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BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

PESQUISAS SOBRE O TRANSPORTE FERROVIARIO Tt

' Baseadas em: Estatisticas do Departamen-
to Nacional de Egtradas de Ferrg (DNEF),
Projetos Ferroviarios da Comissao Mistg
Brasil - Estados Unidos (CMBEU) e Relato
rios de Estradas.

I - INTRODUCRO

1. Ha um século, no dia 30 de abril de 1854, o Imperador D, Pe-

. . ’ ~ . ! . .
dro II inaugurava as duas primeiras leguas de rede ferroviaria Dbrasi-

£y

. . » ~ > » -
leira, que, avancando centinuadamente a uma razao media superior a

- - ¢ » ’
mil metros por dia, ultrapassou o marco quilometrico numero 37 000 an~

tes de findar o anc de 1952,

i

~ & . o !
2o Essa rede, construlda com dificuldade em terreno de éspera

~

topografia, coloca o Brasil em oitavo lugar entre os paises do  mundo

a respeito de quilometragem, Entretanto, relativamente a densidade

de.tréfego remunerado, que indica o trabalho pfodutivo realizado, a

. o~ 7o ” . . .
nossa posigao estatistica esta bem longe de ser lisonjeira.

3. A densidade de tréfego é realmente um indice de produtividade

das estradas de ferro: representa o quociente da produgdo caracte-

ristica dos transportes em geral - a tonelada—quilametro - pelo  fator

s’ ~ LA, " .
basico da produgao ferroviaria - a extensdo de linha.

. ’ 2 ‘. £ :
Deve referir-se ac trafego remunerado; util ou liquido, que

¢ a fonte de receita dos transportes. -Deve também ter proporgao apre-

- ' .~ ‘ . . e . . .
priada para a medigao de uma grandeza inerente a uma industria, cuja fi
L R

v, .
grande dig

N . v # l
nalidade, por definigas, & o transporte de grandes cargas &

D . . , » Lo
tancia. Assim, a densidade de trafego remunerado, sorrespondente a um

~r

. Ve W . . ~ . A
determinado periodo, sera expressa em milhees de toneladas-quilometros

A

Uteis por quildmetro de limha explorada (M. t-km ut./km).

Lbe O coeficiente de tréfego - relaggo percentual entre a despe-

' . . 7, . ~
sa de custelo ferroviarin e a receita dos transportes - nao obstan-

ividade, porque

- > - » N
te seu uso gemeralizade, e inexpressivo quanto a produ

R |
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produggo nao se mede pela despesa nem tem COMO fator a receita., GCer-
to, corresponde a um {ndice financeiro, com o inconveniente de inter-
pretar em sentido contrario a variagao do trafego.

Além disso, o regimem deficitério, hoyje reinante em todas
ferrovias federais, induz o artificio de escriturar-se a subvengao co
mo recelta, o que, naturalmente, falseia o sl ignificado do coeflclente

de trafego. Por exemplo: O Mltimo relatério divulgado pela Santos-

Jundiai acusa para o anc de 19523 um tguperavit” de 97 458 mil cruzei-

ros ao mesmo tempo que atinge & 11k 086 o tdeficit" computado pelo
DNEF.
5 A significaggo exata de uma grandeza s6 se manifesta quando

» . . N . . .
é medida pela unidade adequada. As nossas primeiras estradas de fer-

o~ . ~ . . A
ro talvez nao tivessem rampas tao fortes se a taxa de declividade fos

-~

se calculada em milésimos, traduzindo a resisténcia da linha a traggo,
em vez de centésimos, s2m 0 meSmo sentido objegivo. Igualmenée, nao
se teria construido tanta linha de produtividade t2o abaixa se a den-
sidade de tréfego prevista fosse computada em M., t-km ut./km.
6. Uma andlise expreséiva da densidade de trafego da rede fer-

* o ) . L3 + - -
roviaria brasileira obtém-se combinando os dados do DNEF com os compl

lados do "Plano de Reaparelhamento da E.F. Sorocabana®:

Pafses Extensao Transp. de mercad. e animais
por qullometragem de linha Densidade de trafego em 1950
ferroviaria mil km milhoes de t=km utels/km

Estados Unidos 360 3,068
U.R.S, 5. estim® 120

Canada a09 020000 69 l 5O6
fndia ecevesasas 66 0, s BL45
Argentina .iies L7 . ., 0 298
AuStralia eceees L3 “
Franga sesseses » L1 1,085
Brasilses 17 0,219

Média mundial
incluindo os Estados Unldos 2,046
excluinde 'f " 1,022
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3.
Brasil
todas as estradas:
mercadorias - 0,205 : _
animais ... 0,014 ; R 0,219
estradas de maior densidadé: . '
Santos-Jundiai .. 3,180
Vitoria a Minas . - g 0, ,889
Sorocabana ...... . 3 .0 , 701
Central do Brasil - 0,385
‘Paulista «oevsaoe 0, 3372
Teresg Cristina . o 0 BAQ
Parana-S2&Catarina 0, 1282
Arargquara ...... ' ' . -0, ,213
Viagao Férrea RGS - .  0,211
) Noroeste nnnclo--o ‘ ’ ) 03195
media dessas 10 estradas 0,386
-estradas restantes:
media global de todas as
demais, que correspondem ' _ '
a 53% da extensao total, : : 0,059
Entre‘os 23 paises relacionados no plano da Sorocabana, )

Bra81l coloca-se em penultimo luga , acima de Portugal (0,196) e abai

vxo da Argélia (O, 241;.

7 0 quadro anterior - referente ao transporte de mercadorias e

animais em 1950 - mostra gque a meédia do Brasil, excluindo as estradas

de maior densidade,‘oorréspondendo.a quase metade da réde total, eQui
vale a 6% da média mundial, nao incluindo as ferrov1as norte -america~
nas que apenas representam cerca de,25% da extensio global,

8. A nossa‘situagao ainda seria mais preCaria'se fossem mais
elevados; oomo'sempre se-desejbu os baixos {ndicesvde extensgb ferro
v1ar1a em relagao a superficie e a populacao do pals. respectlvamentg
43 m/km2 e 0,7 m/hublLaﬂteS, valores realmente 1n51gn1flcantes compa-~
rados com os corresnondentes L6,8 e'2,4 nos Estados Unidos.

9. 0 aumento- da densidade de,trafego das ferrov1as brasileiras

tem sido consideravelménte retardado pelas ongrosas condicbes -técni -

cas da maior parte de suas linhas, o que, encarecendo 0s fretes, fac1

lita a conoorrenc:La l"OdOVl&I‘l& extender Se a dlstancn.as mU.ltO maiores
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3. . A maioria dos prolongamentos ferroviarios gtualmente emn exe-
cugao nao atende a um imperativo economico. Destinados a fomentar o
desenvolvimento seriam, com vantagem, substituidos pela estrada dero
dagem. O dia da estrada de ferro chegaria postericormente quando ato
helagem de tréfego remunerado fosse suficiente para produzir a densi

L roe
dade minima necessaria,

Transporte de nassazeliros

4. No dltimo decénio o transporte, em milhdes de t-km, subiu de
24,5,2 o que representa um acréscimo de L6,2% sobre as 530,8 relativos
ao ano de 1943. Em 1953 viajaram de trem mais de 328 milhoes démﬁég
sageiros, dos quais, 252 milhces, ou sejam,cerca de 77%, pagaram arg
duzida passagem'defsubﬁfbiob |

15, A disﬁribuigﬁo do trabalho total, entfe_passageiros de inte-

. ‘s e . L . .
rior e de suburbio, no ultimo quinquenio, foi a seguinte:

milhdoes de pass./km: 1949 1950 1951 1952 1953
de interior ...v.v.0.. 5 198 5 506 .6 159 6 188 6 513
de suburbio: ' .
Central do Brasil 3 770 3 667 3 497 3 109 3 40O
outras estradas.. 831, 920 973 1 051 1 173

totalievavseovoos 9 802 10 093 10 629 10 348 11 086

milhoes de t-km: ‘
a 70 kg/passageiro  686,1 706,5 744,00 724,L  776,0

16. 0 trafego de passageiros, em ge?al, nQQ'constituie trabalho
rendoso para das estradas de ferro., Muitos trenswdao mesmo prejﬁizai
real. Nos Estados Unidos, em 1953, o "deficit elevou-se a 705 mi-
lhoes de délares, absorvendo duas quintas partes do lucro provenien-
te dos fretes. L4, nesses Gltimos anos, foi dada autorizacao para a
supressdo de céerca de 500 trens de passageiros. Aqui, permissio se-
melhante @eria recebida com satisfaqap'por muitaé,estradas; |

17, 0 passageiro de suburbio &, de fapo, um trafego _indescjével

para as estradas de ferrq que o fazem sempre sem preju{zo, pois pars
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atender a um movimento intenso e mal remunerado, em apenas algumas lo
ras do d.ia, obrigam-se a um grande investimento em material circulante
que trabalha com baixo rendimento a maior parte do tempo restante.
Antigamente , quando a farrovia nao tinha concorrente, aquele
prejuizo era compensado pelo frete de ggneros e mercadorias para uma
zona de grande densidade demogréfi@aa Ioje o transporte da carga. su-
burbsia foi completamente‘absorvido pelo caminh3o, O trem, entretan-
to, continua obrigado a sua quota de sacrificio: haja vista o que se
passa na Central do Brasil, transposiaddolanmilmchbe maisideikd0 mmi-
lhOes de passageiros de subﬁrbioy numero que, en 194% subiu a vquaée
200 milhoes.,
18, Os principais beneficiariosido prosrtssn suburbano - o comer-
cio e o mercado imobiliario - locurletam-se gratuitamente e o encargo
que lhes deveria pesar & transferido pelas estradas, a fim de dimimir
0 preguizo: para as mercadorias e os passageiros de interior, os quais
nada tém a ver com o assunto, = As estradas que tem tréfego de subirhio
deviam ser subvencionadas pelos Municipios que, enm altima anélise, co
lhem o maior resultado final,
19. 0 awizo, no tré%ego entre cidades importantesi e o Bnibus,qi
pecialmente nas zonas de rodovias wnavimentacas, tem desviado parce?é
ponderével dos passagelros ferroviarios das linhas do - aberior:
No projeto n? 21, elaborado pela CMBEU, 13z8e°
&
"As linhas aereas estho se apropriando grandemente do trafe-
go ¢ meeeaceiros da Noroeste, como demconstra o numero decrsg

cente Ge passageircs trarsnortados por tyem, a despeito do .
crescimento de populigao e do euptn ecaromico dessa area.”

