na Sorocabana po-
dem ir a 883. (*)

Quem poderia dizer quanto se arrecada n'uma
ou n'outra Companhia, sem saber 0s percursos ?

Além disso, na Sorocabana, as passagens de ida.
e volta sdo mais baratas.

Seria um disparate, tomar um percurso arbitrario.

Quanto 4 tabella 1-A, os fretes sdo iguaes para
as quatro grandes Companhias, a iguaes distancias.
" Em relacdo 4 tabella 2, as tarifas e as taxas sdo
iguaes até 4 distancia de 500 kims.; dessa distancia
em deante as taxas vdo diminuindo na Sorocabana.

*)  De Barretos a Piratininga.
(**) De Indiana a ltararé.




A’ distancia de 800 klms., por exemplo, que ndo tem
a Paulista, a taxa da Sorocabana é de 420$000 por
tonelada, ao passo que na Paulista seria de 485$000.
Ora, como a Sorocabana tem percursos superiores a
500 k, segue-se que a taxa de transporte da tabella
2, é mais baixa na Sorocabana que na Paulista.

A tabella 2-A é a mesma, para iguaes distancias,
nas 4 companhias em trafego mutuo: em frafego pro-
prio na Sorocabana é mais baixa. Portanto, esta tabella
é mais baixa na Sorocabana. ,

As taxas da tabella 3 sfo iguaes até 4 distancia
de 100 klms.; d'ahi, por deante, ella conserva-se sem-
pre mais baixa na Paulista. Portanto, ella é mais baixa
na Paulista, que na Sorocabana, para iguaes distancias,
sémente: a média para grandes percursos torna-se
menor na Sorocabana. '

Em relacdo 4 tabella 3-A, que é a mais impor-
tante de todas, as taxas da Sorocabana sdo menores
do que as da Paulista até 4 distancia de 175 kilome-
tros, e d’ahi para adeante tornam se sempre maiores.
A distancia de 50 kilometros, por exemplo, a razio
da Sorocabana é 8$250, ao passo que a da Paulista
€ 0$630. Ora, si lembrarmos que todo o café da Mo-
gyana ¢é transportado na Paulista, 4 distancia de 45
kilometros, portanto, com o frete 15o0lo mais alto,
que na Sorocabana, verifica-se desde logo que o frete
do café na Sorocabana rende menos que na Paulista,

e

e a tarifa média da Sorocabana, é menor.

Quanto 4 tabella 3-B, as taxas sfo mais baixas,
na Sorocabana até 4 distancia de 150 kims., e dahi
por deante sdo mais altas.

As taxas da tabella 3-C sfo mais baixas na Soro-
cabana até 4 distancia de 200 kims.; tornam-se depois
mais altas até a distancia de 600 kims., e d’ahi come-
g¢am a se fornar menores, ouira vez, e continuam mais
altas na Paulista.

- As taxas da tabella 4 s@o iguaes para as quatro
grandes companhias, para iguaes distancias sémente.
As da tabella 4-A sfo mais altas na Sorocabana,
para iguaes distancias.
Em relacdio 4 tabella 5, 6, 7 e 8, sdo iguaes as
taxas até 4 distancia de 100 klms., e d’ahi por deante
$ao sempre menores na Paulista, em distancias iguaes.

As taxas da tabella 9 sdo iguaes até 4 distancia
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de 100 klms., e d'ahi em deante, sio menores na So-
rocabana; portanto, as taxas d’esta tabella sdo meno-
res na E. de F. Sorocabana, porque nesta os percur-
sos sdo maiores. .

As da tabella 10 sfo iguaes para distancias iguaes,
s50 menores na E. de F. Sorocabana. -Na Paulista,
porem, ¢ mais barato o transporte na tabella 11, em
trens de mercadorias e especiaes.

Em relaciio 4 tabella 12, as taxas sio mais bara-

tas na Paulista até 4 distancia de 500 klm.,; d’ahi por
deante, sdo mais baratas na Sorocabana.

Quanto 4 tabella 13, as taxas sdo mais baratas
na Paulista até ao kilometro 350; d’ahi por deante sdo
mais baratas na Sorocabana. A’ distancia de 800 ki-
lometros, por exemplo, a taxa (razdo) é 15$700 na
Sorocabana, ao passo que na Paulista seria 22$100.

z

A tabella especial desta classe é sempre mais
barata, para qualquer distancia, na Sorocabana do que
na Paulista, para essa distancia.

As taxas da tabella 14 sdo sempre mais baratas
na Paulista, do qué na Sorocabana, e o mesmo se dd
com as tabellas 14-A e 14-B, para distancias iguaes.

As taxas das tabellas 15, 16 e 17 sfo iguaes, pa-
ra distancias iguaes.

A rapida apreciagdo, 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 sdo sempre igu~

aes ou sempre menores, em uma das duas companhias,
ou que Sendo iguaes alé uma certa distancia tornam-
se depois sempre merores ou maiores parauma mes-
ma companbhia. .
Essa compara¢do, todavia, sé se pode fazer para
distancias iguaes em uma e outra réde, porque na
expressdo arithmetica, correspondente a cada ptreco, 0

z

factor distancia é commum, e péde ser eliminado.
Exemplo, generalizado para o caso de bases €
distancias parciaes iguaes:
Em uma Companhia:

(Axd) -+ Bxd + (Cxd +(Dxd+ Exd) =T
1 2 3 4




Em a outra: ‘
(Axd)+(Bxd)+(Cxc12) -+ (D x3d) + (Exf) =T
_ -,1 ‘

Para que as taxas (as razc”)es) sejam iguaes. sen-
do as bases iguaes, as distancias em geral devel-o-8o
ser tambein, em geral, as razges.

Digo em geral, porque podemn nio ser.

Essa expressio mathematica, fundamental, da ta
rifa, que a technica ferroviaria baptizou com o nome
de differencial, o eminente tratadista e administrador,
Jagemin, propoz que se chamasse tarifa d distancia,
justamente pela influencia da distancia,

E’ assim que as taxas, que resultario dos valo-
res numericos dados a cada uma das expressoes, po-
dem ser iguaes, ainda que as bases e as distancias
parciaes sejam desiguaes. :

Isto & pode-se ter a equagdo:
(A xd)+Bx d)+(Cxd)-+Dxd)+ (E x 2) = (A’ xd)
1 2 3
4B x d)+(Cxd)+(D'xd)+Exd)
: 1 2 3 4

As taxas resuitantes da applicagdo da tavifa, po-
derdo ser iguaes:

1.° sendo as bases e as distancias parciaes iguaes;

2.2 sendo as bases -iguaes e as distancias parciaes -

desiguaes ; , :
3.° sendo as bases desiguaes e as distancias par-
ciaes iguaes; . _
4° sendo as bases e as distancias parciaes desiguaes;

Donde resulta que a comparagdo de tarifas dif-
ferenciaes s6 se pode fazer com os resultados finaes:
é erro crasso, em theoria e na pratica, comparar tari-
fas differenciaes, simplesmente pelas bases, ou mesmo
tomando as razdes para distancia iguaes, apenas.

Com effeito, supponhamos, como realmente acon-

" tece com a Sorocabana e a Paulista, cujas tarifas estou
comparando, que as distancias em uma das equagdes
sejam .sempre maijores na totalidade, do que na outra,
e que esta differenca se traduza pelo acrescimo de mais
um termo, digamos, no segundo membro da equacao.

Teremos, assim, a equagfo para esta hypothese,”
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que € a hypothese commum, vericada nas tarifas da
Paulista e da Sorocabana, onde os percursos sdo sem-
pre maiores:

(Axd) + Bxd) + (©xd) + Ox + (E x d) =
. 3 4

(A xd)+ (B xcli’) -+ (C’;f d’)+(D'x %’) -+ (E'x d’) +
4

(Fx d).

5 ;

Na equagdo ndo existe nenhuma condico.de in-
corpatibilidade, pois que todos os termos sfo varia-
veis,- e poderdo receber valores compativeis com a
“igualdade.

Si chamarmos Z, o valor commum, verificado
tem se: ,

(Axd) +(BX?)+(CXS)+(Dxd)+(EXd) = Z
3 4

e (4 xd) + (B xd) +(Cx d) + DX ) + (E x &)
3 4

(Fxd) = Z
5
Como as distancias totaes, que correspondem aos
valores iguaes das taxas em comparacdo, sdo elemen-
tos reaes e preexistentes, tem-se;
d+d+d+d+d=D
1 2 3 4
ed+d4d4+d-4+d+d = D’
1 2 3 4 -5
Obtem se
D xX=| . :
» D’XY [DXX—'—D XY
D'onde sendo D % D, ter-sed X £V,
X e Y- sio as tarifas médias correspondentes.
Por onde se vé que tanto as bases, como as dis-

tancias parciaes podem ser disiguaes, e serem, entre-
fanto, iguaes 0S8 Precos de transporte resultantes.

{sso caracteriza bem a tarifa differencial.
Exemplifiquemos agora, no seguinte capitulo.




CaAPITULO V.
Comparacdes numericas

Tomemos as tabellas das razdes.

Na de passagens de l.a classe, tem-se que a par-
tir de 663 kilometros, a tarifa da Sorocabana é a mais
baixa.

Ora, a Paulista ndo tem directo esse percurso, ao
passo que a Sorocabana tem jd 773 kilms. até India-
na, de S. Paulo,

Tomemos uma passagem de 462 klms. que é o
maximo de distancia. na Paulista, e obtem-se 20$650,
que ddo a média por kilomelro de 44, 6 réis.

Tomemos, por outro lado, a passagem de 773
kims, na Sorocabana, e obtem-se 28$460, que dio a
média de reis 36,8,

Tomemos ainda a passagem, na Sorocabana, cor-
respondent® a 534 kims. (Salto Grande) e tem-se
23$680, que ddo 4 média de 44,3. Para 462 klms. a
média é 47,3

Ora, isto significa que nas passagens para o Sal-
to Grande, a Sorocabana estd cobrando menos que a
Paulista, pois que a Companhia Paulista tendo per-
cursos muito menores, cobra, effectivamente, na tarifa
differencial, taxas maiores. ‘ S

Evidentemente, nio se péde comparar todas as
passagens e fretes ‘da Sorocabana com os da Paulista,
porque os percursos desta ndo attingem sindo a pou-
co mais de metade dos d'aquella, de maximo a maximo.

Isso mostra simplesmente que grande numero dss
passagens, emittidas pela Sorocabana, o sdo a precos
inferiores aos da Paulista, (*)

(*) Prevalece sempre a observagio feita a pag. 35 relativa aos percur-
s0s maximos possiveis nas duas redes.
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~ Em relagio 4 2.a classe, a taxa inicial € 40 réis,
para as duas Companhias; para 462 kims. 4 média é
iy T

de 26,3 para a Sorocabana, a 534 klms. é de 24,8 e
para 773 é de 21,7 réis. Na Paulista, a taxa inicial €
de 40 reis, para 462 K. a média é 23,0. Portanto, co-
mo a Sorocabana tem percursos de 773 klms., segue-
se que ella ainda vende passagens a precos médios
inferiores aos da Paulista. : :

Tomemos agora as tabellas para as quaes os pre-
cos sdo iguaes para distancias iguacs, a saber:

Tabella 1-A.

A taxa inicial (para 1 kilometro) é 500 rs. para
as duas Companbhias; para a distancia de 462 kims.
& de 369 réis, para ambas. Para 534 klms. (Salto Gran-
de na Sorocabana) a média é 353 réis, e para 773 klm,
é 321. D’onde se conclue que, além do maximo da
distancia real da Paulista, a média do frete da Soro-
cabana comeca a ser mais barata que a Paulista.

Tomemos agora a fabella 2.

Até 4 distancia de 500 klms. as taxas sfo iguaes
para distancias iguaes. ‘

A taxa inicial, para 1 kim. é 750 réis.

Para 462 klms. a média, para as duas estradas &

655; para 534 (Sorocabana) é 626,5, e para 773 kims.
a meédia é 542, 5 reis. Portanto, o frete da distancia
de 773 klms. da Sorocabana, jd é cerca de 25 o/o mais
barato do que o da raulista 4 sua distancia maxima
de 462 k., mais ou menos.

E assim por deante.

O quadro que segue dd todos os fretes médios
correspondentes 4s distancias iniciaes e maximas das
duas Companhias, e com elles vou apreciar os ele
mentos comparativos, sem a taxa cambial que levarei
em conta, sémente na comparagdo dos fretes cobra:
dos, realmente, em outros quadros que vou juntar.



Sopacanana: Taxas mdlas Ballista - Takas medias
Designagdes pTTYTOT i
gnas 1k. 462 k.[p3L k{778 k) 1 k. | 462 k.
Tabella 1: ta clas. || 80| 47,8 | 44,3 | 86,8 | 7 44,8
> 1: 9a. clas. || 40| 26,3 | 24,8 | 27,7 40 23,1
» 1A ©|[p00} 869 353 321 BI] 369
o 2 750! 655 626,56 |924,5 || 750 655
5 AN 200] 104 96.8 | 82,3 || 200 184,4
5 3 200 177,1 | 171,2 [ 156 200 163,2
5 3A 165! 126 115 86 195 1014
5 3B 1401 119,4 [ 104,2 | 78,23 166 86,2
5 3C 120 8321 76 8.8 | 156 81,1
4 100 56,7 | 51,8 | 419 100 36,7
» 4 A 100{ 87,3 | 84,9 | 80,3 90 69,2
5 b} 140} 121,68 | 118,7 | 112,9 || 140 114,3
» G 3001 261,9 | 2h4,9 (241 " 300 244,9
7 450 39,5 [383,6 |862,6 | 450 | 366.3
s 8 290/ 191,1 | 183,6 | 163,6 | 220 1797
9 300| 221.4 {207,3 [167,9 | 800 | 2619
» 10: la. c. 79 5,9 5,6 ' 7 6
N 10 2a. c. 13| 10,9 | 10,6 9,8 : 7 6
» 11 50| 40,8 | 89,3 | 364 @ B 43,6
» 11 Espeecial || 50| 20,9 | 19 158, 30 19,7
» 12 48 26,6 | 24,4 | 19,9 .1 -30 25,9
18 48| 26,6 | 24,4 | 199 | 35 30,2
s 18 Cal, cim. | 81] 26,8 | 26,2 | 24,9 | 3 30,2
3 14 31| 26,8 | 26,2 | 24,9 | 24 20,8
» 4+ 4A 26| 22,9 | 22,3 21,3 4 2 17,4
» 14 B 23| 19,8 | 19,31 183 18 15,2
3 15 la.cond. [[130;113,1 [110 |108,8 | 130 118,1
15 2a. ., |195]169,8 |165,1 (1558 | 195 | 169.8
16 120 104,7 (1009 | 96,4 | 120 | 1047
» 17 B800) 698,5 | 679,8 | 642,7 .| 800 698,5

Apreciando os resultados constantes do quadro
retro, verifica-se que qualquer comparagfio de tarifas
para a primeira hypothese que tomei em comeco - a
de um trafego ndo realizado, isto é que qualquer com-
paracdo de taxas, independente dos transporte effectu-
ados, é praticamente impossivel, e sacrifica em abso-
luto e plenamente, a verdade dos factos.

A comparacio das taxas tomarido simplesmente
as razdes, para distaricias iguaes, s6 € admissivel em
estradas ainda ndo trafegadas, para as quaes se pro-
cure apenas um coefficiente de probabilidade, e por-
que ndo ha oufro recurso a empregar.

No caso, porem, de estradas jd em trafego, a com-
paraciio deve ser feita com elementos reaes e positi-
vos, sobre factos, sobre os transportes effectuados, e
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é desta forma que devemos proceder no caso que nos
occupa, pois yueremos comparar os fretes que foram
cobrados. ‘

E' esta nocdo, tdo clara e natural, que estd im-
plicitamente contida na idéa de revisdo, pois a modi-
ficacdo das taxas poderd verificar-se, independentemen-
te de modificacdo das tarifas, o que equivale a dizer
puramente e simplesmente. que, no regimem das ta-
rifas differenciaes, as taxas vdo diminuindo com o
augmento do percurso.

No caso contractual, que me occupa, como as
taxas cobradas na réde da Companhia Paulista podem
diminuir, ou por effeito de reducgdo das ftarifas, ou
por effeito de serem differenciaes, e como as taxas
na réde da Sorocabana s3o tainbem susceptiveis das
mesmas reducgBes, evidentemente a revisdo terd: de
constatar os valores reaes de ditas taxas em ambas
as rédes, para objectivo da comparagio, e para os fins
desta. .

Desde que o contracto de 22 de Maio de 1907,
estabeleceu a condigdo de ndo poderem as taxas na
Sorocabana ser superiores ds cobradas nas outras tres
grandes estradas do Estado de S. Paulo, a operagio
periddica da revisdo tornout-se absolutamente necessaria.

E como fazer a comparagio das taxas?

Evidentemente, de accordo com 08 Processos
geraes da Estatistica theorica e da Estatistica pratica,
e, em particular,de accordo com os processos da Es-
tatistica ferroviaria. ‘ Co

E no nosso caso é intuitiva esta reflexdo: si no
regimem das ltarifas differenciaes, as taxas vao dimi-
rinindo com o augmento de percurso, que é o factor
preponderante na sua formagdo, segue se que este
mesmo factor deve constituir o elemento decisivo nos
dados a comparar,

Intuitiva para um leigo, esta reflexdo é dispensa-
vel para o technico, pois. que é justamente assim que
se procede em Estatistica ferroviaria.

Um leigo, por exemplo, procurando interpretar os
resultados do quadro acima, que contem as taxas das
duas Companhias Paulista e Sorocabana, ficaria emba-
racado, sem poder interpretal-os, mas iria encontrar a
solucio pelo meio theorico, nos processos geraes da
Estatistica: o technico recorreria immediatamente aos
processos da Estatistica ferroviaria.