Transporte de bagagens-encomendas

20, Bste tréfegc suoiu, em milhces de t-km, de 200,1, em 1913, pa

ra 241,3, em 1945, caindo em seguida para 204,0, em 1953, valor pra-

.

a . 4 - ~ » .
ticamente 3aual an dg comégo do derenio, durante o qual houve um  in-
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significante 2umento, inforior a 2%,

~ .’._ P S k) -
21, Trata-se da produgao ferroviaris mails fortemente atingida

A~ . N I - - v.".
pela concorrencia: acroviaria, em virsude da sua alta resistencia

L4 . ! . ’ » - . N ~
tarifaria; rodoviaria, porque alem desse atrative para os caminhoes,:

y L » .
gé para as encomendas a inestimavel conveniencia do transporte rapi

, | , N
do e sem baldeacfo gquc caracteriza o trafego sobre pneus.

Transporte de animais

X i 2 ) . < i
R2. Foi a categoria de trafego que @&cusou o malor acrescime no
ultimo decénio, Aumentou de 340,4 milhOes de t-km, o que significa
um crescimento de 62,4% om relagdo ao transporte efetuado em 1943 ..

Censtitue-se, principalmente, do gado bovino destinado aos matadou-

rosa
23, : Em virtude do baixo aproveitamento da tonelagem"ﬁtil dos
‘ve{culos; o transporte de animal em pé & éltamente oneroso e por
isso a concorréncia fodoviéria néo se fez sentir. Em matéria de

: 3 nt . . ~ . .
transporte de animais o caminhao limitou-se a clientela rica, mas

3 3 ' 3 ‘ A‘:'o
reduzida, dos cavilos de corrida e dos candidatos aos premios nas

exposigoes.

24, B um transporte duplamente prejudicial:r para as ferrovi-
s . v a2 . {‘

as, devido as tarifas deficitarias e para a economia do pals, em

-

virtude do dano sofrido durnﬁte'aA#iaqem pelo gado bovino, em que ~
bra de}peso, em conbusoes que depreciam a;earne e em mortalidade,
Em 1953, foram transportédos 4,5 milhoes de animais, na quase tota-
lidade bovinos, o qua, i taxa de mortaiidade ja obsefvada, de 2,46
por mil, corresponde 2 um sacrificio anual deimaié de 100 000 cabe-
gas. ‘ |

Bsse duplo preju5zo decorre da ma localizagio da maior
parte dos matadourosufrigorificos. Em lﬁgar de instalarem-se nas
zonas de engorda do gado, preferiram a proximidade db centro de cog

sumo, aproveitando-se das baixas tarifas para o transporte de ani
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e > Cs . < :
mal em pe. Assim, a custa das ferfovias e da economia do pais, &N
cerram seus balangos anuais com a distribuigao de lucros muito  mais

fordos do que o gado que abatem.

Transporte de mercadorias

25. B o trégego fundamental das estradas de ferro, que, entre-
tanto, nao tem tido o desenvolvimento desejavel. Atingiw o maXimog -
‘em 1951, com 8,6 bilhoes de t-km e em seguida tem gaido  lentamente.
0 acréscimo registrado, no ultimo decénio, fol de apenas 33,2%.

26, Tem sofrido enorme concorréncia do transporte rodoviario,
que se apropria da carga de frete compensador, deixando as mercado-
rias de pauta insuficiente para as estradas de ferro, as quais se
queixam, e com raz'é'oJ que © caminhdao carrega o agﬁcar e elas sao o-
brigadas, por lei, a transportar o bagago da Cana;

"Pode-se dizer que das 233 000 toneladas da safra ‘cafeei-
ra de.1950/1951, que foram embarcadas para Paranégué e Hantos, cerca
de 60% foram transportadas em caminhgo, o que é,sem,dﬁvida,exemplo im
pressionante do grau em que o transporte rodoviario substitui o fer-
roviario nas condigoes atuais.” (Transcrito do Projeto n® 4 da ....i:
CMBEU) .

Transporte total

27 Dez bilhOes de t-km uteis representam a ordem de granddza
’, LA . .
anual . ohservada no ultimo trienio, para o transporte remunerado to=-
- P " - - 3 < "\."F I3
tal, realizado pela rede ferroviaria brasileira. Bsse trafego, dis-
- . - 5 . .
tribuido pelas quatro categorias gue ¢ compocar: apresentou os seguin-

tes valores, para as gmartidades ‘fem M, t-km ut.) e respedtivas per-

centagens:
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_ 1951 1952 1953 % do
Categoria quant . %  quant. % quant . % . trienio

Passageiros  7Thk,0  7,h 724,k 7,3 776,0 7,8 7,5
Bag- Encom. 230,2 2,3 2l4,2 2,2  204,0 2,0 2,2
Animais  528,3 5,2 49749 5,0  552,8 545 5,2
" Mercadorias 8 564L.,6 85,1 8 L86,9 85,5 8 473.,4 8&;7 85,1
Total 10 067,1 100,0 9 923,4 100,0 10 006,2 100,0  100,0

28, Em seguida apresenta-se a composiggo do tréfego das dez eg

tradas de maior dessidade (superior a 0,2 M. t-km ut./km), em 1953:

Estradas Passag®  BageEnc. Animais Mercadoria
% @ ’
Sangos-Jundia{ cVes 10,9 1,3 2y 85,4
Vitoria a Minas «.. 0,6 - 0,1 0,6 98,7 %
Sorocabana eesesoss 3,4 1,1 6,0 89,5
Central do Brasil , 17,5 * 342 k4,6 Ty 7
Paulista weeeosacan 7,8 3,0 8,6 80,6
Teresg Cristina ... 1,25 0,05 0,1 98,6
Parana-Sta. Catarim 2,9 0,9 2,8 93,4
Noroeste 8RB nes de 3,6 2,2 12,5 * 81’7
Arar%qual:a‘oeooguao ll,o 2’3 ’ 9’7 . 77,0
Viagao Ferrea RGS . 2,8 1,1 12,4 * 83,7

1 interessanﬁe notar as altas percentagens de tréfego deg-
‘vantajoso: de paSSageiros, na Central db Brasil e de animais, . pa
vViaggo Férrea do R.G.S. e na Noroeste. A Vitdria a Minas e a Tere~
sa Cristina - com,os transportes maciqos, respectivamente . de miné‘-
rio de ferro e de carvio de pedra - quase que realizam o ideal ferro
viario de 100% de;tféfego de mercadorisas.

29, Exemplos de péssima disﬁribuiggo ﬁé‘tféfego oférecem as es

tradas federais Braganga e Ilhéus, com alta‘perpéﬁtagem de passagei-

« .

ros: J |
1953 " Braganga '  Ilhéus
Categs de trafego - milhCes L milhoes |

o tekm ut. % t-km ut. %

' Paséageiros ceenarren 1,975 - 4,8,8 0;810 42;7
Bagagens-Encomendas . 0,138 3,4 0,096 5,1

Animais RN 0’008 0,2 0’005 . 0,3

Mercadorias coenesvee 1,926 47,6 0,984 51,9

1,895  100,0

(SR {

Total . 4,047 - 100,
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~ . . . . . ~
30. A classificacao dos seis principais artigos que compoem O

trafego de cargas de Santos-Jundiai d2 uma indicagao aproximada do

» . . N ’ . e
nosso comércio internacional, atraves do malor porto do pais:

milhoes de

Santos-~Jundiai - 1953 < t~km Uteis : %

Produtos de }ﬂtwo 203

oleo comb. ¢ diesel 28,3

gaSOlll’la ® 2 0 c w00 P 21+’O

quel"OSE"’(‘e opacsec e ...J;J....B_ 514-’1 12,7
Trigo: N

€M ETa0 senncesn s 33,3

farinlinn seeceroasie 13,6 16,9 11,0
C?.fe .DQ;#‘DQQQEG&QL‘*}B"\"QGOOO!00,0. 3,6"2 8’5
ClmentO 200072034 CvyYnBese0acan o 3},1,. 7,
Adubog e residuos para adubos ... 28,0 6,6
Algodao: em rams, carogo e linters 25,0 5,9
Soma e 0 &6 0 O S 5 A 4w N O P RHE O NE S EIOT A0 0N 223,3 52,5
OutI‘aS mercaiOI‘J-aS eAtnvt‘)uuowpnw-u » 20221 &2:5
TOtal ¢ 8 a0 6 v 8DANOe0CLIAIOB NS N ED 425’4 loo,o

Densidade de trafeso

31. Apesar da enfase dada a este zssunto, de inicio, sua impor

A 3 - » » C e 3 \ ) » 3 .
tancia exige que ainda seja apreciado a vista de dados mais comple-

tos: :
Transp. no vltimo triénio Densid. de trafego total remunerado
~ em milhoes de t-km uteis/km
1651 1952 - 1953
a) todas as csbradws ‘
PASSAZRITOS mowtesoe 0,020 0,020 0,021
bagagens~6nconeing Q, 1006 0] 006‘, .0, 1006
animais secvveiavioe 0, 015 ‘ Q, OlB ‘ 0,015
mercadorias a.eaesee -ng;; 0231 0,230
transporte tobal: ... 0,274 © 0,270 . 0,272
b) estradas de maior den-
sidade:
Sangostundia{ ancan 4,085 3,597 ,3,583
Vitoria a Minas a.e.. - 1,496 1,679 1,678
SOroCabana soeeves e 0 831 0,896 0,862
Central do Brasil .. O 512 0,479 0,500
Paulista esvscosaoas 09A9O 0,480 0,467
Teresg Cristina ... - 0,394 0,430 0,425
"Parana~8baab¢uu ina. 0, 2C” 0,285 0,288
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NOTOGSEE eoanuese 0,240 0,235 0,248
Araraquara «.eses 0,255 0,230 0,201
Viagao Ferrea HGS 0,228 0,210 0,230

media global das 10 ‘ _
estradas ceseanenee 0, L84 0,478 0,479

¢) estradas restantes:

cuja extensao total
equivale a mais de
52% da quilometra -

gem ferroviaria bra
sileira 0,086 0,081 0,083

32, Os dados anteriores, abrangendo o Yltimo triénio (1951/...

.