CariTuLo V

Comparacdo das taxas cobradas pelas quatro
grandes companhias do Estado

Chegamos ao caso que nos interessa e que é o
objectivo desta revisdo, isto é, verificar si as taxas,
que estd cobrando a Sorccabana Railway, sdo maiores
do que as cobradas pelas outras quatro grandes com-
panhias do Estado. '

Counstatada qualquer differenca, terd de ser feita
equiparagio na forma do confracto de 22 de Maio
de 1907.

. Como fazer esta constatagdo, sem comparar o
movimento do trafego effectiiado nas duas companhias ?

Ja vimos que a comparacio das razdes nfo traz
resultado preciso, e sim indeciso e indeterminado, pois
que, de um modo geral, as razdes ou precos forma-
dos na Sorocabana, sio menores para as grandes dis-
tancias do que os da Paulista.

Ora, como o trafego da Sorocabana é feito, em
geral, a longo percurso, a primeira presump¢io é que
as taxas cobradas, na sua réde, tendem sempre a tor-
nar-se menores, que as cobradas na Paulista.

Portanto, s6 o producto médio calculado em con-
digdes identicas em uma e outra estrada, poderd ser-
vir de comparacdo. ‘

Nio existe absolutamente outro meio scientifico,
seguro e honesto.

Como posso comparar, por exemplo, o frete do
café nas duas estradas, si a distancias iguaes as ra-
z0es sdo sempre differentes? Assim, a base -inicial

para café (beneficiado, tabella 3-A) é 165 reis na So-

rocabana e 195 na Paulista. Até 4 distancia de 175
kims. os fretes na Paulista sio sensivelmente mais al-



tos; d’ahi em deante, os da Scrocabana vdao se tor-
nando mais altos, por sua vez,

Por exemplo, 4 distancia de 600 klms. a razdo
da Sorocabana é 62$820, (*) e a da Paulista é 52$380;
mas aconiece justamente .que no trafego directo da
Paulista essa distancia ndo existe, e além dos 462
kilometros, seus fretes sfo imaginarios em percurso
directo. ’

Para verificar que realmente, na Paulista, os fre-
tes do café (tabella 3-A) sfo mais altos, basta exami-
nar a formacdo das razdes, para esfa tabella.

A razio para Campinas (sem cambio), no kilm.
44 é 8$485 reis, nas tarifas da Sorocabana a razio
para esta distancia é 7$260.

Ora, em 1916, a Mogyana entregou 210.000 to-
neladas de café 4 Paulista, e para transportar este ca-
fé ella deve ter recebido 2.050:000$000, pela sua ta-
rifa. Entretanto, pela tarifa da Sorocabana teria rece-
" bido apenas 1.753:500$000 (cambio de 17 d.).

Qual a tarifa mais baixa nesse percurso? A da
Sorocabana.

Agora, pergunla-se: comon comparar effectivamente
o frete de café na Sorocabana com o frete de café na
Paulista ? : ‘

Evidentemente, s6 ha uma solu¢do: o producto
médio da tonelada - kilometro, e s6 desta maneira a
estatistica ferroviaria resolve este problema.

A reduccio das unidades transportadas a varias
distancias, 4 tonelada-kilometro, é, como todos sabem,
o unico methodo de comparagdo, identido ao empre-
gado na eomparagdo de frac¢des, pela reducgdo 4
mesma denominagfo, cujo objectivo é tornar homo-
geneos os elementos da comparagio. :

E’ precesso geral de Estatistica : colher os dados
e elaboral-os, em primeiro logar; expol-os e interpre-
tal-os, em segundo.

Interpretagio em Estatistica, tem por base a com-
paracdio, e esta a homogeneidade dos dados.

E’ na elaboragdo que estes sdo preparados, por
meio de varias operagdes, a saber: operagdes techni-
cas, logicas e mathematicas. .

(*) As taxas, que venho considerando, sio sempre independentes de
cambio .,




As operacdes mathematicas tem por objecto e fim
a determinacdo dos valores médios e as proporgdes,
-ou relagdes. .

Este processo é invariavel, porque € scientifico.
No caso da tarifa dor café, por exemplo, a cada dis-
tancia corresponde uma razdo, um frete especial, que
-dé-logar a uma base média: ndo ha factor commum
masformacdo da taxa, que é para cada distancia, o
producto de dous factores differentes.

E como todos os freies cobrados sdo productos
correspondentes ds varias distancias de origem e de
destino, o unico meio de tornar os dados de compa-
racdo homogeneq@é multiplicar o peso pela distancia,
para ter o passageiro - kilometro. o animal kilometro
a tonelada - kilometro, etc., que sdo quantidades da
mesma natureza para todas as estradas de ferro.

Evidentemente, o rendimento total de qualquer
tabella serd igual ao valor médio da taxa multiplicado
pelo percurso médio, '

Infelizmente, este ndo se obtem discriminado pa-
ra todas as tabellas da Paulista.

Em relacio a todas as tabellas, os valores médios
para os percursos médios, sdo justamente os termos
da comparagdo, que se deseja fazer.

Tomemos ainda as tarifas do café beneficiado
(tabella 3-AY, cobradas durante o anno de 1916.

O valor maximo da taxa para o percurso minimo
(1 klm.) na Paulista, é 195 reis, independentemente
de cambio; o valor minimo para o percurso maximo
é 101,4, ou respectivamente 2 2 4 e 116,5, ao cambio
de 17. :

Como, porem, a Paulista transportou 84467319
de toneladas - kilometro; cujo producto total foi de
13.348:840$030, a taxa média por tonelada - kilometro
(percurso médio) foi de 158 reis (cambio de 17).

E como o numero de toneladas embarcadas foi
de 519.032 tons, o petcurso médio foi de 162.7; e o
producto total para o percurso médio foi de 25%719,
o que corresponde 4 taxa média por tonelada embar-
cada. :

Feita, deste modo, a elaboracio dos dados a com-
parar, em relacio ds varias classes, ponhamol-os em
confronto, e facamos a interpretacio que se torna
precisa, para os fins contractuaes.
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No anno findo de 1916, o cambio internacional
foi de 12 dinheiros por mil, reis, durante seis mezes,
e de 13, durante outros seiz. O3 valores que figuram
d’ora em deante, obedecem a esse cambio, de con-
formidade com a tarifa movel vigente.

O quadro, em seguida annexo, nos dd a taxa mé-

dia do frete, com referencia d4s duas Companhias=8
. e %
rocabana e Paulista, para os casos de 274 L PO8TH JE ﬁg’@w
percurso minimo de 1 kilo A i f’ \:
percurso maximo ! AR
percurso médio ; CoLe
Y

e nos dd mais : I ’
os percursos médios s O '
as quantidades embarcadas ——

o producto médio por unidade-embarcada.

E’ agora que se trata de fazer comparagio real
de taxas, isto é, trata-se de saber a qual das estradas
paga mais o publico, pelc mesmo servico.

Infelizmente, ndo foi possivel completar o quadro
com os dados relativos a percursos médios e taxas
médias (para os percursos médios) nas linhas da Com-
ganhia Paulista, porque esta, segiindo communicou,
ndo organiza dados estatisticos sobre percursos mé-
dios do trafego de mercadorias por fabella, como se
fdz tecessario para o caso de gue me occupo.

Os dados, porem, que se acham em confronto,
sdo tdo suggestivos, e tio corroborados pela tabella
das razdes dada acima, que se pode chegar a seguras
conclusdes relativamente 4 comparacio das taxas, co-
bradas realmente no trafego das duas Companhias.

A primeira columna contem as taxas médias para
os percursos minimos, isto é, as tarifas para o per:
curso inicial, ou melhor as taxas para um kilometro,
que se confundem com as proprias bases das tarifas
para distancias iniciaes, pois que s8o pregos corITes:
pondentes 4 unidade peso, ou individuo, para a uni-
dade da distancia. ‘

Na segunda columna, se acham as taxas médias,
para a unidade de peso ou individuo, e correspon-
dentes aos percursos maximos, actualmente, nas duas
Companhias. O seu fim principal € mostrar como 0
emprego das tarifas differenciaes proporciona uma con-
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sideravel reducgdo nas taxas, desde que vio crescen-

do os percursos. A influencia deste systema dé tari-

fas é decisiva na Sorocabana, e sobre tudo no trafego.

reciproco para os Estados do Sul.

Observando as taxas médias desta columna, com-
prehende-se perfeitamente como as taxas, em uma ré.

de ferroviaria, podem ser iguaes para distancias iguaes,
e tornarem se effectivamente menores para um trafego.

realizado. Alias, € claro, ou de simples raciocinio, que
si as bases das tarifas vdo decrescendo com o aug-

mento da- distancia, transportard mais barato aquella

das empresas que transportar a distancias maiores.

E’ precisamente o caso da Sorocabana com a

Paulista. Na maioria, ou na quasi totalidade das tabel-
las, nota-se isso. Na tabella n. 8, por exempio, as ta-
xas iniciaes sdo as mesmas; mas na Paulista, para o
seu percurso maximo directo de 462 klms. a taxa
média € 247 reis, por toneiada e por kilometro; ao
passo que na Sorocabana para o seu perc{rso maxi-

mo directo, de 773 klms,, a taxa média é 226. Si a.

differenciacio das distancias e das bases fosse a mes-
ma para as duas Companhias e a0 mesmo tempo,
os percursos fossem iguaes, certo poder-se-ia concluir,

immediatamente, que as taxas da tabella n. 8 da Soro-
cabana sdo mais baixas que as da Paulista; mas, alem.

de ndo ser a differenciacdo egual ou a mesma, os per-

cursos sio differentes, acontecendo que as taxas mé--

dias dos percursos sdo muitas vezes menores na So-
rocabana do que na Paulista.

Exemplo: si a Paulista fizesse todos os seus trans--

portes a 462 kilometros, cobraria 4 razdo de 247 por ki-
lometro; e si a Sorocabana os fizesse a 773 kilome-

tros, cobraria 4 razdo de 226 reis, por kilometro e por
tonelada, E poder-se ia concluir, sem mais preambulos,.
que os fretes ou taxas da Sorocabana seriam mais.

baixos.

Tal, porém, ndo se dd: os fretes sio cobrados.

para distancias extremamente variaveis, sendo a taxa
média na Sorocabana menor que na Paulista.

E' forgoso, portanto, que intervenha uma medida
commum, um termo de comparagiio sem o que ja-

mais serd possivel médir os transportes effectuados,.

jamais serd possivel a organizacio de uma estatistica.

Essa medida commum obtem-se por meio de tonelada.

ou de individuo-kilometro. :
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Estatistica comparada da Sorocabana ¢ da Paulista 'para 0 anno de 1916

. r Taxas maximas ‘ Taxas minimas . Taxas médias Petcursos médios Quantidades embarcadas - Receitas médias por
Numeros das classes l : unidades embarcadas
Sorocabanal Paulista | Sorocabana‘ Paulista ||Sorocabana| Paulista {[Sorocabana| Paulista Sorocabana ‘ Paulista 4| Sorocabana Paulista
TRATEGO DE PASSAGEIROS *
Tabella N. 1 — la classe . 80 70. 86,8 44,6 247084 497509 58721 45008
41 40 64 57 28607 285269
" 22 a0 . 40 40 21,7 23,1 . * 1064775 1499785 15884 15620
. 1A . . 500 500 521 369 :
; 9 . 750 750 543 655 466 187 14247 635847
26344 453085
” 9A ., .| 200 200 - 82 134 416 119
" 9 . " . 411 411 231 342 1970 i 574300
" 10 . ' . 22 29 18 19 46 97 80 9938 15680
" 11 . ” . 83 83 59 71 125 7987 98937
TRAFEGO DE MERCADORIAS
- 3 . ” . 275 275 918 994 954 — 198 — 43781 81346 488954 34$713
. 3A . . . 190 294 118 138 149 — 306 — 107885 512469 458300 255088
’” 3B . ’ . 193 207 107 118 117 — 148 — 98 17 1782738 118055
» 3C ' . 165 195 81 111 136 — 35 — HH6T 9060 48780 - 5§898
" 4 ) . 100 100 49 57 34 — 194 _— 140945 319496 68625 78850
» 4 A ' . 121 109 a6 84 106 — 188 — . 18696 53122 208073 128205
" 5 woo 140 140 113 114 112 — 167 — 36952 42608 |- 18%798 14$405
§ 6 . 4Ll 411 a5 887 34T 241 — 10762 33516 90976 56$897
" 7 . 609 609 508 514 562 — 934 = 190 471 1878142 718387
’ 8 oo 308 303 296 247 976 — 996 - 4912 17762 815048 338402
1) 9 2] . 411 411 951 42 !
” 10 . ” 10 10 q A} .
‘ 14 9,3 178 187 166629 49599 25604 18769
" 10E . " . 18 10 14 9
. 11 . ” . 69 69 49 60 26,7 21 " 105 293 108301 151834 25689 63162
) ue ., . 69 i g 28 36 — 393 - 97177 81084 148241 98584
,, 12 C 66 41 a8 36 : 17708 29528 108161 '
. 13 . " . 63 48 23 41 68001
44 181 85461 144133 58130
» 13 E . . . 42 48 34 41 : 25302
” 14 . »” . 49 33 84 29 37 — 135
" 14 A . ” . 36 27 20 24 38 — 35 126310 59854 T 18884 1$309
" 1-4B . ” . 32 25 c);t 21 19 - 261 — 9752 19944 55203 | - 28518
" 15-1a . ” . 178 178 1]‘3 155 96 - 235 j— 867 2531 958420 - 11%887
’ 1h-2.a . " . 268 268 518 234 1N — 127 — 73 363 248974 868187
” 16 . " . 168 168 1392 144 166 — 180 —_ 26 3 448776 25$766
C 17 ., .|| 1100 100 || . gey 960 — — — - — 5 - © 2118854
Oafé beneficiado . . . 190 024 118 138 153 158 a13 166
Mercadorias em geral . . — — T —_ 89 109 204 156 — - — ‘ -

SERVICO DE MERCADORIAS:

TOTAL EM TONELADAS-KILOMETRO NA SOROCABANA  143.289.746
- “ " " , PAULISTA 219.918.429
’ da receita respectivana - SOROCABANA 12.762:400$420
” " " ” " PAULISTA 24.064:552$500
A taxa média geral na Mogyana foi (1916) de 98 reis.
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Conhecido o numero de toneladas ou individuos- -
kilometro, obtem-se o percurso médio, e a taxa mé-
dia para o percurso médio.

E' com estes dous elementos que se mede e ava-
lia o trafego total da ferrovia, junto ao numero de
toneladas ou individuos embarcados.

A 3.2 columna de nosso quadro nos dé a taxa
média para o percurso médio, e a quarta nos di os
percursos médios, como a quinta nos dd as quanti-
dades embarcadas.

A comparacio das taxas cobradas, em duas ou

‘mais estradas de ferro, é feita pelos dados d'essas
tres columnas.

Nio tendo a Companhia Paulista organizado seus
percursos médios, para cada tabella, falta-nos este
elemento de comparagdo que é a chave de quasi to-
dos 0s outros.

Os dados que ella fomeceu, referem-se apenas ao
trafego de passageiros, e ao trafego de mercadorias
em bloco.

Quanto ao trafego de passageiros, o grupamento
das tabellas nfo coincide com o grupamento feito
na Sorocabana, de modo que as médias apuradas ndo
séo dlrectamente comparave;s

Entretanto nio é difficil tirar conclusoes, como
vou mostrar,

Em relagdo aos passageuos, a taxa medxa arreca-
dada na Paulista foi de 40 reis, na Sorocabana foi de
41, As taxas cobradas, portanto, foram sensivelmente
iguaes (a menos de ;,'6) -

Em relagdo ao trafego de "Bagagens e Encom-
mena‘us foram grupadas na Sorocabana as tabellas
1,2e A e separada a tabella 9; a0 passo que na
Paulista foram grupadas as mesmas com a tabella O
(aves), que, alids, forneceu uma contribuicaoe de 1,270
toneladas. Na Paulista, por outro lado, foram grupa-
das as tabellas 10 e 11, e na Sorocabana as tabellas
9, 10 e 11.

Acontece, porem, o seguinte’

As taxas das tabellas nos. 1-A e 2-A sdo iguaes
nas quatro grandes Companhias para distancias iguaes
e vio diminuindo com o augmento de percursos; e
como, na Sorocabana, os percursos sdo maiores, as
taxas cobradas sfo menores.



As taxas da tabella n. 2 sfo iguaes na Sorocaba - .
na e na Paulista até 500 kims. e d’ahi por deante vao
diminuindo. Como todos os percursos na Sorocabana
sdo maiores, as taxas cobradas sdo menores.

Quanto 4 tabella 2-A, ainda é menor no trafego
proprio para a Sorocabana, mesmo para distancias
iguaes a partir de 100 kims., de modo que nenhuma
duvida resta sobre ser a mesma .inferior, realmente,
na Sorocabana. ‘ ‘

Nas mesmas condicoes estd a tabella 9, ¢cujas ta-
xas sdo, portanto, maiores na Paulista.

Relativamente as tabellas, n. 10 e 11, de -animaes,
avaliam-se- as taxas pelas do trafego de mercadorias;
as da Paulista sio menores que as da Sorocabana.

Restam, no confronto das tarifas do trafego de
passageiros, as da tabella 15. Ellas sdo iguaes para
percursos iguaes, e come 0s percursos na Sorocaba-
na sdo maiores, as taxas cobradas na Sorocabana sdo
menores do que as cobradas na Paulista.

Em conclusfo: v

Quarnto ao irafego de passageiros. as tabellas de
passagens, ddo taxas iguaes, em 1917, nas duas Com-
panhias, cobradas effectivamente.