. 4
'1953), induzem o resumo geral da densidade de trafego - referente ao
transporte total remunerado - nos. seguintes numeros, que retratam ni

tidamente a situagao da produtividade de nossas estradas de ferro :

M. t-km ut./km

a) apenas duas estradas, a Santos Jundiai e a
‘Vitoria a Minas, conseguem ultrapassar ... 1,0

b) dez estradas, incluindo as duas anteriores,
realizam valor superior a 0,2 e perfazem a
media global que fica abaixo de seeeeveancne ‘ 0,5

c) a média geral de tad% a réde, para o tréfem' .
go total efetuado, nao chega a atingir .... 0,3

d) mais da metade da extensao total da  rede
~produz a media insignificante inferior a~e. 0,1

33, A dengidade de trafego varia consideravelmente nos varios
trechos de uma estrada muit5 ramificada. E o caso da Mogiana, con-
forme se vé no quadro constante do projeto elaborado pela CMBEU para
o reaparelhamento dessa estrada, relativamente ao péso bruto de mer-

cadorias transportadzs no ano de 1950:

Extensao Dens.de trafego

Trechos | de linha mercadorias
| | km M. t-km br./km

Campinas - Casa Branca seecessescss 169 1,248
. Casa Branca -~ Ribeirac Breto ..... 1 1,004
' RibeiI‘B;O Pl"@to wn Caniﬂde 19 a208 00900 11{49 0,972
Canindé - Uberaba  ..eevesesscscons 76 0,697
Uberaba - Araguari ....eciceoecesas 180 0,562
MocoCa = GUAXUDPE wevnesorsvosvanses 108 - 0,193
Ramal de PasSOS noessesssscssesssse 174 0,188
Linhas discriminadas acima -~ 51 % 1 000 0,708

OutI‘aS linhaS LR I I A R I I - 1"-'9 % ' 96L|' O,OIP.B x

Total ZeTal +escvnecavescossssnsns 1964 0,381 *
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o] ultlmo niueero refere-se ao grafego bruto (incluindo o pe-

30 morto dos vagOOb) num total de 749, l Wo t-km, correspondendo ao pe

so util de 328,4 pard o que! a densidade seria 0,167 M.t=km ut./km.

bruto/2,28) faria a densidade refe~

mesma relagBo entre pesos (util

rente a 49% das linhas 4+ estrada baixar para 0,019 M.tékm ut ¢ /kma

~ . o .
Congcorrencia s ferrovias

BA; ; 'O¥cap{tulo referente ao ' trabalho ruallzado pelas estradas
de_ferrO'hﬁo‘podia-dispensaf.o registro de alguns dados relativos a .
uma das causas que impediu uma produggo’ferroviéria-maior: a concor-
ren01a dos transportes rodoviario e aerov1ar10. |

35. A orden de wrandeza da parcela do trans porte toﬁal qﬁe cabe

- a0 camlnhao podb ser estimada e 70%0, -Segundo aflrma o 'deandanpe

Luc1o Meira, estu le O dOvassunto.

"quase 50% da ¢ @vga transportada alem dos llmltes es
taduais ho uals, em 1953, 01rculou sobre caminhoes/

E nao sera exagc ~ada z admissdo de mals 20% para os transportes .den~
tro dos limites estaduais ~ onde predomlnam 0s percursos em quermm ha

_competigéo para o caminhio - principalmente considerando- se. que 08

grandes estados, como S. Paulo, dispoem de Stima rede rodoviaria e in
tenso movimento inter- munlc1pal.

36. A concorruncla feita pelos caminhdes a ‘Central do Bra51l do

cumenta-se-claramente com a transcrigao de seu resultado flnancaxn re

ferente aos anos que 1ncluem 0 perlodo da segunda guerra mundial, du-

rante o qual o trafogo rodov1arlo scfreu con51derav91 restrlqao.

Anos B . Saldo em mllhares de cruzeiros
’ ~ ‘ ' positivo negativo
1939 : IR 74 900 -
1940 - S S 79 603
1941 -
1942 #
1943 “
1944 i -
1946 ‘ : .y -2k 373
85 905

1947 .
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Q0 "deficit" que j& vinha de muito antes da guerra, continuou

depois, sempre crescente, e, em 1953, penetrou na casa do bilhio de

cruzeiros,

37. Merece ser transcrita a seguinte observagao feita pela CMBEU

no. projeto que elaborou para a remodelaggo da Parana-Sta. Catarina:

"A principal vantagem para os embarcadores, da utilizacgao
dos canlnhoeb esta em sua velocidade - aproximadamente
2 dias e meio entre Londrina e Paranagua, a comparar conm
a média de 8 a 10 dias_por gstrada de ferro - e na fagi-
lidade com que se dispoem desses velculos, consideragoes
~que relegam parg segundo plano as tarifas relativamente
altas que lhe sao cobradas. Em 1951, o custo do transpor
te, em caminhao, d¢ uma saca de cafe de 60 quilos, de Lon
drina até Paranagua, era de Gr 60,00, contra uﬂEBO OO por
estrada de ferro,"

38. A pacificagdo do conflito existente entre o trem e o caminhdo

- F 3 ~ .
vira gradualmente por ssle¢ao natural,

cahendo a cada um a parte do

transporte que possa executar com maior eficdcia, B uma prova dessa ten

~ '.
~dencia o atual servigo rodoviario que muitas estradas organizaram para

a coleta e entrega de cargas.

39, Ultimamente nos Estados Unidos, tem tomado grande incremento

’

a combinagao rodo-ferroviaria denominada "piggyback™ ouIOFC" (inici -

ais de "traileruon-flatcar"), a qual consxste em embarcarem-se nas

pranchas das estradas de ferro os rcboqueo que sao tranSportados pelos

caminhGes nos locais de procedéncia e de destino das cargas.

Este sistema - acelerando e barateando o tréfego, devido(érg

dugdo de tempo e custo das baldeagdes - combina o prego baixo caracte-

p » () » L] A L3 2 L) o ; .
ristico do transporte ferroviario a longa distancia e sua independen -

[y ' . n ;2 3 - A-v . B . 7 .
oia das condigoes meteorologicas com o exito do transporte rodoviario

de porta a porta. Apresenta a desvantagem de aumentar o péso morto dos

trens, mas uma bda.organizaqao podera contrabalangar o ihsoaveniente

com um melhor aproveitamento da lotagdo das pranchas,

A eficiencia do "piggybacking"’depénde da operaggo de embar-

que e desembargue dos reboques, a qual deve ser facilitada ae maximo pe

la adaptagio especial das pranchas e das plataformas das estagSes. To-

davia, essaadaptagao exige um inyestimento incial que S0 se justifica

para densidades de trafego compensadoras, As ferrovias norte-america -
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v

nas, Pennsylvania e New York Central,vestﬁo fazendo grandes inversoes
para aparelharem-se: a primeira; adquirindo 200 novas pranchas; e a
' segunda, construindo o longo de suas linhas seis terminais especiais,
que irdo custar dois milhCes de ddlares.

404 . Entestante nem sempre ¢ possivel a coordenagdo rodo-ferrovia-
ria, pela simples razao de predominarem, de modo’absoluto,as.condi -
goes éspecialmente adequadas’ao trafego sobre pheus, nao havendo por.
tanto justificaqao economica para a permanéncia dos trilhbs. Enfren -
tam atualmente este dilema muitos ramais e meémo algumas estradas, cQ
mo por exemplos:

Braganca - de reduz;dissima'densidade de tréfego,Nservindo;a

uma regizo -sem possibilidade, da produgao necessa-
ria para justificar a permanencia dos trilhos, wo
atual transporte de passegeiros seria melhor atep
dido por onibus, utilizando a roddvia existente dg

vidamente melhorada;
Ilhéus - os seys 128 km de linha ramificam-se ao lado, de
- uma rede rodoviaria ja em fase de pavimentagao, que
permite ao gaminhao ?trabalhando num raio de agao
em .. qQue nao tem competidor) trapsportar oprinci
pal produte da regigo, o cacau, rapida e economi-
camente das fazendas para o costado dos navios;
Maricéd e Terezopolis - estas antigas estradas indepgndentes,
- hoje incorporadas & Central do Brasil, ja fgrmndé
finitivamente superadas pelo trafego rodoviario de

corrente das otimas estradas pavimentadas existen
tes nas respectivas regioes. '

bl A nova politica cambial, prevecando o encarecimento dos ca=-
R ~ ' ~ R . Y R .
minhSes e de todas as suas necessidades, ira contribuir para arrefe -

~ ¢ . » 'y
cer a concorrencia rodeviaria.

‘ Por outro lado, serd intensificada com o aumento da exten -
sao de rodovias pavimentadas, porque, além do barateamento dos fretes,
havera a'eliminagao dos trechos intransitéveis durante a estacao chu-
vosa que permitem ao trem, embora’transitéfiaéeﬁte, livrar-se do cami
nhio, A aceleragdo d8sse melhoramento rodoviériOvé infalivel, haja vig
ta a nossa cquilometragem de estradas pavimentadas, em 1953, em compa-
ragio com a de outros paises da América Latina:

México 25 954 Porto Rice 3 860  Pery © 3278

Argentina 11 015 Cuba 3 735 Colombia 2 263
Venezuela L4 142 Chile o3 413 Brasil 1 955
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L2. A fim de mostrar o desenvolvimento vertiginoso que a viagao
aérea alcangou no pa{s, transcrevem-se, em seguida, alguns dados coli
gidos do trabalho de autoria do cel. avi. eng?. aer. Joao Mendes da

N 7 ya s . z .
Silva, completando com a taxa media de acrescimo anual no periodo dig

criminado:
perc? horas passag? correio bagag. = carga

Anos Mil-km de Voo ne t | t -t
1943 17 593 71 882 171 860 557 3 OL4h 2 954
1944 20 758 84 810 241, 516 774 L 032 3 469
1945 23 466 97 001 289 580 563 L, 623 L 782
1946 39 983 155 540 539 391 596 7 965 7 156
1947 5L 633 212 891 818 752 676 11 063 12 291
1948 60 660 260 000 1 153 985 910 13 160 22 400
1949 72 000 2704 000 1 327 000 1 200 14 300 33 500
1950 82 246 320 511 1 714 470 1 338 21 599 39 468
1951 96 068 374 952 2 241 40O 1 Ly 27 520 L8 692
1952 96 601 339 034 2 214 707 1 747 27 427 49 112

» . . Id ‘
No trafego ferroviario o transporte de carga, em periodo se-

b 2 s’ -
melhante, cresceu a taxa media anual de apenas 3%. B interessante ang

»

A »

tar que, de 1951 para 1952, embora tenham decrescide os trafegos de

passageiro e bagagem, o de carga aumentou,

v £ - ~ » » ~

43. Todavia convem salientar que a eoncorrencia do aviao no setor
» . »

de carga esta apenas comegando. A perspectiva que se esboga e para u-

L3 lnd L] - -
ha competicgao mais intensa em virtude do barateamento de custo de ope
nd - » s I3 ~ » » . N L
ragao aeroviario. A aviagao, como arma privilegiada para o cumprimen-
to do velhs aforismo "si vis pacem, para bellum'] tem preferencia para

& . . . :
receber o0s beneficios do pregresso técnico e por isse evolul de manej

» i 3 »
ra mais rapida que 0s outros meies de transporte.

Atualmente, a Lockheed, nos Estados Unidos, j& tem em experi
énciabde VOO um novo tipo de avigo, com"capaCidade‘de carga superior
é 18 tonel;das, que se espera poder fazer o transporte pelo prego de
b cents/bon—milha, frete inferisr ao em vigor 13 para os caminhdes.
Ll A ordem de grandeza das tarifas para o transporte de carga em

» nr o k » # >
‘trem, caminhlo e aviao, aqui e nos Estados Unidos, sera apreciada no
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quadro abaixo. Para ter-se uma ideia aproximadamente justa dos res-

pectivos pregos, aqui e 142 isenta do falseamento da taxa cambial, far
se=a o confronto baseado no tempo em que o operério industrial de sa-
lario minimo - ta$ 10,00 e US$ 0,90 por hora, nas grandes cidades -

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

TREM CAMINHAO AVIZXO
Mercadorias . :
Mercadorins E.U.A, Brasil E.U,A. Brasil E.U.A, Brasil
- Tarifa:
em cents/ton-milha.. 1,k - 6,0 - 20,0 -
®oW fYikm, seria 0,96 - 4,11 “ 13,70 -
?{CR&B/t“km ¢ 4o v e o0 b s oa s -~ 3N O,Z.po - 1-,-[’.0 e 1_2,00
~ Prego salarial:
minutos de trab?/t-km 0,64 2,40 2,74 8,40 9,13 72,00
- Relagao dos pregos:
p2 trem nos E,U.A.= 1 1 3,75 4,28 13,12 1427 112,50

0 prego salarial ianque para o transporte ferroviario de mer
cadorias corresponde a cérca de 27% do nosso, Lé, onde tamﬁém o ca-
minhao faz forte concorréencia ao trem, o frete rodoviarib e 4,3  vé-
zZes o ferroViério, ao passo que aqui a rmoporgio e de 3,5 para 1.

Nos Estados Unidos, em 1958, o transporte interno dé Superfi
cie distribuiu-se da seguinte forma: ferrovia 55%, rodovia 16%, naves
gagdo fluvial-lacustre 15% e phdoduto 14%; porem, em 1930, cabiam ao

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

ITI - PESSOAL UTILIZADO
(Vide QuadroB)

45, A despesa de custelo das estradas de ferro tem na remunera
¢ao do pesso&l a sua maior parcela, que & sempre superior a metade
da importancia total. No Brasil, a media dos ultimos anos foi 57%,e

nos Estados Unidos. attalmente. anda em cerca de 62%.,

' cA o : .
46, A eficiencia do pessoal ferroviario avalia-se pela compara-

an entre a quantidade de empregados e o transporte realizado. A uni
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do em milhoes de tone lomuntrog ubtels éemprQ/M.takmuut.}.

b

zada.uAssim,'bara'a correta
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Leste Brasileiro = 107,7
Sampaio Correa 108, o
Madeira Mamoré - : 145 0
Braganga s.cveey lOA 2
‘Central do Piaui 203, '8
T1NEUS wevsioness (le 2
* Tocantins .evees 005 0 *

. ¢ , - . ¢ .
Nota = O asteriscc assinala os valores maximo e minimo.

49; | Em 1953, 'osvvalores médids para toda a réde ferroviaria su-
’Jeltos a ret1f1cagao, porﬂue ndra algumas estradas o DNEF tomou nume -
ros estlmngS - forqm 08 - seguintes: | |
| nﬁmero total dé empregados 205 942

empr=/® t-km ﬁtil remunerada 20,6

‘em;:).t‘—"-/k‘m de linha emn tr‘éfégo 5,6

salé rlo medlo anual, mil m$ 25 0

valneraqao mails acentuada ocorrida em L953 foi a melhoria
da relagao empre/M, t-km ut. da Tooantlnu oao, embora ainda continue im
‘pre381onantemente elevada, baixou ‘para. 380,9. o o
50 . A despesa total de pessoal de 1952 para 1953 subiurmﬁs‘de
um bilhdo de cruzeiros, mnoudnbo que o acréscimo da receita provenlen
te dostranspor es foi 11forlor a terca Darte daquela quantla.
| Todas as estradas federals com excegdo apenas da Santos<un
diai e da Nordeute"ulvoram em 1953, receita total inferior/a‘despeu
sa de pessoal. , | . | | L
¢m81953 of A@ 467 mpregados da Central do -Brasil recebe -
‘ram mals AOO mllhoeo de cruzeiros do que no ano anterlor e a folha de

.pagamento da Santos-Jundlal com 08 seus 70 empregados por qullomemb,

- foi magorada em mais de 150 milhdes de cruzeiros,

,;51..v 0 saldrio mcdlo ‘anual sublu guase - 22% en . 1953, quando pas -
sou a 25 mil crazeiros o _acaba de recebcr nova maJoragao, com o recen
»te abono decretado pulo Governo, que ira beneflclar um grande numero
de empregados ferrov1arlos. | ”
<Porem‘ con51derando se que a taxa anual media do cresclmen-

to do salarlo no u]tlmo decen:o f01 de l? 1% —fgustamente a razio de-
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‘crescentﬂ do vulor do cruzevro né mesmo perlodo - nao se pode, hones-
tamente, acusar ‘0 ferrov1ar10 de ser. altamente remunerado..

CHh2. A v1gta dos cados anterlormente expoutos Justlflca se, quan
to ao problema do pebsoal d; rede federal a segulnte aflrmagao.'cer—\
tas estradao (por examolﬂ a Santos Jund1a1 e a Central do Bva81l) na
realldade tem abundancwa de empregadou, entretanto, a malor parte pa~‘

" dece muLto mals da 1nuui¢01enula do tr 2Z0 que'do excesso de pessQaL,_'

IV - RESULTADO FINANCEIRO
(Vide Quadro C) -

.

534  :' 0 reoult1uo Gol uranbporte ferrov1arlokeka' ecelta decorren—
te do Lrafego utll 'eﬂx1mwado medlant@ tarlfas prev1amente autorlza—
' das pelo Governo Peﬁ 1nl d@ dcordo com o parecer do Conselho de Tarl'
fas e Tranbporbe.' . - |
Em 1953 da 4i astradas que 1nfegram a rede na01onal ahh“'
inasih - e nenhuma iederal - acuoaram odldo pletlvo, na 1mportanr1a
" total de 98 132 mll cruze 1ros:‘ Paullsta, uorocabana Vltorla a; Mlna

e Corcovado.

‘54 “ ~'_ No ultlmo dec @mlo 0 produtOIncdwo to 51 por mllhao de £ km
utll transportada anualm=nt sublu, de 276 5 mll CTUZeerb, em 1943
‘,para 555 4‘em11953,’ umentanuo a umd taxa anual medla de 7 2%.‘
| | A varlara% do produfo da t km no ultlmo qulnquenlo,para as-
‘quatro categorlao uomponentes do trafego ferrov;ar;o; f01 a dlSCTlml~.
fnada adlante onvertendo se o transporte de passag \rcs em t-km ,('a;

'M7O kg por passagulro) a ilm de faC1lltar & comparaga0!1:"

cR.:iﬁ sor ft_.km L 1949‘{ 1950, agst. "_1-95,2

-passagelros de
1nte 1or
suburbl

%baga—encomendas;'
~animais: e neaa
v»mercadorlas e
’ prafego total .




BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO
21,

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

a seguinte distribuicio:

1953 1952 1953

Central '

do Brasil Sorocabana Paulista

% % %

via permanente e ediffcios 23,90 12,98 16,22
copserva¢ao do mat.rodante 19,91 12,43 13,05
trafego 00”0..:-..4¢'5Q5no¢ O,]-l"' 0’50 O’L,'l
mOVimentO Q&icca,uo-.-;é,;". 41,72 ‘ . 54’33 : 55}09
administragdo central .... 14,33 19,76 _15,23
SOMA 4avsnnsnnsesernneenns | 100,00 100,00 100,00

Ou, sob outrs forma de discriminagao, apresenta-sc ¢ oo’

tado da despesa de custeio de Santbs—Jundiai, em 1953+

mil Cr$ | ‘ %
pessoal, inclusive abohos~ 416 509 ‘64,50j
combustivel .uieiesuvesass ‘ 39985 6,197
energia eletrica eo...... 6 534 1,01
lubrificantes e graxas .. . 663 . 0,10
outros materials covesons 59 792 9,26
outras-despesas (inclysi- ' , \ _

ve Cx,.de Ap, ¢ Pensoes) 122 298 18,94
EOTAL 4 ornenrenrrrnnsnss 645 781 100,00

.

Notem-se as percentagens: alta de pessoal e baixa de com-

- 2 - P - ~ ~ . ! . )
bustivel, comparadas com as medias para toda a rede, respectivamente
57% e 13,9%0 '

' i . ‘ ’- SVILA N '
59, . A despesa de combustivel, que e de grande importancia  no

L3 » 2, . M > . ) iy * W’ .
custeio ferroviario, vem melhorando continuadamente, conforme ateg -

tam as percentagens abaixo indicadas, em relagdo a despesa total:

1949 1950 1951 . 1952 1953
% $ % % %
todas as estradas 17,4 . 16,0 17,9 17,5 ‘ &850+
Santos-Jundiai .. 18,9 15,4 14,1 10,3 = 6,2

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

11%, entretarto, nos 20 anos anteriores a 1951, a media da sua despg
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sa de combustivel em relagdo a do custeio total foi de 25,5%,

Essa melhoria da despesa de combustivel & consequente da
eletrificagdo e dieselizagao da tragBo, como demonstram mais clara-
mente os dados,referentes a Santos-Jundiai, que ja eletrificou 63%
de suas linhas,

Entretanto, a Vitoria a Minas, em 1953, despendeu em com-
bustivel quase 22% da importancia de custeio, porque o inicio da sua
dieselizagao data do segundo semestre de 1954.

V - SITUACKO DAS PRINCIPAIS ESTRADAS
(Vide Quadro D)

60, A réde ferroviaria nacional, sob o ponto de vista de  sua
administragdo, apresenta o seguinte aspeto:

2l estradas federais ..i.......cunvens 24,741 km 67,2 %
11 i estaduals sevevnivnennaon, 7,288 i 19,8 #
9 i particulares .vvveeeeanes. L4797 13,0
Ll estradas com a extensdo em trifego de36.826 100,0 %
Linhas sem trafego regulamentado 206

Total de linhas existertes,em 1953 37.032 km

61. 0 quadro anexo relaciona as 30 estradas, com extensao em
trafego superior a 100 km, abrangendo todas as federais (
da Guaira-Porto Mendes) e as principais estaduai

com excegao
S e particulares, Dig
crimina, para cada uma, todos os. elementos indispensaveis a sua apre-
ciagdo, relativos ao ano de 1952. '

Nao foram incluidas as seguintes 11 estradas, perfazendo uma
extensdo total de 349 km: Cia. Mossord, Ttapemirim, Itabapoana, Morro.
Velho, Corcovado, Campos do Jorddo, Tramway da Cantareira, Votorantim,
Perus Pirapora, Monte Alto e Guaira-Pdrto Mendes ( antiga Mate Laran-
jeira), a mais longa de todas com 60 km de linhas.,

A extensdo de linha construida ainda sem tréfego regulamen-

tado corresponde a: 123 km da E.F, Itangua-Barreto e 83 km do prolon-
gamento da Norceste, de Por

to Esperanga para Corumba.