As taxas das tabellas 10 e 11, ddo resultados
menores na Paulista do qne na Sorocabana.

As taxas cobradas, pelas tabellas 1-A, 2, 2-A e
15, ddo resultados menores na Sorocabana, do que
na Paulista, : v

Em bloco, portanto, no trafego de passageiros,
as taxas da E. F. Sorocabana, si ndo forem menores
do que as da Paulista, nfio sdo superiores.

Examinemos agora as taxas cobradas no trafego
de mercadorias. :

Vejamos ‘a tabella 3, que soffreu recentemente
reduccdes na rede da Companhia Paulista.

As taxas sdo iguaes para distancias até 100 klm,;
diminuem, em seguida, na Paulista, até alem de 600
kim., mas a 773 kim. na Sorocabana jd as taxas s@o
menores. Para wn percurso médio, -na Paulisia, de
de 134 kim, as taxas sdo iguaes nas duas redes, isto
é a 254 reis por tonelada kilometro.

Pelo movimento geral do trafego da Companhia
Paulista, é facil - concluir que o percurso médio dos




generos da tabella ndo pode ter ido alem desse (134),

Apparentemente, comparando os fretes a distan-
cias iguaes, ve-se que as taxas na Paulista sdo me-
nores. Quando, porem, se tomam os fretes correspon-
dentes a um trafego realizado como no caso em ques-
tao, verifica-se immediatamente que os fretes sdo me-
nores na estrada de maiores percursos, pois as taxas:
médias na tarifa differencial sdo differentes para as va-
rias distancias, e tanto menores quanto maiores sdo
as distancias totaes. '

Na comparagio das taxas da tabella 3-A, os re-
sultados sio immediatos. E’ esta a twabella do café be-
neficiado, que na Paulista é muito mais elevada que
na Sorocabana; todo o café da Mogyana, ou sejam
quasi cinco milhoes e meio de saccas foi transporta-
do de Campinas para-Jundiahy, por um prego cerca
de 15 olo mais alto que o da Sorocabana.

2

A média geral da tabella é ainda menor na So-
rocabana. Em relacdio ao café beneficiado, a taxa mé-
dia foi de 153 na Sorocabana e 158 na Paulista. Até
na Mogyana em 1916, a taxa média foi menor que na
Paulista. E isto j& vem de annos anteriores.

Passemos 4 tabella 3-B. O resultado da compa-
racdo é favoravel 4 Sorocabana: Id estd no quadro, o
frete médio ou taxa média para o percurso médio in-
ferior na Sorocabana 4 taxa minima da Paulista.

Quanto 4 tabella 3-C, uma das de menor movi-
mento, o resultado depende do confronto: as bases
iniciaes, as taxas para os percursos intermediarios e
o producto por tonelada embarcada estdo mostrando
que a taxa media é menor da Sorocabana. O percur-
so médio da Sorocabana é de 6 o/o do total; si_o to-
marmos igual a 60/o, isto é a 28 kilom. a taxa mé-
dia cor espondente serd de 210 reis na Paulista. Esta
mercadoria é de pequeno percurso. ,

" Vejamos a tabella 4. Nio ¢ preciso perder tempo
com esta: a taxa média da Sorocabana é muito me-
‘nor que a minima na Paulista, e muito concorre para
este resultado a tabella especial para milho, cuja taxa
média-é de 24 reis por tonelada e por kilometro.

Por outro lado, tambem, em relacio 4 tabella 4-A,
nio ha que discutir: as taxas da Paulista sdo mais
baixas. .

Em relagio 4 tabella 5, vé-se immediatamente que




a taxa média na Sorocabana é inferior 4 taxa minima
na Paulista.

Quanto 4 tabella 6, as comparacGes para distan-
cias iguaes dariam apparencia de serem menores as
taxas na Paulista. O quadro, porém, nds mostra que,
para os percursos maximos, as taxas médias da So-
rocabana sfo menores.

Em relacdo ao trafego effectuado, vé-se que a
taxa média verificada na Sorocabana foi de 347 reis,
ao passo que a taxa minima na Paulista que corres-
ponde ao percurso maximo de 462, é de 337. Para
um percurso médio de 150 kilom. a taxa media é de
379 reis.

E’ quanto basta para vér-se que a taxa média da
Sorocabana ndo pode ser igual, e sim inferior 4 da
Paulista.

As mesmas consideracdes se applicam 4ds tabel-
ias 7 e 8, podendo-se concluir que as taxas médias
nas duas estradas sfio pouco mais ou menos iguaes,
e s6 poderdo ser determinadas por meio dos percur-
sos médios (que faltam na Paulista). Em relacio 4
tabella 9, embora os elementos de comparagio este-
jam quasi todos englobados, ndo ha a menor duvida
de que as respectivas taxas sejam menores na Soro-
cabaa do que na Paulista, bastando ver que as taxas
sdo iguaes para distancias até ao kilom. 125, e que
dahi por deante vdo decrescendo, e de tal modo que
para os perctrsos maximos na Sorocabana e na Pau-
lista sdo respectivamente 231 e 342 réis.

Em referencia ds tabelias 10 e 11, porém, as ta-
xas na Paulista sdo menores.

Em relagfio 4s taxas da tabella 12, note-se logo
no quadro que a taxa média da Sorocabana é igual
4 taxa minima da Paulista, o que significa que as
desta sdio maiores.

Quanto 4 tabella 13, vé-se no quadro a taxa mé-
dia de 44 reis na Sorocabana, e a taxa minima de 41
na Paulista, E’ sufficiente para se julgar e concluir
que a taxa da Sorocabana n3o ¢ mais alta, ou me-
lhor quc é mais balxa do que a respectiva da Paulis-
ta, lembrando-se sobretudo que as fraccdes da lota-

¢do sdo taxadas pelo minimo, que eleva a taxa média.

Com a tabella 14 dd-se o mesmo decrescimento
da taxa média com o percurso; mas esta mercadoria
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¢ de pequeno percurso, e verifica-se logo que o ma-

ximo da Paulista é igual ao minimo da Sorocabana;
donde se conclue que as taxas desta tabella sio mais
baixas na Paulista.

Em relagio 4 tabelia 14-A, dd-se a mesma cou-
sa; as taxas da Paulista sdo mais baixas.

Mas em relacdo ds taxas da tabella 14-B da'se
o contrario; as taxas da Sorocabana s#o mais baixas.

Fm relacdo & tabella 15, 1.2 e 2.2 condicdo, tem-
se resultado identico; as taxas cobradas na Soroca-
bana sdo mais baixas.

Quanto 4 tabella 16, as taxas so iguaes para dis-
tancias iguaes, ou em outros termos, sendo os per-
cursos maiores na Sorocabana, ellas tendem sempre
a decrescer n’esta. No caso da nossa estatistica a
média de 1916 & de 166 réis, por vehiculo-kilometro,
e o percurso médio é 180 kilom, menos da quarta
parte do percurso maximo até Indiana (kilom. 773).
Ora, si tomassemos um percurso equivalente para a
Paulista, em porcentagem, isto ¢, igual a menos do
quarto da distancia total, a taxa da Paulista seria
muito mais alta. Tomando o percurso médio igual a
um tergo do total (462 kilom.), teriamos a taxa de
167,3 reis, que é mais elevada que a obtida para a
Sorocabana.

, Em relagio 4 tabella 17, dio-se absolutamente
as mesmas circunstancias,

Pode se, pois, em vista das conclusdes parciaes
a que venho chegando, estabelecer o seguinte:

Fazendo-se o confronto entle as taxas da Soro-
cabana e as taxas da Paulista, para o anno de 1916,
verifica-se que as taxas da Paulista sfo iguaes ou
superiores para as tabellas 3, 3-A, 3-B, 3-C, 4,5. 6, 7,
8 0, 12, 13, 14 B, 15, 16 e 17; sdo menores as tfa-
xas para as tabellas 4-A, 10, 11, 14 e 14-A.

Comparadas ‘especialmente em relagio ao trans-
porte do café as vantagens proporcionaes na Soroca-
bana sdo ainda maiores, apesar da tarifa de concur-
rencia, mantida pela Companhia Paulista na regifio de
Agudos e Bahurd.

J4 mostrei que si a Companhia Paulista tivesse
transportado o café da Mogyana pela taxa da Soroca-
bana, teria perdido em 1916 cerca de 500 contos: o
que é bem expressivo.
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E’ assim que temos, para 1916:

taxa média por tonelada kilometro na Pauhsta
158 reis.

taxa média por tonelada-kilometro na Soroca-
bana 153 reis.

taxa' meédia por tonelada kilometro na Mogy-
ana 157 reis.

Bastava isso para caracterizar os tnanspoxtes em
cada uma das redes em questdo, pois o café é a mer-
cadoria de resistencia de }odas ellas.

E’ ba2m significativo isto: ao passo que nas li-
nhas da Sorocabana Railway, foram transportadas
197367 toneladas de café (tab. 3-A), na Paulista foram
transportadas 512000 e na Mogyana 307000,

Era mais racional que se desse justamente o con-
trario em relagdo ao producto médio.

Fazendo-se, em bloco, a comparacio das taxas da
Sorocabana com as da Paulista, os resultados ainda
sdo mais expressivos em relagdo 4 Sorocabana. Eil os:

Taxa média por tonelada-kilometro na Pau-
lista 109 reis.

Taxa média por tonelada-kilometro na Soro-
cabana 89 reis.

Percurso médio por tonelada na Paulista 156
kilometros.

Percurso médio por tonelada na Sorocabana 204
kilometros.

Por onde se conclue que a taxa média da Soro-
cabana é 20 Olo mais baixa, do que a taxa média ge-
ral da Paulista.

E este outro resultado, que é mesma cousa em
outros algarismos, ndo é menos accessivel a qualquer
mortal, que seja ou ndo seja techmco

Toneladas-kilometros de mercadorias na Soro-
cabana 143289746,

Toneladas kilometros de melcadonas na Pau-
lista 219918429.

‘Receita respectiva na Soroc.  12.762:400$420
» » » Paulista. 24.064:552$500
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CONCLUSOES

De toda a analysé a que procedi nas linhas, pre- .
cedentes, sdo indiscutiveis estas conclusoes :

. As taxas cobradas nas linhas da"E. de F. So-
rocabana, sdo de um modo geral mais baixas do que
as cobradas nas linhas da Companhia Paulista, no
tafego mercadorias. ' ‘

II. Soémente os objectos classificados nas tabellas -
4 A, 10, 11, 14 e 14-A, que sdo de pouca importan-
cia em relacdo 4 renda total, sdo transportadas a pre-
cos inferiores nas linhas da Companhia Paulista, e a
sua renda total representa pouco mais ou menos 10 ol0
do total da réde.

. Em relagdo ao trarego de passageiros, assig-
nalam se os mesmos factos, e 86 os fretrs das tabel-
las nos. 10 e’11, cujo volume é insignificante, sdo
menores na réde da Companhia Paulista.

A média geral obtida na réde da Sorocabana Rail-
way é bem significativa, porque, apesar de todas as
causas permanentes que concorrem para encarecer os
fretes na Sorocabana, ainda ella se mantem 20 ofo a-
baixo da média geral da Paulista. ‘

E’ facil ver que ndo concorre para isso sé o fac
to de reduzir-se, pelo empre ;o da tarifa differencial,
a taxa média na Sorocabana, sob a influencia dos
grandes percursos: concorre tambem para o abaixa-
mento desta taxa a adopgdo das varias tabellas espe-
ciaes reduzidas, e sobretudo no trafego com a S
Paulo-Rio Grande. o o

A influencia das tabellas reduzidas, nesie trafego,
¢ mais que patente, e os seus effeitos economicos, e
principalmente financeiros, ndo podiam ser melhor at-
testados, que pelos saldos gue tem apresentado a li-
nha de ltararé, - v

Com a ligagfio da linha Itararé e o prolongamen-
to da linha de Salto Grande, tornaram-se bastante sen-
siveis os effeitos das tarifas differeuciaes, e estes ain-
da mais se farfio sentir logo que se consolide o tra-
fego na linha ao porto da Tibiriga.

J4 agora mesmo esses effeitos sdo dignos da
maior attengdo, principalmente porque, por emquanto,
esses longos percursos ainda ndo trazem beneficio 4
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Companhia, uma vez que o trafego muito rarefeito,
ndo é satisfactoriamente equilibrado, convindo nio
esquecer que, quanto maior é o percurso, maior é o
prejuizo, si o trafego ndo remunera

Sendo enormes as extensdes a percorrer nos di
versos sentidos, em seus varios galhos, a réde da
Sorocabana offerece condi¢bes bem desfavoraveis pa-
ra utilizacdo do material movel, cujo coefficiente nio
vae alem de 40 0/o.

Mesmo assim, pode-se affirmar, sem recelo, que
as taxas cobradas, na Sorocabana Railway, sdo as mais
baixas entre todas as que se cobram nas outras fer-
rovias, pelo menos em conjuncto.

E’ deste modo que as tarifas da Sorocabana Rail-
way, de par com as da S. Paulo-Rio Grande, e por
effeito ainda de serem bem reduzidas as da rede do
Estado do Rio Grande, vio concorrendo, em influen-
cia conjuncta, para formacgio das optimas correntes
de intercambio entre os quatro Estados costeiros do
Sul, permittindo ao mesmo tempo uma expansio re-
gional ja notavel.

Finalmente, creio estar sufficientemente documen-
tada toda a minha argumentagfo, pelo que me esquivo
de enfrar em maiores desenvolvimentos, aos quaes
ndo me furtarei, si for preciso.

OBSERVACAO FINAL. - Devo. para terminar este
estudo, consignar aqui uma nota importantissima, que
€ esta. : ‘

Muita gente, nio versada neste assumpto, tem,
‘como certo ou verosimil, que as tarifas em vigor nas
linhas da Companhia Paulista sfo mais baixas do que
as aplicadas nas linhas da Sorocabana e nas da Mo-
gyana.

Prova o contrario toda esta longa argumentacio,
. Os que passam em exame as tarifas, correm os

olhos por cima das tabellas das razdes, e confrontam

tretes para as mesmas distancias, esquecendo-se que
iss0 s6 se péde fazer com ftarifas proporcionaes, e
nunca, absolutamente, com tarifas differenciaes.

Com a Mogyana dd-se mais ou menos, em rela-
¢80 ao café o mesmo que com a Sorocabana, como
j& apreciei circunstanciadamente; e é por isso que as
tarifas, apparentemente mais altas que as da Paulista,
ddo effectivamente productos médios menores, o que



significa puramente e simplesmente, .que o contribuin-
te paga 4 Mogyana, como 4 Sorocacana, pelos mes-
‘mos servicos - menos dinheiro.

Eu ndo fiz a comparagdo directa das ftarifas da
Mogyana com as da Paulista, por se acharem rnas
duas redes, mais ou menos, em igualdade de condi-
cdes em relagdo ao café, sendo alids mais caracteris-
‘tica a sitnaciio da Sorocabana.

A comparacdo das taxas da Sorocabana precisa-
va ser feitas com as taxas da Paulista.

Todavia, encerro esta longa exposi¢do, compa-
rando, em bloco. as tarifas da tres redes, pelos resul-
tados finaes.

E assim temos, para o trafego de mercadorias:

H()R(’,)(,U\lh\NA MOGYANA PAULISTA -

. Ton. embar.em geral 704542 1.124.612 1404616
. Receita total 12.762:400$000 16.495:4885000 24.064:652$500
. Ton. kil.em geral 143.289.746 13R749755 219.918429
. Prod. médio por T. K. 89 121 109
. Pere. médio por T.K. - 203 121 156

- T ED b

=

Nio ¢ s6 o transporte do café que contribue
para abaixar as médias na Sorocabana: os outros trans-
portes se fazem tambem em condigOes, mais vantajo-
sas; na Mogyana, porem, € sé o café. '

Sdo bem expressivos os algarismos que segiem
a saber:

a) em relagdo ao transporte do café

SOROCABANA MOGYANA PAULISTA

1. Toneladas embardadas 97367 394847 519082

2. Receita total J1.652:7818080 8.870:65685390 13.848:8405030

3. Tonel, Kilom. 30,460,706 HR24H672 84.467.819

4. Prod. médio por T.K. 158 157 158

5. Perc. médio por T.K. 3813 168 166
e agora

b) em referencia aos outros productos em globo:
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SOROCABANA MOGYANA PAULISTA

1. Toneladas. embarc. 607175 799765 885383
i 2. Receita Total 8.100:6188340 8.108:2485045 10.715:712%470
1 3. Tonel,-kilomet. 112.829,040 82.292.686 135.451,109
4. Prod. médio por T.K. 72 98 80

5. Perc. médio por T.K. 185 © 103 153

Os numeros estdo fallando por si mesmo, per-
mittindo a justa e verdadeira conclusdo.

Sio Paulo, 17 Agosto de 1917.