62,

Em 1953, apenas as doze estradas, em seguida relacionadas,
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fizeram transporte individual superior a 200 milhdes de t-km Uteis :

Estradas Ext. de Linha Trafego total  remunerado
km % M. t-km ut % dens:
Central do Brasil 3 753 10,2 1 876,122 18, 0,500
Sorocabana i.iass 2 123 5,8 1 829,236 18, 0,862
Paulista ....se44 2 155 5,9 1 006,323 10,1 0,467
Vitdria a Minas.,. 569 1,5 954,946 2,6 1,678
Viag8o Férrea RGS 3 757 10,2 866,119 8,7 0,230
Parané-St2Catarina 2 594 7,0 745,967 7,4 0,288
Samps-Jundiai.... 139 0,4 498,199 5,0 3,583
Leopoldina .,.55. 3 057 8,3 395,699 3,9 0,129
Noroeste iiieiss. 1 679 L,6 415,870 4,2 0,2.,8
Mogiana ....:::4: 1,959 5,3 347,582 3,5 0,177
Rede Mineira::::: 3 959 10,8 274,640 2,7 0,069
NOI‘deSte avevesose _..,-._";_,...8_:.!',2 JLLQ. 222 2 65[" 2 ,‘2 Q‘“L123
Soma 90000600000 R7 589 714',9 9 h'333257 911',3 0;311'2
Total da réde.... 36 626 100,0 10 006,302  100,0 0,272
63, Todas as demais estradas que ndo constam do quadro anteri-

-~

[, \ ke v . i

or, com exce¢o da Teresa Cristina (112,3) e da Araraquara (102,2),
realizaram, em 1953, transporte individual inferior a 100 Met-km ut.
Incluindo naquele quadro essas duas estradas e excluindo a Réde Miw
neira, chega-se a seguinte conclusfo, quanto i distribuic3o da produ
¢do ferrovidria: v

& quase totalidade do transporte remunerado  (94%)

circulou gobre os trilhos de apenas 13 estradas, cu

Ja extensao global representa 66% de toda a rede
6k 0 péso simples (apehas como ilustragfo, pois indica o tra-
balho da balanca e n%o o da estrada) das mercadorias despachadas em
todas as estradas, em 1953, totalizou 35 L79 230 toneladas, carga es
sa que foi inferior em 1% & de 1952 e em 2% & de 1951;

Onze estradas, individualmente, vém movimentando, desde
1950, mais de um milh3o de toneladas por ano e registraram os seguin

tes pesos em 1953:

milhdes de toneladas

,,,,,,,,,,,,

SantOS—Jundia{ 800000 veeoB0 B O 6,3

x
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milhoes de toneladas
da MLTC£dOPlaS

Santos-dundial ..., .....
SOT0CODANE wesvrnsossosnses
Central do Br351l cerrvecas
-Pdullgta S catsanea
Parana~Sta Cataring seeees.
*Vlt@rl”_ Mings seeaveesons
Nordeste cirestionaba
-LeOpCﬂd"”l‘ 6205 000s089vo0uacale
‘Ter@au Cristing e...
Vizgio ur‘:r:t". PGS evevnnnns
"MOZINNT eiieeanenneanonn

W W o e

b Bt B e bt v PO - B On
OO0V OE NOW . |

W W W e

. | . . » » ‘
65, As,duas estradas fﬁdtr&lo que reallzaram menor trafego, dg

; .
rante o ano de 195,, or“ a Ilheus e a.Toc ntlns, respcctlvamcnte

1, 895 e l 327 M. T km Ute 1s de transporte rbmun rado total.

EXClhlndO~ =} transporte de paSou?elTOQ, 0 trafego . que

‘restaria para cada um? ».l 085 658 t-km na Ilhéus e 1 lO? 719 t- kmrw

Tocantlns - Leria feito fOng amente por *“Ls camlnhoes, Realmente,

o c&mlnhao nécional E.\nT. de 8 t-dauma velocida de,media def25 km;xr

?hora, trmbalhahdb 8 horus por dia en 250 dias. do ano ~ pods. produ21r

anualmente 400 000 t-km.

o

66, 4 Paulista constitui a;unlca das grupﬂﬂs astradas de pro -

)

priedade‘privada.;‘E uma sociedade anonlma com ca v? de sete mll a

.

~cionistas. Goza da juSta‘reputagéo de ser a ferrov1a melhor admlniS‘

—

o, R ' .
trada do pais, o que prova com os contlnuos saldos p051t1vos de seus

balangos anuais, apesir d& sua den81dade de trafcgo ser pratlvamente

idéntica & da Central do BrdSll permanentemente em’ “def1c1t"

Em 1953, acusou um ”superdvlt” de 55 483 mil cruzelros, e-

-qulvdlente a mals da metdda do sdldo p081t1vo total reglstradoh por

‘apenas quatro esteras.

2

67, i Rede'Mineiralm a’maidf'do paiS5 COM‘31989 km de‘linha

J

:dos qu lu 729 en blLOlm dé'76 cmﬂ; estu'em 81tudgaojecon0m1ca dlameu-

,tralmente oppsta a sun wrundezu qullomatrlca.' Sua salvaqao esta exi

%

glndo a competen01a d@ um c1rurﬁlao aud301oso _ para amputar uma con

' 81derave1 pﬂrte da lwnhds, hujﬂ Vlota o dlagnoutlco abalxo, em 1953




BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO 25
densidade de trafego 0,069 M, t-km ut./km

empre/m. t-km util . Lb,3
receita/despesac.... 0,40

Aliés, no projeto elaborado pela CMBEU, para o reapare
lhamento desta estrada, a remodelacio das linhas limitou-se aos
2500 km, cuja densidade de tréfego justificava o investimento e foi
recomendado o abandono de 122 km de ramais, cue seriam convertidos
em estradas de rodagem. E note-se que os estudos da CMBEU forag rea
lizados tendo em vista os dados referentes a 1951, quando a densida
de era a mesma, mas a relagdo receita/despesa tinha o valor bem me—‘
lhor de 0,66.

68, A Teresa Cristina ¢ a estrada do pais dque recebe menor
remuneraqao pelo trabalho cue executa, Transporta quase que exclu-

sivamente mercadorias - na sua maior parte carvdo - que, em 1953,

proporcionaram-lhe um produto médio de (r 0,13 por t-km.

Trabalha com prejuizo em beneficio do carvio nacional ,
que naturalmente tem tido seu preg¢o reajustado para compensar a des
valorizagdo do cruzeiro, porém, a Teresa Cristina tinha, em 1953,ta
rifa que estava em vigor desde 1937, BEsta estrada, com uma justa »
muneragao do seu trabalho, deixaria de ser deficitéria.

Tem Gtimas condigoes técnicas de linha, que lhe permitem,
um reduzido custo de operacdo, apesar de uma ineficiente descarga &
seus vagoes de carvio. |
69. Tem expressivo significado o confronto da "despesa de
custeio em relagﬁq 2o tréfego realizado" entre as duus-estradas de
maior densidade, que, por cnincidéncia, sio também as que apresen-
tam, no pais, os limites extremos quanto &s condiQGes técnicas da
linha. |

Mil Ge$/M.t-km ut.  Dens.de trifego
1952 1953 1952 1953

a) Santos-Jundiaf 887,7 1 251,6 3,597 3,583
b) Vitoria a Minas 183,8 195,5 1,679 1,678
proporgao a : b 4,8 6,4 2,1 2,1
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to + peso da tragao + Transporte proprio da estrada) uma -ordem de
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70. A Vitdria a Minas, cem o trabalho realizado pelas 9 locomoti-
vas diesel recentemente introduzidas na sua tracao - media de 12,6

M.t-km brutas por locomotiva, em agosto de 1954 - vem comprovar que a

produtividade ferroviaria depende, preponderantemente, dos dois fatores

la predominantes: baixa resistencia da linha a tragcao e alta densidade

de tréfego.

VI - CUSTQ_DE PRODUGAO

Investimento

1. O capital necessario para a constr ao de uma estrada -
p

admi

»
tindo-se a bitola de um metro predominante no pais=e o seu aparelhamen-

to com as cbras fixas, qQue constituem a via permanente, varia em escala

rd
muito grand., Apenas para se ter uma ideia da grandeza atual dessa im-

-~ . Id
portancia, sera tomado como base o orcamento que a CMBEU elaborou para

~ . - - ’
& construgao de uma variante de 106,6 km, entre Paineiras e Jabaete ,cong

tante do projeto de reaparelhamento da Leopoldina,

72 . O orgamento da CMBEU-na importancia total de 266 496,1

cruzeiros para 106,5 km - corresponde a um custo de &$ 2 500 000,

por kilometro de linha, que pode ser assim resumido:

mil

00

mil Cr & mil Cr$

A) obras permanentes:

projeto, lccagao,desapropriag©es;'rogado,
destocamento e terraplenagen Geeceunnasses 1

B) obras de duragzo variavel:
20 anos - obras de arte, edificios e tri-

9L, 7

a média observada no pais no Ultimo +rienios 0,272 M.t-km ut/km,

Y]

deza de 1 milhao de t-km totais/km por ano.

lhOS de 37q]; ng/m 790 ¢ 0NV BOONO RN 755’6
30 anos - lastro, telegrafo, telefone e
C@rcas-aut\wso_onaoaooanaattuoBcs 314’1"')9
10 anos - dormentes de 1z classe; sem tra
tamento PACEANBENTTEI L LE OB OGL Ba n lO[PQS l 205,3
Cucto de 1 km de via permanente s........ 2 500,0
73. Admitiu-se 50 anos para a vida do trilho, porque esta sendo

Suposta uma linha com a densidade de trafego remunerado correspondente

Pois

esse valor daria para o tréfego global (incluindo; péso util + pgsg mor

gran
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Mo Portanto, o investimento inicial, exigido por um quilametro de
via permaﬁente de bitola estreita, ¢ atualmente da ordem de 2 500 mil ary
zeiros, convindo oentretanto salientar que dessa importancia, cerca de 52%
aplicam-se em obras de duragdo indefinida.