[assig.] Clodomiro Pereira da Silva.
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2 2000 1750 1750 1630 1000 1000 1000 750
HU 4000 3500 3500 3250 2000 2000 2000 1500
K6} 5750 H130 5250 4880 2880 2880 3000 2250
100 TH00 4750 7000 6200 370 3750 4000 3000
125 9000 8250 500 8130 4500 4500 4750 3750
150 10500 9750 10000 Q750 RSN 5250 5500 4500
175 11750 11000 11500 11380 6000 B88n 6250 5250
200 13000 12250 13000 13000 8750 3500 7000 6000
205 14000 13250 14250 14630 7380 7000 7500 G750
250 15000 14250 156540 16250 8000 7500 8000 75300
275 16000 15000 16750 17880 8630 7880 8500 8250
300 17000 15750 18000 £0500 9250 8250 9000 Qu00
326 17750 18500 19250 21130 V750 8630 9500 9756
350 18500 17250 20500 22750 10350 Qguon 10000 10500
315 14250 18000 21750 24380 10750 0380 10500 11250
400 20000 18750 23000 26000 11250 9750 11000 12000
425 20750 19500 24250 27030 11630 10130 11500 12750
450 21500 20250 25500 20260 12000 10500 12000 13500
500 23000 20750 28000 32000 12750 11250 13000 15000
600 25000 206750 33000 9000 14950 12750 15000 18000
700 L7000 27750 38000 45000 1H7H0 14250 17000 21000
800 25000 30750 43000 52000 17250 15750 19000 24000
900 31000 3700 AR000 IRH00 18750 17250 21000 27000
1000 33000 306750 H3000 65000 20250 18730 23000 30000

Nota.— O percurso maximo direclo na Sorocabana & de 773 kilometros, ¢ na Paulista é de
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62; na S. Paula Railway, 139, ¢ na Mogyana de 790.
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1 200 200 200 - 200 -200 - 200 200 - 200
25 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000
50 10000 10000. 10000 10000 10000 10000 10000 10000
75 15000 15000 15000 15000 15000 135000 15000 15000

100 20000 20000 20000 20000 20000 20000 20000 20000
126 24000 24000 24000 24000 22500 24000 24000 24000
150 28000 28000 28000 28000 25000 28000 28000 28000
175 32000 32000 32000 32000 27500 32000 - . 82000 32000
200 38000 306000 36000 36000 30000 36000 36000 36000
2% 39250 39250 39250 30250 82500 39250 89250 30250
250 42500 42500 42300 42500 35000 42500 42500 42500
275 45750 45750 45750 45750 37500 45750 45750 45750
300 49000 49000 46000 49000 40000 45000 49000 498000
825 51500 51500 51500 51500 41250 31500 51500 51500
350 54000 54000 54000 4000 42500 54000 54000 54000
375 56500 56300 56500 56500 43750 58500 58500 56500
400 59000 50000 59000 54000 45000 59000 59000 54000
425 60250 60250 80250 60250 48230 80250 80250 60250
450 81500 61300 61500 81500 47H00 61500 81500 61500
500 64000 64000 64000 64000 50000 64000 64000 64000
800 64000 69000 68000 65000 55000 69000 69000 59000
700 74000 74000 74000 74000 80000 74000 754000 74000
800 79000 76000 70000 50000 85000 79000 749000 79500
900 84000 84000 B4000 84000 -, 700v0 84070 85000 84000
1000 88000 89000 82000 89000 75000 84000 86000 86000
TABELLA 3 TABELLA 8-A

1 200 200 205 200 1063 193 195
25 5000 5000 | 5130 5150 4130 4880 4880
50 10000 10000 10250 . 10300 8250 BY30 9750
% 15000 15000 15380 16450 12380 14180 14680
100 20000 20000 20500 20600 16500 18380 19500
125 25000 24500 25130 25750 20600 22130 23830
150 30000 20000 29750 30000 24370 25380 27750

175 35000 33500 34380 36050 27400 28130 20780
200 40000 38000 39000 41200 31420 30880 81800
25 44630 42000 43130 46350 34700 32880 38830

. 250 49250 46000 £7250 51500 37970 34380 35850
275 53880 50000 51380 50650 41020 306380 - 87880
300 58500 54000 53500 61800 44070 38380 80400
825 62100 57500 50830 66050 4680 30880 41080
350 65700 61000 63750 72100 49370 44380 43000
375 89300 64500 67880 T7250° 51600 42880 45980
400 72400 68000 72000 82400 54220 44880 48000
4% 78500 71000 67180 87350 53820 £5380 50030
450 80100 74000 80250 42700 57420 46380 52030
500 87300 80000 88500 - 103000 80820 48380 52860
800 99580 - 90000 105000 123600 62820 H2380 54480
700 141700 100000 121B00 444200 65020 b6380 - - 56100
800 123900 110000 138000 164800 67220 60380 57720
00 138100 120000 - 154500 183400 689420 64380 50840

1000 148300 180000 171000 R06000 71620 68380 '60060
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95 .8300 4150 4400 3000 3900 3000
50 7000 8190 8800 6000, 7700 7800
S 75 10500 . 12010 13200 9000 11300 11700
100 14000 13620 . 17600 120000 14700 13600
195 17500 18810 21830 15000 47700 18900
150 21000 21570 . 25030 18000 20300 - 22200
175 24300 28010  2688C.. 21000 22500 - 23830
200 28000 25820 . 28700 25000 . - 24800 - 25450
2% . 20750 27520 8058y 26000 25000 27080
250 83500 - 20220 . 82350 . 28000 QU500 . 28700
9275 - 86250 80020  BAI80 30000, - 20100 30380
800 89000 . 82620 36000 82000 . 80700 31050
325 41000 83900 . 87880 38000 . 81900 33380
850 43000 33170 89650 34000 83100 35200
975 - 45000 86450 41480 35000 84300 - . 30880
400 47000 37720 43300 . 36000. . 35500 - 38450
425 40000 88570 45180 37000 36300 40080
50 51000 BOAR0  4BOS0 38000 87100 41700
500 BGO00 - ALIR0 47700 40000 - 98700 42850
600 . 57000 44520 . 49200 42000 - 41000 - 43850
700 5Y000 47820 50700 - 48000 45400 - . 44050
800 61000 . 51320 52200 48000 48300 46250
900 68000 BAT20 53700 48000 51500 - 47550
1000 65000 . 5BI20 53200 50000 5400 48850
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1 100 100 100 100 100 90 110 100
9 9500 2500 2500 2500 2500 2250 2750 2500 .
60 B000  B000 . HOGO  HOOO 5000 4500 5500 5000
75 7500 7B00 7500 - 7BOG - 7300 6750 8000 7500
200 10006 10000 10000 - 10000 . . 10000 6000 * 10500 10000
195 11780 . L1730 0 41750 . M4750. 12500 11000 - 97RO 12300
150 13300 18500 43300 18300 13000 15000 16000 15000
175 15250 15950 15250 15250 - 17500 15000 17000 - 17500
200 {7000 . 17000 47000 17000 20000 17000 . 19000 20000
295 18250 18230 18250 . 18230 22250 18750 . 20730 22500
950 10500 L9500 10500 10500 24300 20600 . 22500 - 2800V
275 20730 20730 - 20750 20750 28750 - 22950 24250 27500
$00 22000 92000 22000 220000 - 20000 . 24000 20000 30000
. 895 92750 92750 29750 2270 °  BOTS0  2/¥G0. 21RO 82500
850 . 28500 © 28500 28300 28300 82500 20750 20500 35000
875 - 24250 24950 24950 24260 84250 28130 31250 37500
400 25000 25000 25000 25000 86000 29500 88000 40000
425 95600 23500 25500 © 26500 BTTBO  BOBOO - 47RO 42600
450 26000 26000 20000 26000 - 89500 31500 . 88500 45000
500° 27000 27000 27000 . 27000 . %3000 ~ 88500 . 40000 50000
600 20000 20000 20000 - 28000 50000 86000 - - 47000 - 00000
700 31000 1000 81000 81000 - 57000 88000 - 54000 70000
800 83000 83000 83000 38000  B4000 41000 G1000 . BOOUD
@00 85000 35000 85000 . 83000 71000 .- 43300 08000 9000¢
1000 87000 37000 - 87000 48000 46000 75000 400000
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! 150 140 140 140

25 3300 3500 4500 3500
50 00 7000 7000 7000
% 10500 10500 10500 " 10300 .
100 14000 ‘14000 14000° . 14000
125 17500, - 17150 17300 17500
150 21000 20300 21000 - . 21000
173 24500 93450 245006 24500
200 28000 28600 28000 28000
225 31000 20400 31500 31500
250 34000 32200 35000 33000
25 2000 33000 38500 38500
300 . 40000 - 37800 . - 42000 42000
425 : 42500 40250 45500 43500
330 43000 42700 49000 49000
875 473000 7 AB150 52500 52500
400 50000° - 47800 56000 56000
£25 52500 - 49500 50300 59300
430 55000 5I800° 63000 63000
500 60000 56000 70000 70000
0600 7000 63000 84000 84000
700 80000 70000 48000 98000
800° L0000 -~ 77000 112000 - 112000
£00 100000° 84000 - 126000 126000

1000 110000 1000° 150000 . 140000
o "TABELLA 6 TABELLA T
1 300 - 300 300 318 450 430 430 450
25 75000 1500 - 7800 . 7080 11250 11230 11230" 11250
50 15000 15000 15000 - 13900 23500 22500 22500 22500

f75 22500 22500 22500 29850 33750 34730 33750 33750
100~ 30000 - 30000 80000 34800 £5000 43000 43000 45000
495 37500 .- 36750 37300 89730 56250 33030 - BBLS0 36850
150 45000 43300 43000 47700 67500 65230° 67500 87500
75 52BO0  H02E0- 52300 - BI630 - 1BIH0 75460 78750° ' 78730
900 60000 57000 60000 83600 40000 835500 40000 20000
P05 66750 73000 67500 71630 - 100000 94500 . 101250 101230
250 78500 69000 75000 79500 110000 108500 . 112500 . 112500
‘%75 60230 75000 B2BO0 (07450 120000 112500 128750 123750
$00.  BTCOD - 81b00 00000 95400 . 180000 120500 135000 135000

825 02230 8A230 Y500 1038330 - 138000 120230 148250 146250
‘850 07500 - 91500 103000 111300 . - 146000 137000  (37TRO0 157800 -
‘8715 102750 . 96750 - 112300 119830 - 134000 144750 - 168700 162730
500 108000 . 102000 - 120000 127200 162000 132500 . 180000 - 180000
425 - r13250° 1065007 127500 435150 430000 - 1520 194250 . 141250
A50. 118500 1210007 135000 143100 1780000 166000 202500 . 202500
‘500 - 120000 T 120000 150000 136000 194000 - 179300 225000 223000
600 130000 135000 180000 190800, 226000 202000 270000 %0000

‘700 171000 {3000. 210000 222600 258000 224300 © 315000 315000
8OO 142000 103000 240000 234400 290000 247000 860000  HB0000

1900 203000 180000 270000 286200 - 322000 260300 - 405000 403000

1000 23400C 105000 300000 ~ 818000 -~ 331007 © 242000 - 430000 430000
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1 220 220 220 - /O 300 800 asd 300
g5 5500 . 5300 5500, 0280 7500 7300 . 4500 7500

co0 11000 11000 11000, 12300 15000 . 15000 19000 - 15000
Con o 16300 16500 18500 18750 29500 22500 2WH00 - 22500
Wi 92000 22000 22000 - 23000 30000 30000 38000 30000
195 27300 27000 27500 . 81250 33730 87500 | 4700 © 87500
150 33000 32000 38000  87B00 - 43500 43000 57000 45000
195 88300 87000 - 38500 43750 50250 32300 03500 52500
200  4&000 42000 44000 50000 57000 60000 74000 . 60000
ooy 4QU00 48300 A9R00 50260 B2W0  BGTRO 8WA0 . 67500 ‘
250 54000 - 510007 35000 62500 - A¥500. 73300 91000 73000
975 © 59000 - 63500 60500 . 68750 72750 80250 99500 82500
300 64000 . 6O0DO0  6BODO  7ROO0 "~ 78O0 87000 108000 90000
825 G770 0375071 7I500 81230 81750, | 92250 - 115500 91500
850 715007 6¥B00 77000 87500 - 83500 97500 - 123000 103000
975 75250, © 71260 B2B00  9ATHO 89950 < - 102750 130500 - 112500
4000 700007 75000 88000 | {u000 . 3000 10B000 - . 43B00C 120000
495 82750 78230 08500 106250 98750 - 718250 143300  $27500
450 BB3OL - 81500 © 9000 (12500  1U0SO0 - 148500 158000 185000
500 94000  BHO00D 110000 126000 - 108000 - 120000 - 1B80GG 150000
600 10B000  $0UQ0 132000 150000 L1B000. {30000 - 198000 ©  180VOG.
700 118000 110000 (54000 {75000 124000 171000 228000 . 210000
Q00 - 130000 120000 070000 200000 182000 102000 - 258000 - 240000
40U 142000 132000 148000 225000 140000 - 218000 - 288000 . ° 270000
1000 . 134000 143000 220000 250000 © 148000 - 234000 . 318000 800008

TABELLA 10-carga «sup.a 20 cab. | TABELLA. 11 - carga
t | 10 10 BT 80 80 50
H 180 (80 250 250 1250 1250 1500 1250

0 850 850 500 " B00 2300 2500 3000 2500
) 530 U 750 70 870 4750 4500 8750

1oy 700 700 1000 1000 H000 5000 #000 - - 5000
125 880 8RO - 120 1250 8250 6520 7800 3250
150 1050 1030 1500 © 1300 7800 . 7500 4000 7500

175 1230 1280 - 1780 1750 8750 8750 10180 8730
200 400 1400 1950 2000 10000 10000 11230 10000
2% 1550 1550 2180 2250 11000 11180 12380 , 11250
250 1700 1700 2400 2500 12000 12250 . 18300 125600
a5 1850 1850 - 2080 - 2750 13000 13380 14630 . 18750
400 2000 2000 2850 ¢ 8000 - 14000 14500 13760 16000
8% 2180 2180 -+ 3030 3260 14750 15380 18500 . 16250
850 220 2260 2200 3500 15500 16250 17260 17500
375 2880 2380 3380 3750 - 106230 - 17180 {8000 ;. 18750
400° 2500 2600 890 4000 17000 18000 18750 20000 °
425 2830 2080 8130 4250 17750 18880 19500 21250
450 2750 27650 8000 4500 18500 19750 20250 22500
500 8000 3000 4250 5000 20000 21500 21750 25000
600 3200 3600 L0 6000 23000 25000 24750 © 30000
100 4000 4000 5650 7000 26000 . 28500 277150 85000
800 A500 4500 6350 - 8000 29000 32000 30750 40000
Q00 Ho00 H000 7030 9000 32000 35300 33750, £5000
1000 b0 B0 TR0 . 10000 - 85000 39000 35750 50000




TABELLA 11 - Carga, trem especial

TABELLA 12
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1 50 30 30 30 48 30 30 /86
2 1250 750 730 750 1200 750 750 00
50 2500 1506 1500 . 1500 2100 1500 1500 1800
. 87500 2250 2250 2250 3600 2250 2050 . 200
100 5000 3000 3000 3000 4800 3000 3000 3600
123 5250 3630 3750 #0830 6000 3750 3750 4500
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S. Paulo, 10 de Julho de 1918.

g

Snr. Dr. Representante QGeral
da Brazil Railway Company

Sdo Paulo.

i Na previsdo de que tenha de ser resolvida peld
Juizo Arbitral a questdo, ora em litigio, da revisdo
das tarifas da Sorocabana Railway, tenho a lonra
-de transmittir-vos, conforine vosso pedido anterior,
varias consideragdes e explicacbes cdm/zlemerztares
do meu parecer de Agosto p. findo. N w
Nellas encontrard V. S. o argumento que, por
si s6, justifica, plenamente, tudo quanto fiz em o
dito parecer, a saber: que em 1899 e em 1900, ey
elaborel relatorios e pareceres, para o Governo do
Estado de S. Paulo, com identico objectivo & em-~
pregando o0 mesmo processo. L
O meu procedimento de hoje é absolutarnente =+
o mesmo de 1899 e 1900: s& as partes interessadas
- sdo diversas. »
S _ E eu cumpri, assim, em ambos os casos, 0 meu
' ' dever de profissional. .

, ks ’ A %ﬂému'o C?ZM%:; Jz ”ﬂa’ , |
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ADDENDO AO PARECER







RECAPITULACAO

1 — No parecer que tive a honra de apresentar,
em Agosto findo, sobre a revisdo das farifas da
Sorocabana Railway, eu puz a ques’cao no terreno
puramente technico. : :

Nao sahiu de minha penna, uma unica vez, a
phrase «reducgdo de tarifas», a ndo ser ao referir-
me 4 clausula contractual. '

Cabia-me sémente fazer a comparagio das ta-
xas, ¢ eu ndo sahi, nem por sombra, da estricta
apreciagdo concernente a ella.

2 — N&o era mesmo necessaria a primeira parte
do parecer, que se occupa da distincgdo entre as
palavras farifas e taxas, pois os proprios termos em
que estd redigida a clausula XV do contracto de
22 de Maio de 1907, ndo admittem interpretagdo du-
vidosa a respeito. ‘

Sé a titulo de simples esclarecimentos para o
grande numero de interessados na solucdo da ques-
tdo, que ndo tiveram ainda o ensejo de estudal-a,
apresentei as considera¢des relativas aquella distinc-
cdo.

3 —Na segunda parte de meu parecer, aquella
em que, de facto, eu me occupo da questdo, puz
logo em destaque os dous aspectos sob os quaes
podem ser encaradas as taxas, segundo as duas
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respectivas hypotheses, a saber: a da comparagdo
das taxas realmente cobradas (portanto, em vigen-
cia) em duas ou mais estradas de ferro, € a com-
paragio das faxas de uma estrada ndo em frafego
com as de outra ou outras ji em trafego, ou nado
em trafego tambem.

Esta segunda hypothese foi por mim conside-
rada em primeiro logar. :

O argumento principal, que apresentei no es-
tudo desta segunda hypothese (a primeira, discutida
na segunda parte do parecer) foi o seguinte: as
tarifas de uma ou mais estradas de ferro ainda ndo
trafegadas, s6 podem ser comparadas pelas tabellas
de razdes, que devem ser applicadas com as restric-
¢Oes estabelecidas nas tarifas, e que consistem, em
geral, em abatimentos e augmentos a fazer sobre
as taxas formadas com as bases e as distancias.