Sob o estrito poato de vista industrial, esse investimento impg
ra uma despesa anval composta de duas parcelas: uma, relativa aos juros
do capital, quc se adnite rémunerado a taxa de 8% a.a.; outra, correspon-
dente as anuidades para formacao do fundo de renovagao do equipamento pe-

» - ’ 3 ~ »
recivel, cujos depositos renderao juros de 5% a.a.;

juros do capital: 2 500 000 x 0,08 = G&$ 200 000,00
anuidades para o fundo de renovagios

50 anos - 755 600 x 0,00478 = 3 612
30 " - 34} 900 x 0,01505 = 5 191 |
10 "™ - 10k 80O z 0,07950 = B8 332 17 135,00

Despesa anual ducorrcnte do investinonto Gl 217 135,00
75, 0 material rodautc necessario para explorar um km de estrada,
com & densidade de tréfeg admitida serd ¢
Locomotivas - Admitindo-se a média observada no pais (havendo
predominancia da tragao a vapor) de cérca de 2,3 M.t-km Uteis anuais’ por
locomotiva, seria necessaria uma para cada trecho de 8,5 km. Mas atualmen

~ - ’ - ’ "' 3 . -
te a tracao dicsel e obrizatoria, principalmente para o equipamento de uma

linha nova, o que perritira a multiplicagfo do numero anteriormente deter
minado por 3, rcduzindo & necessidade de locomotivas a corca de uma para
cada 25 km, ou seja 1./25 ou 0,04 loco,/kma

Vagoes - Na hipétese de um trafego favoravel de mercadorias,cag
ca de 95% sobre o total, havera necessidade de vagoes para um movimento,gL
nual de 260 000 t-km. ¥m uma linha de boas condigdes técnicas (exigencia
obrigatéria para estradas novas) ¢ razoavelmerbe organizada, ¢ admissivel
o trabalho de 200 000 t-km ittois por vagao/ano, o que determina 1,3 va =
goes por km de linha,

Carros - O nimero cliassico de 0,10 carro/km, abrangendovtada a
variedade desta classe de velculos sera o admitido. f2sse valor equivale

a0  observado na Noroeste, cujo trafego de passageiros corresponde ao
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que fol previsto no caso em questao,

76, Aplicando-se aos valores anteriormente determinados os prew
» L3 4

¢GOS atualmente em vigor, a ordem de grandeza do investimento necessa-

Tl0 para o equipamento de um quilometro de linha sera:

0,04 loco.diesel de 1 300 HP a G§ 6 000 000 G$ 240 000,00
1,3 Vagao medio ...........,.” 400 000 520 000,00
0,10 carro medio ............" 1 000 000 100 000,00
Custo do material rodante p/ 1 km de linha r$ 860 000,00
77« | Supondo-s¢ a vida media de 30 anos e as mesmas taxas de Jju-

ros anteriormente especificadas, tem-se a seguinte despesa anual para

O equipamento 1 km de linha com o material rodante necessario:

n

Juros do capital: 860 000 x 0,08 % 68 800,00
anuidade p/o fundo de renovacio:

30 anos - 860 000 x 0,01505

i

12 943,00

Despesa anual decorrent: do investimento r$ 81 743,00

78. Em resumo, a construgao atual de 1 km de estrada de bitola
3 3 ) ’ ]
estreita e o seu €qulpamen’.o com o material rodante necessario para
» ’ R . ‘\. ~ ’ -
«+ Tizar um trafego de deusidade equivalente a media observada no

~ -

< ” - .
pais no Mitiuo “ritnis, axigem-se ag seguintes despesas:

2

Investimento Despesa anu a_l
inicial juros/capital renovacao
trd Crdb
Via permanente....... 2 500 000,00 200 000,00 17 135,00
material rodante ..,. 860 000,00 68‘800200 12 943,00
Totaiseeeeennnuenn,.. 3 360 000,00 268 800,00 30 078,00
I'espesas de Custeio
79, A importanci& anual deste item - relativamente a um km de

linha em “rafego . sera fornecida pela media observada em duas estra

das, cujas densidades, em 1953, enquadrem a que foi admitida:
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Dens. de trifego Despesa por km/ano

: M, T-km ut./km Cr
Parand-Sta, Catarina 0,288 212 699,00
Noroeste oecsacsoane 0,248 234 436,00
Média glObal Do G o 00D 0;272 221 21-}'0’00

Custo total

80. Os elementos anteriormente determinados permitem - que @ se
estabelega a ordem de grandeza do custo total de operagao, para o qual
admitir-se-do duas hipdteses:

a) considerando o ponto de vista industrial - hoje j& esposado
por técnicos oficiais, como provam as tarifas recentemente es
tabelecidas para a energia eletrica de Paulo Afonso - de ser
dada uma justa remuneracdo ao capital de investimento;

b) conservando o critério antigo de que os investimentos gover-
namentals podem dispensar remuneragao, porque serao compensa
dos indiretamente pelo aumento da receita fiscal proveniente
do desenvolvimento criado pelo novo servico,

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

truir atualmente, terd os seguintes custos de operagﬁo/km, por ano:

Instalagao a b
m% , m$
Via permanente 217 135,00 17 135,00
material rodante 81 743,00 12 943,00
296 878,00 30 078,00
Despesa de custeio 221 240,00 221 240,00
Despesa total por km em trafego 520 118,00 251 318,00

4

Note-se que a despesa de custeio no caso b é quase 90% do total,

82, Supondo-se que as tarifas a serem estabelecidas para a explo
ragio da nova ?strada correspondam ao produto médio obtido, em 1953,
555,4 mil G/M.t-km Util, as densidades minimas necessirias para haver
equilibrio financeiro seriam:

no caso a - 0,936 M, t-km ut./km

no caso b - 0,454 " i
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1313 Mesmo que uma pauta habilmente estudada - explorando conve

nientemente a resisténcia tarifdria dos produtos da regido - elevas-
se 0 produto medio global para um milh@o de cruzeiros por milhdo de
toneladasmquilametros Uteis (%$1300/t~km ut.), as densidades de tra-
fego minimag, exigidas para ndo haver exploragao deficitaria da estra

da, teriam os seguintes valores:

no caso a -~ 0,520 M.t~-km ut./km
no caso b~ 0,251 n R
» - ” -
8. O valor acima encontrado para o caso mais favoravel foi su

perado, em 1953, por apenas sete estradas (§ 31) das mais importan-
tes servindo as regices mais ricas e d3 maior densidade demogréfica,
dificilmente igualadas em outros pontos do pais.

| Portanto, mesmo no caso da descapitalizagdo do investimen-
to inicial, permanece elevado o custo atual de operagdo, e como sua
parcela preponderante é a despesa do custeio, a reducao désse {tem
deve constituir permanente preocupagao ferrovidria,
85, O custo de investimento anteriormente determinado corres -
ponde ao que, nas concessoes de servigo de utilidade publica, & deno
minado "custo de reproducdo". Para se ter uma idéia de grandeza do
seu oponente, o "custo historico®, serao coldgidos dados da Noroeste
que ¢ a estrada com as curacteristicas mais aproximadas das que fo =
ram admitidas para o quil$metro estudado neste capitulo.

~n

Investimento total realizvdo em linhas ferreas CR
e seu aparelkamento, ate 31 de dez? de 1953... 984 779 382,80

~ o . > 1
Deducao das despesas feitas, ate a mesma data,.
com o prolongamento Porto Esperdnga a Corumoa,
ainda nao aparelhado para o trafegleecenssnsras 150 141 936,90

Importancia referente aos 1 679 km. em trafego 834 637 445,90
fsse investimento fixa para o "custo histérico“‘a importan-

cia pon km de linha de G 497 103,90, a qual corrcsponde a menos de
15% da que foi determinada para "custo de reprodugao”, Tratando- se
de uma estrada relativamente nova como a Noroeste é facil imaginar a

o . ] ; ., f o
despropergan que Lawori? no confronto com as ferrovias — construldas

Ed . .
durante a prineira metade do nesso seculo ferroviarios

¢
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VII -~ INTREPRETAGAO DOS DADOS

()

~ » » ) ~ - 3
86. Impoe seu registro em primeiro lugar a influencia decisi

e
~s

~ . ~ . e I3
va da resitencia da linha no custo de operagao ferroviario. Mostrou-se

~

anteriormente (§ 69), que a Santos-Jundiai, com uma densidade de tra-

~ . N A £, .
fego superior ao dobro da realizada pela Vitoria a Minas, despendeu em

o

1953, por M,t~km util, uma importancia 6,4 vezes maior. Essa dispari-

dade decorre principalmente dopseéuinte fato: enquanto na Vitoria a
Minas os trens nao cnfrentam rampas superiores a 5 por mil, no senti
do do trafego mais intenso, na Santos-Jundiai, éles, depois de puxa=-
dos a cabo no funicular da serra, ainda vao galgar, no planalto, decli
vidades superiores a 25 por mil,

87. A situaqgo da r%de ferroviéria,‘quanto ao seu elevadocus

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

qual se extrairam os seguintes dados de malor significacgao:

Despesa de cugteib mil (R por Dens. de tréfego
em rel? ao trafego M,t-km uatil M,t-km ut./km

a).Vitdria a Minas... 183,8 1,679
Teress Cristinae.. 377, b , 0,430
Sorocgbandcseeeses 465 5 0 896
Parana-S&Catarina 541,5 0, 285
Pdllll.uba ascoenoo0 587,0 O,ABO

b) média da réde ... 730,3 0,270

~r

s 3
¢) valores maximos:

Central do Piaui. 4 939,7 0,012

braga .\5‘-’.:.? RN AR 5 261’2 0,0ll‘r

Madeira-iznore... 5 3hk,5 0,015

IlhOU.S Ly e @00 no 00 6 351,8 O’Oll

Tocanting ceseess 13 741,0 0,005

Note-se como as condigoes técnicas da Teresa Cristina
permitiram-lhe colocar-se em 2% lugar, apesar de sltuar-se em 64 na

classificagBo por demsidade de trafego (§ 31). ,
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A Santos-Jundial, embora realize a maior densida-
de de tréfego do pais, naoc conseguiu incluir-se no quadro
acima, em virtude da elevada despesa de custeio que lhe
infligem as mds condigoes técnicas de suas linhas e seus
70 empr?/k. Apesar disso, entretanto, tem acusado saldos
positivos em balangos anuais seguido (1939 @ 1952 excluin-
do 1947), o que prova a resistgncia economica de uma alta
densidade de trifego.