Evidentemente, quando se trata de uma estrada
de ferro ndo trafegada ainda, com as suas tarifas
s6 podem ser feitas comparacbes in abstracto, por-
que nada de positivo se péde estabelecer quanto ao
seu trafego (movimento dos transportes, receita, per-
cursos, etc.)

Quando a comparagio deva effectuar-se com
tarifas differentes os resultados sdo inteiramente
tHicticios (feitos in abstracto), sdo imaginados.

Quando, porém, a comparacdo realisa-se com’
as tarifas de duas ou mais estradas em trafego,
existem todos os elementos positivos e reaes para
uma comparacio certa, porque esta se péde fazer
sobre elementos concretos, uma vez que se conhe-
cem todas as quantidades transportadas, suas pro-
cedencias e destinos.

- Vou exemplificar os casos a que acabo de al-
Iudir, para facilitar ao leitor a devida comprehenséo
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dos factos que aprecio, si por ventura nio estiver
familiarisado com elles.

4 — Imaginemos duas ferrovias ainda ndo em
trafego.

Si adoptar-se uma pauta communmi, e tarifas pro-
porcionaes ou de base constante para qualquer per-
curso, ¢ preciso, para que as taxas sejam iguaes ou
proporcionaes as respectivas distancias, que sejam
identicas as condicBes de applicagdo das bases re-
lativas as varias classes,

Sem esta clausula, os precos de transporte ndo
serdo iguaes nas duas estradas.

E’ intuitiva a demonstracdo disso.

Supponthamos, por exemplo, que embora as ba~
ses sejam iguaes para ambas as estradas, fazem-se,
em uma dellas, varios abatimentos em favor de de-
terminadas estacdes, e, de um modo geral, em fa-
vor de determinados artigos.

Pergunto eu: os precos assim reduzidos em
uma estrada nfo modificam a sua renda, e o seu
servico ndo é de facto mais barato? '

Péde-se apreciar qual a differenca de prego do

servico, sem saber quaes os artigos transportados,
quaes as suas quantidades ¢ os percursos respecti-
vos?
' Nido, mesmo tratando-se de tarifas proporcio-
naes. .
Si as tarifas sdo differenciaes (quaesquer tari-
fas cujas taxas ndo sdo proporcionaes s distancias,
de um modo geral), a impossibilidade € a mesma,
e a verificacio mais difficil. Alids, prat1camente,
estes dois casos sdo identicos.

Quando se applicam tarifas differenciaes no
sentido da escola franceza ou da escola belga, cujo
principio fundamental ‘(hoje) gido admitte que uma
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taxa ou um preco, correspondente a uma determi-
nada distancia, seja superior ao que corresponder
a uma distancia maijor; todos os transportes feitos
a longas distancias sdo realmente feitos por precos
inferiores.

Evidentemente, quanto mais preponderam na
estrada os transportes a grandes distancias, mais

- barato é o servigo, pois que menor ¢ a taxa média ’
de cada transporte.

Pergunto eu: como apreciar, em conjuncto, a
influencia destes transportes, sem conhecer a qua-
lidade “(as classes), a quantidade e as distancias
respectivas?

De modo nenhum: € impossivel fazel- -0.

Nem comparando bases, o gue é uma cousa

- sem sentido mesmo, meaningless, como dizem os
Americanos; nem comparando razdes. ‘

Sé e exclusivamente por advinhag8o serd pos-
sivel avaliar os precos reaes dos transportes.

Portanto, repito o que ja affirmei, e que deve
ser tomado como um axioma por todos aquelles que
tiverem de lidar com tarifas de transporte: a com-
paracdo pelas bases, ou de faxas pelas razdes, ndo
é um processo scientifico, porque ndo € verdadeiro.

Constituira, sim, uma maneira arbitraria, e
portanto pessoal, de avaliar as differencas de prego
dos mesmos servicos, sem levar em conta as suas
condlgoes caracteristicas, isto c, as classes, as quan-
tidades e as distancias. .

- D'onde: sdo ficticios os resultados das aprecia-
¢oes feitas em tal modo de agir.

5 — Essas observagbes que estou fazendo sio
tdo intuitivas que até causa constrangimento estar
a - justifical-as; em todo o caso ndo faz mal lem-
bral-as :
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O problema das tarifas de uma estrada de
ferro, posto nos termos em que estd o que nos oc-
cupa, isto €, depois de feita a classificagdo e esta-
belecidas as bases com as varias condictes de ap-
plicagdo, é um problema de pura contabilidade com-
mercial, ao alcance de qualquer contador commer-
cial. ‘

As nogdes fundamentaes em que se baséa, no
sentido economico, estio ao alcance de qualquer
transportador. ‘ ‘

Eu exemplifico. _

Chamo dous carregadores, e entrego, a cada,
um, volume perfeitamente igual, de forma e peso,
- pagando © mesmo- prego para transporte a -distan-
cias desiguaes, em circumstancias que se presumern
iguaes. '

Feito o transporte, eu pergunto: qual o car-
regador que cobrou menos? E logo elles responde-
rdo «que o carregador que foi mais longe».

" Agora, imaginemos que os transportes assim
effectuados se multiplicam, havendo, com prepon-
derancia, os transportes a maiores distancias, pa-
gos por pregos proporcionalmente inferiores. «

Pergunto: o carregador que fez maior numero
de transportes nestas condiges, transportou ou nao
mais barato?

Evidentemente, sim.

Como comparar os transportes assim effectua-
dos?

Nio se p6de comparar, sem um termo de com-
paragdio, que.é a medida commum, quaesquer ‘que
sejam as quantidades a comparar.

Qual € a medida commum dos transportes?

E’ a unidade transportada referida 4 unidade
de distancia.




No caso dos nossos carregadores, sé temos que
multiplicar os artigos transportados, referidos 4s
respectivas unidades (peso, volume ou individuo),
pelas respectivas distancias.

Feito isto, teremos a medigcdo do servigo féito,
de um lado, e do outro as receitas ganhas pelos
carregadores, respectivamente. .

O servigo feito estard naturalmente referido a
unidade de comparaciio, de modo que se dividir-
mos cada receita total pelo respectivo servigo feito,
teremos a wuniddde de valor para cada um, que re-
presentard, por sua vez, o prego de tfransporte re-
cebido por cada um dos carregadores, correspon-
dente a cada unidade transportada.

Sé assim é possivel comparar os transportes

realisados, quer em relaciio as quantidades trans-
portadas, quer em relaciio aos percursos e aos pre-
cos cobrados.

Nas ' estradas construidas ou em construccio,
ndo se avaliam ou ndo se orcam transportes de
materiaes, sinfio desta maneira, porque nfo ha outro
modo de proceder. _ ;

Em geral, dia-se o preco da unidade a trans-
portar, determina-se o numero de unidades-kilome-
tro e por este multiplica-se aquelle. O producto
~ total é o custo tofal do transporte. T

- Muitas vezes, porém, paga-se a forfait o trans-
porte realisado, e o custo da unidade determina-se
do mesmo modo, na base das unidades — kilo-
metro. o : : C

A comparagiio é sempre teita em qualquer caso,

pelo valor da medida commum — a unidade trans-
portada, em cada massa de fransporte.

6 — Este é o criterio scientifico universal, que

deriva 'do principio da medi¢do do trabalho em Me-
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canica, a qual se faz multiplicando a forca pelo
caminho percorrido.

Nio se péde fugir daqui: o transporte € um
trabalho mecanico, que sé6 se mede pelo processo
geral, isto €, multiplicando. a carga transportada
pela distancia ou caminho percorrido.

7 —Ora, si faz-se a comparagio das taxas de
transporte de uma ferrovia com as de outra (natu-
ralmente, ambas em trafego) para verificar qual a
influencia que ellas exercem sobre o commercio.
das respectivas zonas, como é possivel deixar de
comparar as taxas realmente cobradas, para com-
parar pregos abstractos, independentes das distan-
cias e das quantidades transportadas?

No caso que nos occupa, o da comparagao:
das taxas da Sorocabana Railway com as da Pau-
lista, da Mogyana e da Sdo Paulo Railway, decorre
dos proprios termos, em que esta redigida a clau-
sula XV do contracto de arrendamento, que essa
comparagio deve operar-se sobre as taxas, ou pre-
cos de transporte, realmente cobradas, e ndo sobre
os pregos ficticios que fornecem directamente as
bases e as razdes, e que, s6 eventualmente, figu-
ram no volume de transportes.

8 — Até aqui, expuz as minhas consideragoes,
reduzindo a questdo das tarifas ao seu justo valor
technico.

Seja dito de passagem que assim é que ella
deve ser encarada, porque effectivamente ella ndo
sahe do dominio da Contabilidade commercial.

Para que dar 4 questdo importancia que ella
nio tem? ‘

Vejamos agora a materia principal deste ad-
dendo.




JUSTIFICACAO DO PROCESSO ADOPTADO

9 — Realizando, no meu parecer, a comparagio
das faxas cobradas na SAo Paulo Railway, na Pau-
lista e na Mogyana, empreguei 0 unico processo
que existe. ,

_Comparar taxas por meio de bases das tarifas,
ou por meio das razbes, ndo é processo, € sim um
mejo apenas de fazer palpites, como, em linguagem
elementar, mostrei nos numeros precedentes.

Ha vinte e cinco anios occupo-me com estas
questdes, tenho procurado illustrar e orientar o meu
pobre espirito do melhor modo possivel, compul-
sando - grande quantidade de auctores inglezes, al-
lemaes, austriacos, francezes, belgas, italianos e
americanos, e nunca vi fazer-se comparacio de pre-
cos de transportes cobrados em trajego feito, sindo
pelo processo que»empregu’ei, porque este € o unico
scientifico.

Poder-se-ia ~admittir esse modo de proceder
(comparando bases de tarifas ou razdes) sémente
no caso de figurar alguma estrada ndo em tratego,

nao. obstante serem os resultados problematicos,

visto que, evidentemente, ndo € possivel comparar
os fretes cobrados realmente sindo depois da aber-
tura ao trafego..

Desde, porém, que se trata de ferrovias em tra-
fego, é intuitivo que ndo se pdde apreciar a influ-
encia das faxas cobradas nas mesmas, 'sem fazer
a comparacdo dos fretes ou pregos de transporte
effectivamente cobrados.

Na comparagdo das taxas, segundo- os termos
do contracto de 22 de Maio de 1907, é indispensa-




vel resolver esta preliminar, que, na minha opinido,
esta por si mesma resolvida, visto que... as estradas
estio em trafego.

 As apreciacdes que fiz sobre as taxas para uni-
dades-kilometro, deduzidas das razBes corresponden-
tes aos varios percursos effectuados nas estradas
consideradas, tiveram por fim apenas mostrar a in-
fluencia da tarifa differencial, e destacar o facto
de que, no regimen das tarifas differenciaes, os
grandes percursos assignalam immediatamente = a
existencia de tarifas mais baixas.

Encontram-se nos auctores americanos e alle-
mies, e eu o mostrarei em breve, esses factos que
venho enunciando, traduzidos ja em principios, pois
que elles n3o sdo de facto sindo leis.

10 — Quando recebi a incumbencia de fazer a
comparacio das faxas da Sorocabana Railway, com
as da Paulista, da Mogyana e da S. Paulo Railway,
eu parti immediatamente desse facto, tomando em
primeiro logar o numero de toneladas-kilometro de
mercadorias, respectivamente, e deduzindo com elles
os productos médios (ou taxas médias, etc.).

Ora, si 0 numero de toneladas-kilometro veri-
ficado no trafego da estrada méde o servigo feito,
o producto médio respectivo méde o preco desse
servigo.

Desde que eu vi que o producto médio na So-
rocabana era menor, ndo podia, de férma alguma,
deixar de concluir que os pregos de transportes
(fretes ou taxas), que ella cobra do publico, sio
menores que os cobrados nas outras grandes estra-
das. ‘

Fste ¢ o facto fundamental, que eu precisaria
ver destruido, para convencer-me do- contrario.
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Sabendo, pois, que as tarifas da Sorocabana
Railway eram mais baixas que as das outras com-
‘panhias — assim em bléco — s6 me restava pro-
ceder ‘4 comparacdo entre faxas similares, isto &,
proceder - ao desdobramento da totalidade do. tra-
fego realisado. (1916), por classes, de conformldade
com a classificagdo.

11— O processo a seguir, para este fim, era,
naturalmente, o mesmo: tomar todos os transportes
realisados, relativos a cada classe de tarifas, me-
dil-os, e determinar o respectivo preco médio, em
cada uma das estradas em consideragio.

E eu, seguindo tal processo, tinha por mim nao
sG a razdo historica, como a razdo scientifica.

Alids, a razdo historica nfo é mais do que
uma resultante da razdo :scientifica.

12— Em primeiro logar eu tinha a meu favor
o precedente por mim mesmo dado, e acceito pelo
proprio Governo, isto ¢é, pelo seu orgam compe-
tente, a Inspectoria de Estradas de Ferro e Nave-
gacio, em 1900.

E’ assim que, em 1899 ¢ 1900, quando f17 com-
paragbes entre as tarifas de algumas companhias,
" 'no meu relatorio, que foi publicado em 1901, inti-

tulado «<A REFORMA DAS TARIFAS», empreguei
~justamente este mesmo methodo de investigacdo,
aproveitando o ensejo para utilisar-me das numero-
sas estatisticas que orgamsel e que foram as pri-
melras que appareceram com caracter official.

- Para esse fim, estive quasi um anno em tra-
balho permanente, auxiliado pelo Sr. Eng.c Theo-
philo Oswaldo Pereira e Souza, que, na Contado-
ria Central das Estradas de Ferro, colligiu os da-
dos necessarios relativos 4s quan’cldades embarcadas;
a0s percursos e as receitas respectivas.




Feitas as primeiras publica¢des referentes aos
factos -estatisticos apreciados, a Sdo Paulo Railway
Company apresentou um protesto contra as mi-
nhas conclusdes, argumentando principalmente com
a affirmagdo de que as tarifas de sua linha eram
mais baixas do que as das outras; e coube-me nova-
mente proceder a estudos de comparagdo de tari-
fas entre as de sua estrada e as das outras grandes
ferrovias. '

Os dados, que anteriormente havia colhido o
Sr. Eng.c Theophilo Souza, ndo tinham abrangido
a Sao Paulo Railway, porque, sendo ella de conces-
sio federal, o seu digno Superintendente ndo qui-
zera fornecel-o0s.

Eu, todavia, nio podia responder & sua contes- '
tagdo, mOrmente na parte relativa 4s suas tarifas,
sem obter os mesmos dados que jai obtivera das
outras estradas; em vista d’isso, o honrado e pro-
vecto Superintendente consentiu em que o Sr. Eng.c
Theophilo Souza os fosse colher na Contadoria
Central.

Obtidos os mesmos, procedi immediatamente,
com este integro profissional, aos necessarios cal-
culos para determinagdo das varias unidades-kilo-
metro e suas receitas ou productos respectivos.

Toda a minha argumentagiio e conclusdes rela-
tivamente 4 comparagdo das tarifas, basearam-se
nos productos médios determinados, sendo que eu
delles tirei ainda varias consideragdes que indirecta-
mente traziam novas provas ao meu argumento prin--
cipal — que as tarifas da S. Paulo Railway ndo
eram as mais baixas das linhas do Estado.

Esse meu parecer foi presente ao Sr. Secreta-
rio da Agricultura e ao Sr. Superintendente daquella
ferrovia, observando o Sr. Engre José Luiz Coelho,
entdo Inspector de Estradas de Ferro e Navegacao,




no officio de remessa aquelle alto titular, que eu
déra cabal resposta ao protesto a que altudo.

E, com elogios immerecidos, observava que eu.
tinha. seguido o methodo adequado para minha de-
monstracgio.

Em annexo, inclfio aqui os trechos mais interes-
santes do officiol e do parecer citados.

13 — Fssa razio — o precedente, alids jA bem
valiosa para mim, ndo foi o principal determinante
da escolha do processo de demonstragao, que . eu
empregara. -

‘Foram, como ja disse; a razdo historica € a
razdo scientifica, as que me guiaram, agora como
em 1809 e 1900.

Eu havia estudado estas questdes primeiramente
em Charles Baum, eminente auctor de estudos eco-
nomicos sobre o trafego das vias ferreas, dos quaes
sobresaem, com originalidade, os referentes a com-
primentos virtuaes e percursos remuneradores, que
s6 tiveram rivaes nos do tambem eminente Laun-
hardt.

Todas as comparacdes que elle faz entre as ta-
rifas ‘das seis grandes rédes francezas Norte, Este,
Oeste, Orleans, P. L. Ml e Meio Dia; baseiam-se nas
tarifas. médias (1) (tarifs moyens). Tanto assim

(*) Antes de proseguir, e a proposito do termo “larifa
média,” que empreguei no numero precedente, devo consi-
gnar aqui, desde ji, uma importante observagio,

Os -auctores, sempre .que argumentam com as médias,
e isso toda a vez que comparam tarifas, empregam as ex-
pressbes farifa médio (tarif moyen em -Ch. Baum, A. Raf-
falovich; M. E. Cheysson, ete.); producio médio (produit mo-
yen), receila média (recelle mo _/enne) que se encontram fre-
quentemente, bem como frais de transport (frete no sentido
generico; prego médio ¢ base média (prezzo medio, base
média em Tajani); productos por kilomatro, na “terminolo-
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que eu, no meu citado relatorio «<A REFORMA DAS
TARIFAS», empreguei tambem a farifa média, como
termo de comparagdo.

Ch. Baum, em seus estudos, compara, em
bloco, as tarifas das linhas do Nouveau Réseau com
as do Arncien Réseau, como separadamente, para
cada uma das seis companhias as linhas desses
dous grupos (ancien e nouveau réseau.)