88. Assim, confirma-se mais uma vez a importancia que
tem para o transporte ferroviario a densidade de tréfego,e
por isso, sera estabelecida, no paragrafo seguinte, qual
a sua ordem de gréndeza, a fim de proporcionar umad explo =
ragdo financeiramente equilibrada.

89. O exame dos dados referenteés ao pessoal utilizado
pelas ferrovias, durante o ultimo decénio (quadro B), mos-
tra que, dentro da variacgao continua de todos os indices,
houve um que permaneceu praticamente constante: a relaggo
entre a despesa de pessoal‘e a despesa total de custeio.
0 seu valor, de 1946 a 1953, justamente o periodo defici-
tdrio do conjunto da rede, acusou a media de 0,57 e da

’ A .
qual so no ano de 1950 houve uma discrepancia acentuadg.

O "deficit" do referido periodo desapareceria, na

turalmente, se a receita dos transportes (R) fosse equiva-

"

lente a despesa de custeio (C). A constgncia observada pér

A

ra a despesa de pessoal (P), permite que se escreva;

P=0,57CouP =057 RouR=PhH,57 =1,75 P
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33.
Todavia, a receita dos transportes e a despesa de pessoal

podem ser representadas peles seguintes igualdades:

R=T.f e P = k.N.s. nas quais :
T = transporte remunerado total anual, em M.t-km ut.;

f = produto médio anual do trafego, em mil Cr$/M.t-km ut.;
k = extensao da linha em trafego, em km;

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

s = salario médio anual, em mil cruzeiros.,

Fazendo-se a substituicao dos valores de R e P na formula
inicial R = 1,75 P tem-se:

T.f = 1,75 (k.N.s.) ou T.f/ k = 1,75 N.s
e, como T/k equivale a densidade de trafego (D), em M.t-km ut./ km ,
vem a seguinte expressao para a formula do equil{brio financeiro:

D.f = 1,75 N. s

Para que haja resultado positivo na exploragao ferrovia-
ria e indispensével que na formula acima o primeiro membro seja maior
do que o segundo. Essa expressao corresponde a um indice do resulta-

do financeiro, pois tem-se:

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

D.f / 1,75 N.s menor que 1 = resultado negativo.
Resumindo-se: o indice do resultado financeiro - para as
condiQBes vigorentes em nosso transporte ferroviario - mostra que s
podera haver saldo positivo na exploracao de uma estrada, quando a
densidade de tréfego multiplicada pelo produto medio do transporte re
munerado total acusar uma quantidade superior ao produto de tres fa-
tores: a constante, indicando a relacao entre as despesam de cus-
teio e de pessoal (1,75), o numero médio mensal de empregados pof km
de linha em tréfego e o salario medio anual percebido por empregado.
90. No quadro D (anexo), na ultima coluna,foi registrado esse

L4 . . . ~
indice para as estradas. Na coluna anterior inscreveu-se a relagao

"receita/despesa”, a fim de facilitar a comparagac.Ve-se que realmente,
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o indice em causa traduz, com aproximacgso razoavel, o resultado financei
~ . ” . - N 3 - -
ro da exploragao ferroviaria, Houve maior divergencia mas estradas  cue
LT 3 4 - oy ]
Jos valores afastaram-se muito da media admitida como por exemplo, a So=-
rocabana,na qual a relagac entre a despesa de pessoal e a de custeio su=-
. ' ~ IS . ’ 4 .
biu a 61,5%. Entretanto, os valores sac aceitaveis para um indice de or-
dem geral.
’ e . . , cs *
ol. A formula de indice do resultado financeiro permitira o es
. P | S L
tabelecimento da densidacde minima necessaria, escrevendo-se:
D=1,75 Nos / £
e L ¢ ’ . N
e fazendo-se a substituig¢ao dos simbolos pelos Ultimos valores conheci -
dos, que sao cs seguintes, relativos ao ano de 1953+ °
y 4 ’

kg

N ~ numerc de cmpregados por km de linha 5,6

- s ) .
s - salario medic anual, em mil Cifeveeas 25,0

f - produto do M,t-km ﬁtil; em mil CRifa.o 55544

resultards
D =1,75 x 5,6 x 25,0 / 555,
ou D =245,0/ 555, = 0,442 M.tk ut./km.
92, Tal valor parz 2 densidads wminime esta muito préximo da rea~

.

lidade. Em 1953, foi confirmade por tres estradas: Paulista, Sorocaba~

ar

na e Vitoria a Minas. & Santos-Jdundiai ¢ a Central do Brasil, embora ex
cedessem aquela densidade de tréfego, deram saldo negativo em virtude da
¢levada despesa de pessoal (550). |

93. Admitindo-czo como se fer para a determinaqgo do custo de

pProdugao,que as tarifas Iossem elevadas a fim de propoercionar um produ-

N

to médio global de 1 (x3/c-km Gtil, a densidade minima necessaria seria
0,245 - valor semelhante co encontrado anteriormente (§ 83),

Portanto, = densidade minima necességia péra - de . acardén
com as condigaeé que vigeravam em 1953 w‘havef eQuilibrio financeiro na
exploragao de uma estrads, seria da ordem de

\

0,250 Mitekm ut./knm,

. A . . o~ > '
ainda assim, com a exigencia de majoragao dns tarifas vigentes.
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VII = SONCLUSKO

Qlye Os dados coligidos nesta pesquisa induzem uma conclusio uni

ca e de simples enunciado: urge aumentar a produtividade ferroviiua.

Viu-se que €sse fim depende da majorag3o da densidade de tra

fego e da redugio do custo de operagdo e que tais meios resultariam de

s A . P
duas providencias preliminares:

. A . - ~
la& . restrigao do transporte ferroviédrio as zonas onde

haja possibilidade, atual ou préxima , de conse-

guir-se a densidade de trafego que justifique as

grandes despesas com o reaparelhamento indispen-

sdvel a obtengio do rendimento méximo;

2& - reaparelhamento, que, economicamente, deve inici-

ar-se pela remodelagZo completa das condigdes téc

nicas da linha - de duragao indefinida e sem im-

portagdo aprecidvel - a fim de permitir o apro-

veitamento 6timo do material rodante - parcialwen

te importado e cuja duracio € limitada.

IX - INFORMAGUES FINAIS

95, NZo tem mais cabimento o transporte gratuito da mala postal.

A . A . . . . .
Quando se veem as importancias que o comércio e a indGstria -~ os mai-

eéres fregueses deo correio - despendem com a publicidade que  fazem

através do rédio e da imprensa, n3o se pode compreender que ainda se

obriguem as estradas de ferro ao sacrificio de transportar, sem remu-

neragdo alguma,a volumosa pfopaganda que fazem por via postal.

Nos Estados Unidos, o transporte da mala postal rende, para
as ferrovias, ogrcaAde 2% da sua receita total.

96. Outra anomalia tarifdria, encobrinio motivos demagdgicos, &

0 "oli me tangere" que bloqueia o frete ferroviidrio dos géneros ali-
menticios cujos pregos, para o consumidor, sobem continuamente, a sal

tos de cruzeiros. Entretanto, o prego méd;o do frete, por estrada de
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ferro; mantém-se em tOrno de (rR$ O;SO por t-km ha muitos anos. A essa
tarifa, para que um quilo de um artigo pagasse frete de um cruzeiro,
haveria necessidade de viajar 2 000 km.

A influSncia ferrovidria no prego dos ginéros é muito mais
acentuada pela irregularidade com que a&tende ao t;éfego indispensavel
a manutencio dos estoques nas zonas de consumo.

97. As estradas de ferro nao tém tirado da publicidade o pro-
veito devido, apesar de ser uma indistria que ndo dispGe do comércio,
como a maioria das outras, para fazer a propaganda de seus produtose

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

98. Providgncia de alta importgncia para a reducdo da despesa
de administrac¢io e a execugio de uma série de outras medidas para ©
barateamento do custo de operacio ferrovidria seria a consolidagdo da
réde federal. Foi recomendada pela CMBEU e tomada em consideracgao
pelo Govérno, tanto assim que estd em discuss3o no Congresso Naecio-
nal a constituicgdo da "REDE FERROVIARIA FEDERAL SahAa,

99. Merece registro especial a atengdo que nos ultimos anos o
GovErno tem dispensado as estradas de ferro. S3o provas de seu inte-
rBsse os 24 projetos ferrovidrios elaborados pela CMBEU e o empenho,
firmemente demonstrado pelo BNDE, em financiar e estimular a execugsn
dos programas recomendados; haja vista que, desde a sua instalagao,
praticamente efetiva hi dois ahos, de um total de quase 5 bilhdes de
cruzelros em’empréstimos concedidos, cérca de 3 bilhBes, ou sejam e
proximadamenté 60%, destinaram-se aos planos ferroviirios.

100. Finalmente, a remodelagdo da réde ferroviédria federal, re-

presentando mais de 2/3 da viagdo férrea do pais, envolve a solugdode
um grande problema nacional, e como tal n3o escapa das dificuldades

detalhadas no brilhante discurso pronunciado por S.Ex% o Senhor Pre
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sidente da Repﬁblica, no dia 12 de outubro proximo passado:

”, 3
"Em primeiro lugar e preciso reconhecer que, sem a mu

dan¢a da mentalidade das elites e do povo, todas as

tentativas de solquo dos grandes problemas naciona-

~r Id ~
is serao infrutiferas. Urge remover toda u'a monta-

"

' . ~
nha de erros, vicios e falsas nogoes que se acumulag-

ram atraves dos anos. O habito do pistolao, a faci-

lidade com que os direitos sao sempre lembrados e os

deveres esquecidos, o costume de esperar tudo do Go-

~ . . . s s 1
verno, o desejo de enriquecimento rapido, mesmo ili-

cito, o espirito de fraude que comec¢a nas escolas e

3
se estende depois na vida pratica, o personalismo po

¢ ~ » 3 ” L3
litico e a ausencia de sentimento publico, o desloca

mento das forgas da iniciativa privada para um segun

- . » -~
do plano, o empreguismo sinecurista, o gesto comodo

e passivo de cruzar os bragos e ficar aguardando os

rd
milagres dos messias e taumaturgos politicos, tudo is

~ . L4
SO sao tragos de u'a mentalidade negativa e retrogra

dait,

Rio de Janeiro, 16 de fevereiro de 1955

b A

Jacintho Xavier Marting Jr.
Chefe da DLP do Dep. Teecnico
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TRARALHO REALTZADO WUADED A
Tréfego remuncrado em milhOes de t-km  ubeis
Extensao TALONS Mercado-|Transgpor|Densida~
ANOS de linha| Fazcog. Enco-iinimais te de de
km nendas las Total {Trafego
1943 34 769 530, 200,1 30,4 6 361,6 7 432,9 0,214
1944 35 163 R29,0 328,6 6 555,6 7 701,9 0,219
1945 35 820 617,6 241,73 386,3 6 627,2 7 872,4 0,220
1946 35 336 6548 229,73 L1h,0 6 608,2 7 906,3 0,224
1947 35 L51 6577, 3 206,6 L21,6 6 728,6 8 034,1 0,227
1948 35 622 663,06 206,6 LLh8,h 7 067,1. 8 385,7 0,235
1949 35 972 686,2 197,% - 476,22 % 291,5 8 651,6 0,241
1950 36 558 706,58 210,6 500,8 7 508,4 8 926,3 0,24L
36 681%
1951 36 772 7L, 0 230,2 528,3 & 564,6 10 067,1  0,27L
36 BL5%
1952 36 813 TRh b 2142 4L97,9 8 486,9 9 923,4 0,270
37 Ol9=
1953 36 826 776,1 204,0 552,8 8 473,410 006,3 0,272
37 032%
% 0,63 NS 0,19 L, 97 2,91 3,02 2,43
Observacoea:
1) -A percentagem refere~se a taxa média anual de acréscimp no decéenio.
2) -4 densidgde de trafego nos anos_de 1950 a 1953 foi calculada para
a extensao d¢ linha em exploracao, excluindo os seguintes trechos

ainda sem trafego regulamentado:

1950 a 1953 - 123 km
1952 a 1953 -

83 lm
FPorto

p - .
da E. F. Itangua -~ Barreto;

referentes ao prolonggmento da Noroeste,
Faperanga para Corumba.

de

3) -Ms extensoes assinaladas com asterisco referem-se a quilometra -
gem oonstruida.