14 — Edmond Roy, na discussdo que faz sobre
as tarifas, no seu «Chemins de Fer d’interét localy,
joga sempre com 0 prix moyen de transport (kilo-
metrique) das grandes companhias francezas, nas.
suas comparacdes e determinagdes de- tarifas.

L. Paul Dubois no seu livro sobre as estradas:
de ferro americanas, procurando comparar as tari-
fas em vigor nos Estados Unidos com as applicadas
em Franga, compara os produits bruts moyens, 08
productos- médios, por viajante-kilometro e por to-

RSSO

gia. official argentina; preco kilometrico (médio), em Colson,
la Gournerie (prix kilometrique); taxa média (taxe moyen-
ne), em Colson, F. Lucas: prego médio de transporte (prix
moyen de transport) em' Ed, Roy, sem falar em outros.
Prix de transport, termo corrente nos auctores fran-

cezes, tem hoje na Franga signiticacio mais lata, como a
de frais de transport, contraviamente a que lhe davam, se-
gundo a lei basica de 1842, nos varios cahiers de charges,
que a esta se seguiram.

No sentido lato, guando-exprimem os valores médios;
esses termos £6 correspondem. ’

No sentido restricto, para bem aprecial-os, serd - preei-
80 considerar os valores que se contemplam na organisa-
¢fio das tarifas;, e as taxas accessorias e -eventuaes, que
contribuem para as receitas, tendo em vista, por outro la-
do, a discriminag¢iio que se faz nestas.

Yerin ocioso discutir aqui este. assumpto, que me le-
varia, sem duvida, féra do objectivo. deste. estudo.

Eu adoptei-o termo taxa porque & o preferido no con-
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nelada-kilometro, das estradas nos Estados Unidos
e das companhias francezas Norte, Este, P. L. M.
e Oeste.

E faz notar o elevado producto médio do pas-
sageiro-kilometro em relagdo ao producto-médio da
tonelada-kilometro, de modo que sendo o numero
de toneladas-kilometro, cerca e seis vezes 0 numero
de passageiros-kilometro, o producto médio liquido
do passageiro-kilometro era, apenas, cerca de um
terco menos, o producto médio liquido da tonelada-
kilometro. ;

" De la Gournerie, no seu Ensaio sobre o princi-
pio das tarifas, estudando o abaixamento do custo
de transporte, tambem raciocina com as médias,
e se baseia nos estudos de Charles Baum.

Comparando os fretes de varios artigos entre .
varias localidades, serve-se do  prix kilometriqgue
moyen.. ,

Na edicdo franceza do classmo Ilvro de Arthur
Hadley, encontra-se: ‘

tracto, ¢ é de facto o mais generico, e significa sempre um
preco felto, um pre¢o formado, ou um preqo resultante da
applicagiio de uma tarifa.

A tarifa envolve sempre, por sua vez, a ideia de pre-

' go elementar sujeito a condi¢Ges e regras de applicaedo,
Isso, de um modo geral, em todos os paizes, -e parti-

cularmente no Brasil, na Frang¢a e na Ttalia.
Por exemplo, aqui estd o que.na Allemanha se chama
“ Iisenbahn tuvife”: die - Zusammenstellung - der Bedingungen
und Preise fiir die Befiérderung vow Personen, Gepick, leben-
den Tiere und Giitern auf. Eisenbahnen (Ver em. “Lilger
Lexikon: der. Gesamten Technil").
A terminologia empregada nos assumptos rue se pren-
dem a estas questOes, quer nos documentos officiaes, quer
-nos particvlares, em todos os paizes, & muito. grande e pou-
co apurada. '

Do que tenho aprendido, 86 sei que na Italia tem-se
observado ‘mais cuidado no emprego das varias expressdes.

Pola, — Traducggo do trecho acima, em allemio:

«Garifas Ja Exlradaa de Ferro: a reunido de condlqﬁes © pregos para o transporte
de es vivos ¢ ias, nas estradas de ferro»
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«Quando se diz que as tarifas das estradas
«de ferro sio em geral muito altas, isto signi-
«fica uma das tres cousas: que as ftarifas ddo
«lucros muito consideraveis, ou que impedem
« desenvolvimento dos negocios, ou emfim
¢que sdo mais altas que nos outros paizes. Ja
«examinamos. o primeiro desses pontos. Sobre
«o segundo, etc.... etc ‘

«Resta a comparagdo das tarifas com as
«dos outros paizes: em média, a tarifa dos trans-
«portes nos Estados Unidos é apenas de 1,25
«cents. por tonelada e por milha.

E & 14 justamente que os termos - - tarifa - e - taxa -
tém as accepgdes que adoptei e que, alias, jd se encontram
mesmo nos diccionarios vernaculos.

Entre nds, igualmente, nfo temos accepebes definidas,
o isso naturalmente pelo uso largo qile fazemos dos:aucto-
res extrangeiros, e particularmente francezes.

Precisariamos, para firmar a nossa terminologia, de’

convengdes geraes gue devem ser adoptadas pelas compa-
nhias concessionarias e pelos Governos da Unifio e dos
Lstados.

0 termo razio, por exemplo, adoptado em  Sio Paulo
para designar o frete simples, por tonelada, para uma- de-
terminada distancia, resultante da applicaglio das bases das
tarifas a essa mesma distancia, & improprio. .

Na Rede Sul Mineira, jd se encontram as laxas, _signi-
ficando a mesma cousa, de modo correcto, portanto. :

E’ grande a messe de exemplos, 1o Brasil; mas que
tem a ver com isso meu parecer? E onde iria eu parar si
fosse discutir as varias terminologias extrangeiras e a nossa?

Assim, para o nosso estudo é cousa gsecundaria. falar-
se de tarifa média, taxa média, producto médio, ete.: faz-se
comparagio das taxas resultantes da applicagio das tarifas
(na f6rma do contracto), e pouco importa o termo. O que &
preciso é fazer a compara¢io em igualdade de condicgbes
para que seja uniforme a transformagio dos respectivos
elementos postos em conironto.

BEu niio fiz outra cousa,




«Esses precos sdo mais baixos que nos ou-
«tros paizes do Mundo, e inferiores a todos
caquelles que eram considerados como possi-
«veis, de alguns annos para ci.

«E’ difficil comparar a média das nossas
¢tarifas actuaes com as das tarifas em vigor
<ha quinze annos, porque nessa época ndo se
«orgamsavam estatisticas geraes.

«Mas é verdade que a média das tarifas
«foi reduzida nominalmente de 50 oo, si fizer-
«mos a deduc¢iio do premio do ouro em 1870,
«de 35 0,

«Em 1870, as tarifas médias por tonelada
«e por milha nos caminhos de ferro do Estado
«de Nova York se elevavant a 1,9 cents.; agora
«sdo de cerca de 0,8 cents. No Ohio, as tarifas
«médias eram de 2,4 cents. (1870) ao passo

" «que agora sdo inferiores a 0,9 cents.»

- - . . . . - .

15 — Tajani, notavel auctor e professor italiano,
ji citado, fazendo comparacdes de precos de trans-
porte, até n'uma mesma zona, baseia-se nas médias,
isto é, toma as bases médias e os pregos médios,
por tonelada-kilometro.

Eis aqui um trecho do mesmo que eu ndo com-
mento:

«E’ il-caso ora di chiederci se le nostre ta-
riffe sono piti elevate di quelle degli altri paesi.

Abbiamio gid vista che le tariffe sono di
cosi svariata struttura che un confronto rias-
- suntivo riesce 1mposmb1le

~Non si puo dire che le tariffe 1fa11ane sono
piti ‘alte o pift basse di quelle di altri paesi,
giacché ponendo a confronto i prezzi, che. per
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merci analoghe, si pagano sulle diverse fer-
rovie, si trovano ora delle differenze in pid,
ora delle differenze in meno. o

Un criterio cui si suol ricorrere é quello
del prodotto medio della tonellata-chilometro,
ottenuto dividendo il gettito totale della cate-
goria di traffico, che si considera, per le to-
nellate~chilometro trasportate. Ecco i dati pid
recenti limitatamente ai paesi con iquali I'Italia
ha scambi maggiori» e

Ota, quando se trata de comparar tarifas de
um paiz com as de outro, sem levar em conta todos -
os elementos da comparagdo, -como acontece; todos
0s processos sdo precarios, mas ainda este € o
unico applicavel. De facto, ndio se péde colher re-
sultados precisos da comparagdo, si se trata de
grande numero de estradas de ferro, como, por
exemplo, as da Allemanha e as da Italia, da Aus-
tria-Hungria, da Franga, etc., onde as classificacdes
e pautas sdo differentes, as tarifas ora sao differen-
ciaes kilometricas, ora differenciaes de prego fixo,
ora proporcionaes, ora compostas da parte fixa e
parte variavel (nas bases).

Desde que as classificagdes sdo differentes, a
identificacio das similares é mais difficil.

As médias, porém, indicam sempre em bloco,
com toda a seguranga, quaes as tarifas (o que paga
o publico) mais altas ou mais baixas.

No caso de classificagdio e pauta uniformes
para duas ou mais estradas, servindo uma mesma
regido como em S30 Paulo, a comparacdo, pelos
productos ou taxas médias, é perfeitamente satis-
ctoria e attende 4 natureza dos artigos transpor-
tados,
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E eu, comparando taxas similares, assignalei
para diversas classes da Paulista e da Sorocabana,
precos mais altos nesta, ao passo que a média geral,
por tonelada-kilometro, indica para a Sorocabana
uma taxa menor do que as verificadas para as ou-
tras estradas. ' }

Isto é um facto absolutamente exacto, e que,
alids, como eu ja disse, nos Estados Unidos: é con-
siderado lei, nos factos estatisticos da exploragéo,
commercial das estradas de ferro.

" 16— Contintio a illustrar o meu estudo com a
opiniio dos auctores extrangeiros, com os factos
extrangeiros, com a logica extrangeira; com 0s pro-
cessos extrangeiros. :

Vejamos um pouco a ligio dos allemdes.

Creio que elles sdio mestres no assumpto: ao
menos na- Europa sio em toda a parte acatados,
no terreno industrial e scientifico. ,

Nos trabalhos de Nérdling  (Selbstkosien des
Eisenbahntransport) elle joga com as médias.

O -illustre bardo de Weber, no seu trabalho
classico - «Die Schule des FEisenbahnwesens», joga
‘com as médias em todas as suas comparagoes.

No- seu capitulo Statistische Thatsachen, elle
comeca por estas palavras:

 «Statistik ist die Wissenschaft, welche in
Zahlen ausdriickbare Thatsachen der Bewegung
des’ Vélkerslebens oder einzelner Zweige der
Kultur so zusammenstellen lehrt, dass sich da-
raus allgemeine Resultate und Gesetze herleiten
lassen. LR T
«Die Statistik - des Eisenbahnwesens wird
daher die Zahlen, welche die Verkehrmassen™
~und - deren Bewegung .und Richtung  ausdrii-
cken, ferner diejenigen, welche das Verhalten
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der Personale, der Apparate und Bauten be-
zeichnen, in solcher Weise zusammenszustellen
haben, dass sich aus den allgemein erhaltenen
Resultaten Gezetze und Rathschlige fur Ver-
waltung und Behandlung des Eisenbahnwesens
herleiten lassen. 7

«Da der Wirthschaftliche Geist des Jahr-
hunderts in keiner Erscheinung sich so schart
ausprigt, als gerade inden Eisenbahnen, so bil-
den dieselben einen ausgezeichneten Gegens-
tand der Statistischen Beobachtung, welche we-
sentlich erleichtert wird durch die Gleicharti-
gkeit der einzelnen Objekte, die sowohl. den
‘Bau, als den Betrieb von vornherein zur zif-
fermissigen Darstellung geeignet erscheinen
lisst. Aber auch die Betriebsmittel sind, obwohl
wegen der stetigen Verinderung in den Be- ‘
triebsparken zuverldssige Zahlen nicht wohl
aufgefithrt werden konnen, ein wichtiges Ob-
jekt fur die Statistik, weil die Ausriistung der
Eisenbahn mit Locomotiven Personen-und Gii-.
terwagen einigermassen einen Einblick in die
mégliche Leistungfahigkeit derselben gewdihrt.
Fbenso ist von Interesse die Zahl der Vorge-
kommen Unfille, (und so weiter) ....

«Wm gleiches mit gleichem vergleichen zu
kénnen, reduziert die Statistik die Erscheinun-
gen der Bewegung auf Einheiten»

Nota. — Traducciio do trecho em allemfo, acima. _
«Estalistica & a gelencia que ensina ‘2 apresentar em
numeros os factos expressivos do movimento da vida
dos povos, ou de qualquér ramo dos conheeimentos hu-
manos, de tal {6rma que delles se possam deduzir re-
sultados geraes e leis. : -~ :
«A estatistica ferroviaria terd assim de apresentar os
numeros que exprimem as massas transportadas, e ©
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As unidades a que se refere o illustre profis-
sional allemdo sdo o passageiro-kilometro, a tone-
lada-kilometro, o vagdo-kilometro, e outras usuaes.

Todas as comparacdes elle faz pelo processo
estatistico.

O que esta dito, na transcripgﬁo acima, é bem
significativo em favor da minha these,e eu trans-
crevo o original para conservar, em ‘sua rigorosa
fé6rma, o pensamento do auctor.

Bulzer, no estudo sobre as estradas de ferro
nas colonias allemds, na sua parte final, applica
todos os ensinamentos que fornece a Estatistica,
pela forma apreciada. acima, e serve-se das médias
para chegar aos resultados comparativos que de-
seja, terminando assim:

. . . . e . s » .

- seu movimento e direceo, e ainda os que se rcferem
20 pessoal, ao material e 4 construcgfio; de modo- que,
dos resultados geraes, colhidos, se possam deduzir leis
e ensinamentos para sua administracio e exploragao.

«Como o espirito industrial do seculo, em nenhuma
de suas manifestacles tdo finamente se estampa, como
nas estradas de ferro, offerecem estas um esplendido
objecto para as investigacbes da Estatistica, que ainda
sfio essencialmente facilitadas pela homogeneidade dos
dados, 0s quaes desde entfio se tornam aptos para ser
apresentados em numeros, nfo s& em referencia & cons-
trucedo, como em referencia 4 exploragdo.

«Tambem o material de transporte constitue um in-
teressante objecto. de observa¢do relativo ao movimen-
to de passageiros e mercadorias, no tocante 4 sua pos-

- givel capacidade, embora as frequentes modificacGes
gque se operam no material nfo permlttam apurar nu-
meros muito positivos.

E' tambem de interesse...

«Para poder comparar igual com igual, a Estatistica
reduz a unidades os dados do trafegos.

‘0 ‘avetor escreveu o livro «Die Schule des. Eisenbahn-
wesens», no 3.0 quartel do seculo XIX,
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tellas (as indicacdes estatisticas) mostram os
«resultados do trafego, e a importancia do mo-
«vimento dos viajantes e das mercadorias, e
«quaes as tarifas que, antes de tudo, deveriam
«talvez ser applicadas . . . . . . . . W»

E’ com as médias, determinadas com o0s resul-
tados do trafego realisado, que se verificam os fa-
ctos economicos resultantes das tarifas em vigor,
taes como os gravames que possivelmente possam
pesar sobre as mercadorias, quando aquellas s3o
altas demasiado, ou aquelles tornam a exploragdo
ferroviaria impossivel por ser.onerosa ao conces-
sionario e ao contribuinte. '

O processo estatistico é 0 unico recommendado
pelos homens da sciencia ferroviaria, no Velho Mun-
do e nos Estados Unidos.

17 — Aqui, como vou mostrar, os ensinamen-
tos sdo mais significativos ainda,

Comeco por Thomas F. Woodlock, tirando do
seu estudo sobre «Ton-mile cost» os seguintes tre-
chos: P

«Consequently, other things being ‘equal,
«ton-mile-revenue (o producto médio por toge-
«lada-milha) will vary inversely to the length
«of haul. A road carrying 1.000.000.000 ton-
«miles and carrying 5.000.000 tons an average
«of 200 miles each, will show a lower ton-
«miles, than transporting 8.000.000 tons an ave-
«rage distance of 125 miles each, supposing.
«the caracter tonnage to be exactly the same
«in both cases.»

E’ este justamente o caso da Sorocabana Rail-
way, em relagio 4 Mogyana e principalmente 4




Paulista, que apresenta a maior gquantidade trans-
porfada e o menor percurso, ao passo que a So-
rocabana apresenta o menor numero de toneladas
transportadas e o maior percurso (com menor pro-
ducto médio.)

Mais adiante diz o mesmo auctor, sempre ar-
guto e entendldo

«The average ton-mile revenue will be the
«product of many factors, as has been seen in
«the foregoing remarks.

«First, -there may be changes in the cara-

- «cter of commodities offered for transportation
«between one year and another. Second, there
«may be changes in the average individual
«quantity of freight offered. g

- «The size of the average consignment of
«freight is a factor in determining both ton-
~ «mile revenue and. ton-mile cost, and might,
«with advantage, be stated by railroads in their

«annual reports. Third, there may be changes
«in the prices of transportation, measured by
«units, as compared with previous year. One
«year may be marked by stable rates, another
«by a rate war and low rates.

«Fifth, prices of freight transportation va-
«ry in different sections, which must be remem-
«bered in comparmg one road’s results with
«of anoﬂzer

«All these things have to be canvassed
«n comparing ton-miles results, especially ton-

- «miles revenues of one road with those of ano-
«ther. It cannot be too clearly stated that
«without such canvass comparisons are méannin-
«gless, and would be no more valuable than
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awould  be compdrisons of prices of a yard
«of silk and a yard of cotton . . . . . . »

As sublinhas sio postas por mim, e destinam-
se a assignalar essas aprecia¢Bes que, melhor do
que quaesquer outras, confirmam a justeza e rigor
do processo que empreguei no meu parecer de
Agosto do anno findo. : ' ‘

- Em passagem anterior 4s transcriptas, o auctor ‘
faz as consideracdes que seguem, nio menos signi-
ficativas e adequadas ao caso em discussdo: -

«The next important thing to know is the
traffic density, both for freight and passengers.
All railroads report the numbers of tons car-
ried one mile with the average rate received
per ton and per passenger. To obtain the freight
density divide the ton mileage by the num-
ber of miles operated. The results give the
number of tons carried one mile per mile of
road whic is the jreight density. The same pro-
cess gone through with the passenger mileage
gives the passenger density. The importance of
these figures is of course due to the fact that
they show the volume of business done by
the road very closely, and in such shape’ that
ready comparison is obtainable with any other
road.» '

Nido preciso commentar essas palavras. Em J.
Shirley Eaton, Railroad Operation, ndo sdo menos .
significativas as varias passagens de suas exhaus-
tivas investiga¢Bes, em que argumenta com as mé-
dias, e apresenta’ a Fstatistica como 0 unico instru-~
mento de investigagio sobre os factos ferroviarios,
ecconomicos e technicos, do mesmo modo que O
fez o illustre Bardio de Weber, ja citado.

!
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E’ assim que elle; aquelle auctor americano,
Eaton, pronunciou-se - categoricamente:

«Railroad operation is on so vast a scale,
and involves such intrincacy of relations, fhat
it can only be stated and kown statistically»

O capitulo «Das Medias» (average) € o mais
poderoso argumento que, em theoria e na pratica,
eu poderia invocar em favor do methodo que em-
preguei. ‘

Um tratado de «Estatistica» ndo explanaria me-
lhor este assumpto. ,

O capitulo «Prorating» faz-lhe sequencia e am-
plia-o de maneira magistral.

No capitulo «Working tools for the Statistician»,
o auctor chega a4 comparagdo de tarifas entre va-
rias estradas, e a base de sua comparac¢io ¢ o pro-
ducto médio do passageiro e da tonelada-milha.

18 — Volto agora os olhos para a Republica
Argentina.

As publica¢des officiaes, a respeito, sdo as me-
Ihores que conhego no genero, mesmo em relagdo
“4s melhores extrangeiras, onde sobresahem as pu-
blicadas pelo Kdniglich Preussischen Ministerium
der Qeffentlichen Arbeiten, no Archiv fiir Eisenbahn-
wesen. ‘

Todos os dados relativos & construc¢do, 4 ex-
ploracio technica e commercial, .a0s accidentes, as
financas; todas as. comparagbes com as ferrovias
argentinas e com as dos paizes extrangeiros, em
sua maior minuciosidade, sdo feitas rigorosamente
de accordo com os processos da Estatistica ferro-
viaria, e baseiam-se (naturalmente) -nas médias.

Eu iria muito longe se fosse fazer as transcrip-
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¢Oes que caberiam aqui: limito-me aos poucos pe-
riodos seguintes:

Assim, comparando os dados relativos ao trans-
porte de passageiros, encontra-se na «Estadistica de
los Ferrocarriles en Explotacion» (1913):

«Respecto a los productos por passajero-ki-
Jometro, se observan cifras menores en Alema-
nia, Austria, Suiza y Francia, sendo las de
Norte America muy semejantes a las argenti-
nas. Como estas cifras vienen a dar un termino
medio del valor de las tarifas, se prestan a es-
tudios muy interessantes: se ve la influencia del
trafico de 3.a clase en Francia, rabajando el
valor medio. En Suiza, a pesar de lo caro que
debe resultar la traccién en un pais tan acciden-
tado, el producto medio por passajero-kilome- .
tro se mantiene mas bajo que en Alemania,
debido, tal vez, al mejor empleo del material
rodante, por los passajeros, lo que permite es-
tablecer tarifas més baratas, y tambien a la
gran cantidad de trafico de transito y com-
binacion. Los datos referentes a Alemania, en
que tan intenso es el trafico de 3.a y 4.a clase,
dejan entrever que en conjunto, las tarifas en
vigencia, deben ser més caras que en los otros
paises etiropeos, que hemos citado»

z

O mesmo processo de compara¢do € emprega-
do em relagio ao trafego de encommendas.

Com referencia ao trafego de mercadorias, as
comparagdes A0 mais amplas e variadas, e se fazem
niio sémente entre os caminhos de ferro da Repu-
blica, como entre os de quasi todos os outros pai-
zes do Mundo. ‘

O argumento principal das comparacgdes feitas
¢ o producto por tonelada kilometro.
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- Transcrevo em seguida as principaes conside-
racgbes, produzidas a respexto, no citado. documento

offlma]

«Se nota, comparando las anteriores cifras,
que a pesar de la diversidad de trafico totales
y por kilometro, de los recorridos medios de
las cargas, de la classe de estas y del diferente
valor adquisitivo de la moneda, es muy cons-
tante el producto por tonelada kilometro, osci-
lando al rededor de 0,01% oro, especialmente en
"Alemania, Austria, Hungria, Francia, Rumania
y Suecia. En la Argentina, el termino medio
es algo superior a 0,11% oro; en Dinamarca,
0,013% oro; en Espafia 0,016$ oro, y en Suiza
0,017$% oro.

, «Como estas cifras vienen a medir el pto-

. ducto bruto por tonelada-kilometro, o en outras
palabras, lo que percibe del publico la Empresa
del ferrocarril, por efectuar el servicio de trans-
portar uma tonelada a um kilometro, de dis-
“tancia se tiene en dichas cifras, numeros pro-
porcionales a los fletes medios de transporte
que rigen en los differentes paizes. Es claro
~que la diferente composicion de la carga total,
“que obliga a diversas tarificaciones dentro de
los classificadores: correspondientes, y el recor-
rido medio de las cargas, que ejerce distinta
influencia segun el systema de tarifas en vi-

- gencia a-lo largo de la linea, no permite supo-
ner que la proporcionalidad que hemos indicado
~sea una proporcionalidad simple y directa. Pero
es bien evidente que la relacion existe, y que
devido a ella se traducen en las cifras que es-
tudiamos muchas modalidades' del trafico de
cargas en cada pais. Asi, por ejemplo, vemos la
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Suiza presentar uno de los valores mas altos
(0,0179% oro) de acuerdo con las condiciones
que la accidentada planimetria y altlmetrla de
este pais imponen a la traccion.

«Como paises de tarifas baratas, appare-
cen Holanda, Japon, Rusia y Norte America.
En Holanda, pais llano, y con numeroso red
de canales que influyen con su competencia a
abaratar toda clase de transportes,el hecho. se
explica, mucho mas cuanto que la mayor parte
de las cargas, siendo productos agropecuarios,
y de industrias rurarles destinadas a la expor-
tacion, deben, por su poco valor por tonelada,
y por su ponto de destino fijo, ser transportadas
con tarifas muy reducidas; se nota, sin embargo,
desde 1901 a 1911, un aumento constante del
producto medio (de 0,00787% oro a 0,00879%
oro). .

«Algunas ‘de las consideraciones anteriores
sirven para explicar el valor correspondiente
al Japon, que es tambem muy bajo, dentro del
conjuncto general (0,00629% oro).

«En Rusia encontramos valores mas ba-
jos todavia, 0,00595% oro, para 1901, que ha
subido en ocho afios hasta 0,008038 oro; debe
recordar-se que en Rusia los ferrocatriles estan
en su maior parte construidos en regiones de
lanura, donde la traccion es barata; que el
trafico es muy intenso, y sobre tudo, que las
cargas recorren en termino medio larguissimas

distancias, como ya se hizo notar en la ultima -

columna del cuadro «Trafico de carga en los
ferrocarriles de los differentes paises» pagina
LXVIII; esto contribuye a baratar considera-
blemente el precio que corresponde a una tone-
lada-kilometro.



«Fn Norte America actiia la misma causa
para contribuir a rebajar el precio del trans-
porte: el recorrido medio de ‘una tonelada es
superior a los 120 kilometros, cifra que, salvo
Rusia, no se observa en Europa, y que apenas
es alcanzada en la Republica Argentina.

&« A . . . . . P

As despesas, o emprego de capital, o custo do
primeiro estabelecimento, os resultados financeiros;
tudo emfim que diz respeito ao movimento do tra-
fego e financeiro das estradas, é minuciosamente
tratado pelos processos da Estatistica ferroviaria,
pela forma ensinada pelos mestres francezes, ame-
ricartos e allem#es, e 4 qual referi-me com precisdo
nas linhas precedentes.

19 — Acabo de fazer largas referencias aos pro-
céssos empregados pelos classicos extrangeiros para
comparacio de tarifas cobradas em estradas de fer-
ro em trafego, e o fiz para justificar o que chamo
a razéo historica. ' ,

" Esta, porém, ndo é mais do que a propria ra-
zdo. scientifica, como bem o indica o simples bom
senso; pois que os grandes auctores ndo procede-
ram certamente por mero palpite, ndo podiam ‘dei-
xar de recorrer a um processo scientifico, isto €,
a um processo geral e exacto.

Com effeito, a pr‘incipal condicdo para que um
processo seja- scientifico é a sua generalidade, e
esta sé reside no que a Estatistica, sciencia ou
arte (para mim arte) creou segundo todos os pre-
ceitos que a formam, e que se acham universal-
mente consagrados para investigagSes scientificas.

20 — Woodlock, Raton e Weber mostram per-
feitamente quaes as razdes que obrigam a empre-



gar-se a Estatistica  para realisar investigacbes pro-
veitosas sobre os factos technicos e economicos que
presidem a explorag@o de uma ferrovia, dentre os
quaes se destaca precisamerte a compara¢do das
tarifas, lo que percibe del publico la Empreza, jus-
tamente o que se deseja apurar aqui em Sio Paulo,
segunde o contracto de 22 de Maio de 1907, com
relacio as tarifas da Sorocabana Railway e das
outras granaes Companhias do Estado. :

Eu acho que o resumo que fiz das considera-
¢0es expendidas por tantos e tdo notaveis auctores,
é sufficiente para esclarecer as duvidas que por
ventura possam ter os que ndo se. occupam com
estas questes. Todavia, ndo encerrarei este ad~
dendo, sem fazer ainda varias aprecia¢Ses sobre ca-
sos concretos, que sdo typicos entre nds, e que me-
recem, por isso mesmo, e neste logar, mengao es-
pecial.

Eu vou argumentar justamente com o que se
passa, por exemplo, na ESTRADA DE FERRO
CENTRAL DO BRAZIL, na REDE SUL MINEI-
RA e na REDE DE VIACAO FERREA DO RIO
GRANDE DO SUL.

21 — Vejamos estes casos interessantes.

Tomemos as tarifas da E. F. Central do Bra-
zil e formemos com ellas as varias tabellas de
taxas.

Vamos applical-as.

Ao fazel-o, porém, tem de ser consultado o
quadro das alteragdes, Seja o que tenho sob as
vistas, encerrando as que vigoravam até 31 de De-
zembro de 1916.

Pois bem, esse quadro contem cento e trinta e
oito. (138) alteracbes, que consistem puramente e
simplesmente em abatimentos variando de 25 a...
50 o%4.




Ora, pergunto eu: applicados esses abatimen-
tos, que é que se cobra do expedldor? S&o os pre-
‘¢os indicados pelas bases ou pelas razées?

Nio, absolutamente nfo: o que se cobra do
publico, na E. F. Central do Brazil, é muito menos
realmente do que o indicado pelas bases ou pelas
razoes.

Si compararmos, por exemplo, as tarifas da
Central com as da S3o Paulo Railway, onde ndo
ha desses abatimentos, e apesar de ser a mesma a
classifica¢do, podemos comparar bases com bases
ou razdes com razdes?

Nio, certamente: seria o maior dos absurdos,
porque si na Sao Paulo Railway applicam-se 0s pre-
cos dados pelas razdes, na Central applicam-se pre-
¢os muito menores em bloco, e para grande numero
“de mercadorias, e expedidores, do que aquelles que
fornecem as bases e as razdes.

22 —Si em vez da Central, tomar-se a Rede
~ Sul Mineira, da-se a mesma cousa (ue no caso an-
terior. -

Porque os quadros das razdes nos fornecem
uma cousa e applica-se effectivamente outra: os
_pregos, que sdo cobrados ao publico, ficam abaixo .
mui sensivelmente d’aquelles que fornecem aquelles
quadros.

Podem assim aquelles precos entrar em com-
paragdo, para se apurar o que paga o publico? Nao,
absolutamente ‘ndo: seria um absurdo fazel-o, por-
‘que seria comparar uma cousa real com uma cousa
ficticia. :

23 — Seja agora a vez das tarlfas da Vlagao
Ferrea do Rio Grande do Sul: aqui é mais. frisante
-ainda o absurdo da comparagao das bases ou das
razdes.
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Basta ver os abatimentos effectuados nas ta-
rifas (nominaes) e que se aplicam de varias for-
mas. Exemplos: 40 % para os ramaes de Caxias
e de Santa Cruz; de 30 % a 50 9% para a linha de
Rio Grande a Bagé e além de 309y para as esta-
¢oes da fronteira, para as mercadorias procedentes
das estagbes de Porto Alegre a Cachoeira. (300
klms.), notando-se que toda a vez que os fretes
na linha de Rio Grande a Bagé forem superiores
aos da rede de Porto Alegre a Uruguayana, vigo-
rardo os fretes desta, e ainda mais que, na linha
do Rio Grande a Bagé, ha tarifa movel e na outra
ndo, e que os carregamentos completos gosam‘de
abatimentos que vao de 10 a 50 0.

Pergunto eu: para que servem as tabellas de
razbes na Viagdo Ferrea do Rio Grande do Sul?
Podem ellas ser comparadas com as de outra qual-
quer estrada?

Nao, absolutamente ndo: as bases e as tabel-
las de razdes sdo simples pontos de partida, verda-
deiros pontos de referencia, para o calculo dos fre-
tes. Ellas em nada se parecem com aquillo que
realmente se cobra do publico, e os fretes ‘dados
por ellas sdo puramente ficticios, em relaglo ao
que 'se cobra de facto, a lo que percibe del publico
la Empresa, como diz a linguagem official argentina.

24 — Isto ¢ sufficiente para mostrar que é um
absurdo, é falsa a comparacdo feita entre bases ou
entre razoes.

Portanto, comparar tarifas de estradas de ferro
que se acham em trafego, pelas bases ou pelas
tabellas de razdes, ndo é processo scientifico: €
um acto arbitrario e pessoal, sem significacdo, sem
sentido, porque se basejia em elementos ficticios,
quando o que se procura saber € a verdade, € o que
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se cobra effectivamente do publico, é o que este
paga realmente pelo servigo que recebe.

Assim, entende-se em toda a parte do Mundo.

Chame-se um empregado de Contadoria de Es-.
trada de Ferro, que se occupe com as tarifas, e elle
dird que as razdes s6 servem de ponto de partida
para o calculo dos [retes, mas em geral néo expn-
mem os fretes cobrados realmente.

25 — Qual o processo que se applica para com-
parar os pregos de transportes que se cobram do
publico, e resultantes das tarifas em vigor?

Isto é que precisamos saber. :

Naturalmente deve ser um processo geral e
verdadeiro.

Quém. o fornece é a Estatistica: € o processo
dos productos médios (tarifas médias, receitas mé-
dias, taxas médias, etc.)

Elle se applica tanto 4 comparagio das taxas
correspondentes a duas classes de mercadorias da
mesma _estrada, como de estradas differentes; tanto
~ se applica 4 comparagio de fretes de duas classes,
como de todas as classes; tanto se applica &
compara¢io dos fretes em bloco de duas estradas,
como de qualquer numero de estradas.

E por isso, por esse meio, podem ser compara-
- das as tarifas de quaesquer das estradas de Sdo
Paulo; podem ser comparadas as tarifas em bloco
de todas as estradas de Sdo Paulo com as de qual-
quer paiz ou de todos os paizes da Europa, ou de
qualquer outra parte do Mundo.

Os bons tratados estdo cheios de estatlshcas
que fornecem isto. : :

Os optimos relatorios argentinos, a que me re-
firo, apresentam minuciosas estatisticas e compara-
¢oes desse genero.
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, O rigor da comparagio é tanto maior quanto
mais especialisada € a mesma, tal como a que se
taz entre as ftarifas de duas classes similares ‘de
duas estradas differentes, caso que ¢ justamente o
estudado no meu parecer de Agosto de 1017.

Isto é mera Contabilidade commercial, simpli-
cissima, que o proprio bom senso aconselha, a quem
quer que procure um criterio scientifico para guiar
o seit procedimento, pois que o arbitrario é incom- -
pativer com a sciencia.

Eu segui o criterio scientifico, que fornece o
unico processo scientifico empregado por todos 0s
mestres no assumpto.

e - ,

26 — Creio que expench razBes e provas sufﬁ-
cientes para nfio deixar duvidas mesmo, aos leigos,
sobre a verdadeira solucio do problema da compa-
ragdo das tarifas ferroviarias.

Ainda poderia extender-me em outras considera-
¢oes, que talvez fossem ociosas, € que omitto neste
novo parecer,

Por isso encerro-o, confirmando o prlmelro em
todos os setts termos.

o, R
%«ééﬂi@a %eha rz{& C%a

S. Paulo, 11 de Julho de 1918.




ANNEXO

Copia N.° 1

Ihspectoria de Estrada de Ferro e Navegagdo. —

Sio Paulo, em 3 de Outubro de 1900. — Sr.
Dr. Secretario da Agricultura:

. Transmitto-vos nesta data os inclusos papeis
que se referem a uma reclamagio do sr. Superin-
tendente da Sdo Paulo Railway Company contra
as apreciaces feitas pelo sr. engenheiro Clodomiro

Pereira da Silva, relativamente 4s estradas de ferro
em frafego neste Estado e consignadas num relato-
rio, que foi publicado no numero 99 de 6 de Maio
ultimo, do Diario Official do Estado.

Cumpre lembrar que com o relatorio annual
desta Inspectoria, foram apresentados diversos qua-
dros, em cuja organisagio se utilisou parte do re-
sultado do trabalho sobre tarifas incumbido ao sr.
engenheiro Clodomiro e que esse -secretariado, jul-
gando as estatisticas interessartes resolveu publical-
as em annexo ao seu relatorio, distribuido no cor-
rente anno. Pediu, entdo, vosso antecessor uma €x-
posicdo que servisse de prefacio ao annexo, a qual,
redigida, como estava indicado, pelo sr. engenheiro
Clodomiro, subio a essa secretaria com o meu of-
ficio n. 115, de 11 de Abril ultimo.
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Prova o mencionado profissional que as tari-
fas da Sao Paulo Railway, a cuja linha afflie a
massa de transportes das outras estradas de ferro
paulistas, ndo sdo realmente as mais baixas, e que
estdo mesmo além dos limites razoaveis e naturaes
resultantes das condi¢des de sua exploragdo indus-
trial. A demonstragdo é feita de um modo technico,
em que se observa o que se acha estabelecido a
respeito.

Allude mais o sr. engenheiro Clodomiro a factos
conhecidos ou de facil verificacdo.

As apreciagbes da natureza daquellas: que o sr.
Superintendente da Sdo Paulo Railway taxou de
injustas, ndo escapam certamente, 4s contingencias
inseparaveis de qualquer julgamento humano.

Constitiie, porém, garantia das que formulou
o sr. engeunheiro Clodomiro o estudo assiduo com
que o meu collega cultiva o seu espirito, cumprindo
salientar que sdo manifestadas com uma indepen-
dencia tanto mais louvavel quando se attende a
que ¢ mais certo preparar-se embaragos futuros
do que colher proveito material, dizendo o que em
consciencia se julga necessario em defeza dos inte-
resses do publico.

. O sr. engenheiro Clodomiro precisou para o
que descjava demonstrar, recorrendo ao meio mais
conveniente para isso pelo lado technico, de dados
dos que solicitei da Companhia. Reiterei esse pe-
dido, quasi um mez depois e tendo a Companhia
allegado em sua resposta que ndo tinha pessoal para
colher os esclarecimentos desejados, o sr. auxiliar
Theophilo Oswaldo Pereira e Souza foi fazer esse
servico na Contadoria Central e na da S3o Paulo
Railway Company. Procedeu-se em seguida aos cal-
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culos, muito demorados por sua natureza, para de-
terminacdo das unidades de trafego, receita e des-
peza respectivas. Emquanto aguardou esse resulta-
do, que foi obtido dep01s do fim de Julho, isto €,
em época posterior 4 que indicou o-meu officio n.
235, de 10 do mesmo mez, no qual vos declarei
parecer-me preferivel apresentar trabalho completo;
o st. engenheiro Clodomiro occupou-se com Servigos
das linhas Bragantina, Funilense e do Ramal Fer-
reo Campmexro, continuou seu estudo de tarifas ‘e
preparott uma resposta que vos transmittirei breve-
mente, para attender ao vosso pedido de informa-
¢Ges preliminares, em relagio a este ultimo as-
sumpfo.

Penso ter apresentado uma explicacfo, que vos
satisfar4, da demora acima alludida. — Satide e
Fraternidade. — José Luiz Coelho, Inspector.

. . . [ . . . . . . : .
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Resta unicamente considerar o abatimento ap-
parentemente de 40 ¢ sobre as bases da tabella 3
da Sdo Paulo Railway, em relagio as outras linhas,
Os principaes generos da tabella 3, como é sabido,
sdo o café em grdo e o assucar.

Em absoluto, isto é, de base para base, o aba-
timento é de 4009s na Sdo Paulo Railway; mas
considerando que o café paga taxa differencial na
Paulista e na Mogyana, verifica-se que a taxa fixa
de 206 réis decresce nestas duas Companhias até-
attingir, para algumas estacdes na Mogyana, im-

“

portancias muito inferiores 4 cobrada na Sido Paulo -
Railway, pelo mesmo peso e percurso.

A tabella differencial (vide os quadros 4 e 5)
tem favorecido menos a Paulista; ndo obstante para
algumas estagdes a taxa média, incluida a tarifa
movel, approxima-se muito de 200 réis; e para mui-
tas da Mogyana fica muito abaixo da taxa fixa de
206 réis da Sdo Paulo Railway. Por exemplo, na
Mogyana essa taxa média decresce de 200 a 170
réis (incluida a taxa movel) de Tambalii a Ribeirdo
Preto, sendo que as estacies deste trecho ‘despa-
charam em 1808 — 35.479; em 1899 — 42,042



toneladas de café. S6 o movimento de Ribeirdo
Preto foi de 10.800 e 15.000 toneladas, respectiva--
mente em 1898 e 1899, sendo a base para. esta es-
tagdo 17 9% mais barata que na linha da Companhia
Ingleza. Na Unido Sorocabana e Ytuana, os gene-
ros da tabella 3, despachados de ou para Santos,
tem o abatimento de 3 0, sendo que o assucar bruto
produzido e despachado na sec¢do Ytuana tem .o
abatimento de 40 ¢o. Ainda na Mogyana, os ge-
neros da tabella, além do café, teem tabella especial,

com abatimento na linha Casa Branca e Rlbexrao
Preto. -

Sdo os generos da tabella 3 os que mais pre-
ponderam nos transportes, e por isso os considerei
em separado, para melhor mostrar as excep¢des
que acabo de indicar: sé estas bastariam para con-
vencer que € simplesmente nominal, o abatimento,
de 4090 a que se refere a Sdo Paulo Railway. '

Examinando o movimento geral de mercadorias
das linhas do Estado, verifica-se para as que tenho
considerado, o seguinte movimento de café:

Transportado em 1898:

Toneladas

Na Sdo Paulo Raxlway ... 327715
Na Paulista . . . . . . . . 260.557
Na Mogyana oo, 127379

ou respectivamente 27, 40 e 43 0/0 em relacfio ao
trafego total;

Transportado em 1899: s
‘ Toneladas

- Na Sdo Paulo Railway . . . . 383.498
Na Paulista-. . . . . . . . 309.639

Na Mogyana . . . . . . . 146,593
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ou respectivamente 32, 46 e 48 oy do trafego total,
o que faz notar um augmento de 15 % no ‘movi-
mento geral do café. ,
Considerando agora as por¢des de tratego de
mercadorias respectivamente pertencentes aos gru-
pos de tabellas superiores, eguaes e inferiores, vae se
ver por partes a prova de que nfo é verdadeira a
affirmagdo da Sdo Paulo Railway com relagdo as
suas tarifas. Os productos médios recebidos mostram
isso de uma maneira cabal.- Por falta de mais dados
limitarei. o confronto 4s linhas da Sdo Paulo Rail-

- way, bitola de 1m60, da Paulista, e tronco e ra-

maes da Mogyana.
Assim observa-se no segumtc quadro compa-
rativo dos productos médios do café: -
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1897 || 288 | 250.9/-—15 |+2L | 288 | 206 |—28 | 0.00 { 206
1898 | 288 | 259.2|—10 |+26 | 988 | 202 |—20 | -2 | 206
1899 || 288 | 256.4(—10 |+24 | 988 | 206 (—28 | 0.00 | 208

Por onde se vé que o café representando um
tergo do volume total de mercadorias na Sdo Paulo
Rallway e quasi metade na Paulista e na Mogyana,

. € transportado mais barato na Mogyana, e apenas

24 o mais caro na Paulista.

Examinando os outros generos transportados
na S3o Paulo Railway, conforme o quadro abaixo
que dé a respectiva quantidade em toneladas:
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. \ Carvéo e
Annos|| - Café AssU- a1 |mater. de Outros | "qpaeg
car contruce. generos

1897 1| 853,382 39‘.968 30.671 | 409,123 | 479.582 11.802.676
1898 || 827.715 [45.189| 80.129 | 866.790 | 481,649 |1.211.412
1899 || 883,498 [86,694| 32.297 | 328.115 | 418,338 [1.188.442

observa-se que estando incluidos na columna ou-
- tros generos (6) objectos que, na quasi totalidade
de. peso, pertencem 4s tabellas 4, 5 e 14, a Sdo
Paulo Railway s6 effectia os transportes a 400 -
menos dos generos das columnas (3) e (4). Os da
columna (5) que representam um ter¢o do volume
total do seu trafego, sdo transportados a prego infe-
rior nas linhas das outras companhias, que consi-
dero; quanto aos da columna (6) péde-se concluir
que em rigor o sio tambem, pois. preponderando
nelles os artigos das tabellas 4 e 5 (ndo se tem
feito estatistica especial) os desta sdo transportados
- 28 0% mais caro na Sio Paulo Railway, e os da ta-
bella 4 a prego-egual.
De modo que como se vé, deante da eloquenua
‘tdo esmagadora da estatistica, toda a affirmacdo
aventurosa do honrado sr. William Speers esvae-se
do modo mais frisante e incontestavel. A convic-
¢do dissq se fortifica minudenciando mais ainda so-
bre a demonstracio.
: Antes de tudo, € prec1so nao -esquecer que as
tarifas da Sdo Paulo Railway, embora.elevadas em
virtude da depressdo cambial sdo independentes do
cambio, de modo que a reducgdo de 5% por di-
nheiro, que, com a subida do cambio, operar-se- -4
nas linhas restantes — nas tabellas que foram aug-
mentadas com a movel, ndo se fard sentir na Sdo
Paulo Railway; pelo contrario, com as mesmas ta-
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bellas-ji bem altas, ella gosard ainda, pelo augmen-
to do trafego, do beneficio da reduc¢do da taxa mo-
vel nas outras linhas.

Considerando ainda que na Companhia Pau-
lista quasi metade do café procede da Mogyana,
0 que quer dizer que é embarcado em Campinas
e s tem 45 kilometros de percurso; excluindo da
Paulista todo esse café, e comparando o producto
médio delle com o da Mogyana, considerando o
transporte em continuidade; e calculando o producto
médio de todo o café restante na Paulista, vé-se

~que este foi respectivamente em

AN S AL .
\{&\}:@ AU .l.‘\'\\xv ‘Lfn:c b

Réis
1897, . . . 2436
1808 . . . . 2583
1809 . . . . 250,0

ou mais ou menos 21 9% mais alto que-na Sdo Paulo
Railway Company. Comparando o producto médio
do café, na Mogyana (tronco e ramaes) e no tre-
cho de Campinas a Jundiahy, verifica-se que ainda
nessas condigBes seria este café transportado apenas
10 9% mais caro que na Sdo Paulo Railway. Consi-
derando os productos médios totaes, entrando com
os respectivos percursos, vé-se ainda que é a Sdo
Paulo Railway que melhor parte aufére.no trans-
porte do principal producto paulista. = ”

Assim, a estatistica fornece os seguintes dados
quanto ao café, em kilometros:
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PERCURS0O MEDIO DO CAFE
Annos — -
8. Paulo Railway| (biﬁi}l}lﬂa@) Mogyana
1897 | 92,7 200
1898 92,6 201
1899 | 139 kilometros

com 0s quaes se obtém os seguintes productos mé-
dios totaes de uma tonelada, em toda a respectiva
linha ou secgdo:

Sdc Paulo Railway . . . . . 24$720

Paulista (bitola 1m60) . . . . 24$383
Mogyana (tr. e ram.) . . . . 42$642

E attendendo-se 4s baldeacBes que fazem as
Companhlas Paulista e Mogyana e que nas 383.500
toneladas, 310,000 fizeram o percurso de Jundiahy
a Santos sem baldeagdio, sem- despacho, sem tra-
balho algumi sindo o de transporte, vé-se que a re-
‘muneracdo da S&o Paulo Railway é maior que a da
Pauhsta e Mogyana.

Fazendo com relagfio 4s mercadorxas em geral
a. mesma comparacio apphcada ao cafe, tem-se o
segulnte quadro, para 1899:

Extensio) Pere’urso medio || Prod. med.
Companhias media | — —=—|I por tonelad.
: em traf.jEm kmas, 9/, total{| kilometro

8. Paulo Railway.| 189 88 | 683 | 150,
Cia, Paulista . . :
bitola 1 m, 60 279 85,1 80,5 204,56

Cia. 'Mogyana . ' '
~tr, e ram. i 193 - 88,4 . 176
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Comparados os productos medios, vé-se que o
recebido pela Paulista é mais alto 28,6 %, O rece-
bido pela Mogyana 10,6 9% que o da Sio Paulo
Railway. . , ‘

Considerando sempre sémente o trafego retri-
buido, obtem-se o seguinte resultado em relacdo a
passageiros, no quadro que se acha na pagina se-
‘guinte, em que se vé, como o indicam as respectivas
tabellas, que ndo Sdo Paulo Railway é apurado o
maior producto médio, '

Companhias Ig’g':?:f' Percurso med. | Producto med.
5. Paulo Railway.| 139 86,7 26,4 49,8
Paulista . . ,

1 m. 60 . 279 51,7 18,5 46,2
Mogyana . . ‘

tr. o ram. b77 49,0 . 84 42,7

Finalmente, reduzidas as unidades a uma. sé
especie, e fazendo comparagdo das respectivas mé-
dias cobradas nas tres companhias, com relagio a
1809, vem: =~ e

‘ PI‘OduOtO C . 1
, Unidades de | medio da |-°MmPparaco
Companhias tratego unidade de "gf“p? ga ’
trafego |
8. Paulo Railway . 141,405,686 186,0 —
Cia. Paulista . o
bit. 1L m 60 82,888,600 156,4 15,0
Cia. Mogyana . v
tr. e ram. 94.188,756 184,3 =20

O que significa que reduzido tudo 4 unidade de
. trafego, o producto médio da unidade na Sdo Paulo
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Railway é mais baixo que o da Paulista 15,0 % ¢
mais alto 2,09, que o da Mogyana.

O descrescimento da porcentagem, que se nota,
passando do producto médio de mercadorias para

o da unidade de trafego, € explicado pelos seguintes

factos: -

1.0 — Resultando a unidade de trafego de com-
binagio em uma s& especie de todos os objectos
transportados, todos os das tabellas 1, 9, 10 e 11,
que ndo entraram no quadro dos productos médios
de mercadorias, sio justamente transportados a fre-
tes mais altos na Sdo Paulo Railway.

O producto médio da 1.2 classe da Paulista,
por .exemplo, comparado com o producto médio da
Ingleza, mostra a grande differenca cobrada a mais
na Sdo Paulo Railway, isto é, ao passo que na
Paulista o producto médio de passageiros de 1.
classe deu 62,8 réis, o da Sdo Paulo Railway foi
de 75. \' :

2.0 — Sendo a unidade de trafego uma combi-
nacfio de fraccOes em que se estabelece uma de-
pendencia intima, entre as quantidades embarcadas,
os. percursos médios e as receitas (em parte), o de-
crescimento da base da tarifa e o percurso médio
influem  preponderantemente no producto .médio
dessa unidade. S

Actuando simultaneamente, essas. duas condi-

¢Oes provam justamente o decrescimento das por- -

centagens entre os productos médios obtidos. Quanto
ao numero de unidades de trafego da Mogyana,
€ facil ver que estd de accordo com o seu grande
percurso médio e as quantidades embarcadas.
Cumpre observar que na Contadoria da Sdo
Paulo Railway forneceram a importancia de 117
réis para producto médio da unidade de trafego,
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a qual ndo foi aqui adoptada, porque nos quadros
que apresento sé estdo considerados os transportes
retribuidos.

Nao extendi estes estudos as linhas da Cia.
Unido-Sorocabana e Ituana por absoluta falta de
dados. :

Tendo, entretanto, demonstrado uma de minhas
affirmacBes — que as tarifas da Sdao Paulo Rail-
way ndo sio mais baixas que as de todas as estra-
das de ferro do Estado, e que principalmente o aba-
timento de 40 9 que ousou estabelecer a Cia. In-
gleza, é puramente imaginario em relagdo a todas
as linhas; ainda me resta mostrar, quanto as tari- .
- fas, que as da Sdo Paulo Railway estdo acima de
seus limites razoaveis e naturaes. s

Infelizmente, faltam muitos dados para essa
demonstracdo, mas comparando os resultadoss com
as da Mogyana e Paulista, e de outras linhas, pé-
awse julgar com rigor sufficiente da affirmagdo
que acabo de fazer.

E’ ]ustamen‘ce em Vlrtude dessa concentrdgao,

TSR

expressa sempre na razio inversa dos percursos,
que maior realce tem o seguinte quadro (1899):

Lxtensfo) : Producto] Custo
Companhias media || oridades 1o aiio daimedio da
. llem traf. | de trafego |lynidade |unidade

8. Paulo Railway. 189 141,405,636 186,0 || 78 réis

Cia. Paulista .
bit. 1 .m 60 279 §2,888.606) 156,4 67 .,

Cia, Mogyana . .
tr. e ram, a7 94,188.756) 183,3 70 -,




.‘buldos (e as melas passagens  como meias e nio
“como inteiras) tendo sido incluidas déspesas de
. custeio:ngo. expugggda fornemdas, ahas, pelas Com~
 pan :

Ref; mdo i mesma extensao de hnha, tem-se’
que’ o niimero de unidades de trafego na Paulista
estd para o da Sdo Paulo Rallway como' 10 para
34, e na Mogyana como 10 _para 61, isto é, na Pau--
lista menos de um tergo e na Mogyana menos de
um  sexto que na Sdo Paulo Railway.