JXM/1uz.
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PESSOAL UTILIZADO

QUADRO B

EMPREGADOS

DESPESAS COM EMPREGABOS

ANOS Numero Por Por Total Em relacdo a: |Salario
gigggl M.tag?l km M??ualm$ Rec.dos|Desp.de giiii
Transp.|custeio
1943 - - - 779 701 0,40 0,43 -
19 - - - 1 140 403 0,42 0,47 -
1945 - - - 1134 738 0,36 0,37 -
1946 193 235 2h 4 5,47 2 184 738 0,60 0,56 11 306
1947 190 430 23,7 5,37 2399 491 0,64 0,56 12 600
1948 189 396 22,6 5,31 2 510 459 0,68 0,56 13 962
%9 187 205 21,6 5,20 2 972 899 0,75 0,58 15 880
| 150 197 201 22,1 5,39 3305 763 0,79 0,61 16 763
1951 197 477 19,6 5,37 3 605 509 0,72 0,57 18 258
1952 201 896 20,3 5,48 4 160 620 0,79 0,56 20 608
~1953 | 205 942 20,6 5,59 5 166 615 0,93 0,57 25 088
+ 0,91 - 2,45 + 0,31 + 7,68 + 8,80 + 2,86 + 12,06%

OBservagoes

»
-

periodos correspondentes aos anos indicados.

JXM/1uz,

1) - A percentagdm refere-se a taxa média anual de acrescimo nos
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QUADRO €
RESULTADO FINANCEIRO

- em milhares de cruzeiros - - |
RECEITA DOS TRANSP. Reck | ~ DESPESA DO CUSTEIO | .

SALDO &

ANOS | por | por Desp2| Total |por km Por M, ;
t-km Total : t~km .
util | km util g .

.
1943 276,5 59,1 2 055 OL4 + 244 699 1,33 1 812 345 52,1 243 ,8 .
194, 355,1 77,8 2 734 879 + 300 007 1,11 2 427 872 70,3  32L,1 | f
.

1945 402,4 88,4, 3 167 812 + 115 623 1,04 3 052 189 85,2 387,7 ;

1946 463,3 103,7 3 663 124 - 250 089 0,94 3 913 213 110,7 49,9 ;

1947 464,7 105,3 3 733 394 - 519 791 0,88 L 253 185 120,0 529,4 |

1948 438,7 103, 3 678 771 ~ 776 559 0,83 L 455 330 125,1 531,3

1949 542,7 110,0 3 956 894-1 211 128 0,77 5 168 022 143,7 597,k ;

1950 470,2 11h,4 4 197 596~1 512 395 0,74 5 709 991 156,2 639,7 i
1951 494,3 135,1 4 976 250-1 336 279 0,79 6 312 529 171,7 591,6 L

1952 529,4 141,9 5 253 767-1 992 838 0,72 7 246 605 196,8 730,2

1953 5554 150,6 5 575 373-3 666 762 0,60 9 242 135  251,0  923,6

-11 265 841

b 7,22 +9,81 +10,49 - 31,% - + 17,69 + 17,03 + 14,25

Observagoes:

» . ”~ .
1)~ A percentagem refere-se a4 taxa de acréscimo anual no decenio

JXM/1luz.,
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Div. de Levant, e Pesquisas do Dep® Técnico

SITUACKO FERROVIARIA EM 1052

DAS ESTRADAS COM MAIS DE 100 KM. DE LINHA EM TRAFEGO

QUADRO D

abrangendo todas as ferrovias federais e as princivais estaduais (x) e particulares ou de econ® mista (xx)

Clasgificadas por ordem decrescente de densidade de trafego

TRABALHO

EMPREGADOS

RESULTADO

Linhas sem trafego regulamentado -

Extensio total de linhas existentes

206 - correspondentes &

37 019

Observagoes -

1
2

Os dados da E.F. Jacul foram englo
As 11 estradas com menos de 100 ki

Jorddo, Tramway da Cantareira,
‘a~li‘ . e a. unica feder 1 Ti¢

linha P, Esperanqa - Corumba na Noroeste,

2
N ESTRADAS Trig&gt:;al ,Légg?egﬁ 2$n§. gtigﬂ ‘Por kPog 3§1ério mé-|Rec® em mil{Desp? em mil|Desp® em miljReceita em t e
e B ol et BT i R ol i ol o I
1 Santos - Jundiai 499,973 139 3,597 19,6  70,3% 27,205 981,2 887,7 3 193,0% 1,10 1,05 .1
2 Vitoria a Minas (xx) 955,143 569 1,679 L,8%  B,1 20,587 189,6 183,8% 308,5 1,03 1,10 2
3 Sorocabana (x) 1 9hk,567% 2 171 0,896 9,1 8,1 31,48L% 470,5 165 ,5 416,9 1,00 0,92 - 3
L Paulista (xx) 1 033,874 2 155 0,480 16,1 7,7 22,190 657,3 587,0 281,6 1,12 1,05 &
5 Central do Brasil 1 794,530 3 7h9 0,479 26,0 12,4 16,761 559,k 924,5 W42 ,5 0,60 0,73 5
6 Terssa Cristina 113,644 264 0,430 8,6 3,7 21,101 188, 2% 377 ,4 162 ,5 0,50 0,59 6
7 Parana S8, Catarina 740,783 2 59 0,285 16,3 b,7 18,225 L33,k 541,5 154,6 0,80 0,8 7
8 HNoroeste 377,537 1 603 0,235 20,3 4,8 18,113 453,1 - 708,k 166,8 0,64 0,71 8
9 Araraquara (x) 116,522 507 0,230 33,7 7,7 25,647 688,3 1 062,4 204 ,2 0,65 046 9
10 V.F,R.G. do Sul (x) 797,800 3 757 0,210 19,3 5,0 25,559 4984 825,6. 173,1 0,60 0,6 10
11 Mogiana (xx) 348,834 1 959 0,178 43,5 4,0 17,576 611,0 725,9 1129,3 0,8, 0,89 11
12 Leopoldina 416,393 3 057 0,136 3b,b 4,7 24,486 703 ,2 1 248,8 170,1 0,56 0,48 12
13 Goias 61,296 178 0,128 47,9 6,1 10,803% 341,7 1 169,6 150,0° 0,29 0,38 13
14 R.F, do Nordeste 215,532 1 832 0,118 38,8 4,6 16,140 768, 4 1 043,9 122,8 0,7% 0,70 14
15 Rede Mineira 259,50, 3 989% 0,065 42,0 2,7 17,486 589,1 1 250,3 81,3 0,47 0,46 15
16 Santa Catarina (x) 7,073 114 0,062 60,8 3,8 15,293 64,9 ,2 1 261,2 78,2 0,52 0,40 16
17 Sao0 Paulo e Minas (x) 8,883 180 0,049 41,4 2,0 23,804 550,4 1 745,3 86,1 0,32 0,32 -17
18 Réede Cearense ,76L 1 596 0,047 47,2 2,2 18,156 39,3 1 216,3 57,0 0,32 0,26 18
19 Bragantina (x) Ly k16 107% 0,041 89,0 3,7 ~ 25,214 13045 3 350,8 1138,3 0,39 0,33 19
20 830 Luilz - Teresina 116,708 176 0,035 95,8 3,4 17,028 469,8 2 702,6 94,9 0,17 0,16 20
21 Bahia e Minas 17,928 582 0,031 82,57 2,5 14,457 627,5 2 156,0 66,4 0,29 0,30 21
22 Leste Brasileiro 76,414 2 545 0,030 107,7 = 3,2 15,519 546,2 2 236,1 70,1 0,23 0,19 22
23 Sampaio Correia 8,901 380 0,023 108,46 2,5 14,653 592,3 3 129,4 73,3 0,19 0,21 23
24 Mossord a Souza 5,389 241 0,022 60,7 1,4 12,226 504 ,3 1 205,7 27,0% 0,k2 0,39 2
25 Nazare (x) 6,197 324 0,019 3,7 13,781 876,9 3 77,8 72,2 S 0,23 0,19 25
26 Madeira - Mamoreé 5,434 366 0,015 2,1 19,306 1 336,3 5 3bk,5 79,3 0,25 0,27 26
27 Braganga L,161 294 0,014 2,8 18,410 522,0 5 261,2 5 0,10 0,08 27
28 Central do Piaui 2,227 191 0,012 2,3 17,211 489,1 b 939,7 - 57,6 0,10 0,08 28
29 Ilhéus | 1,451 128 0,011 3,5 12,718 2 420,4* 6 351,8 - T2,0 0,38 0,35 29
30 Tocantins 0,549% 117 0,005 2,8 12,349 1 554,3 13 741 ,2% - bbb 0,11 0,12 30
S OM & sovsvovane 9 906,hk2k 36 L6k 0,272 543 20,596 528,5 726,9 3197.k 0,73 0,72
11 pequenas estradas L9 -
41 estradas em trafego 9 923,368 36 813 0,270 - 5,5 20,608 529,k 730,3 196 8 0,72 0,72

ha sao Cia. E.F, Mossor
T otqrantim Monta

om og da V,F. do R, G, do Sul, pela qual & administkada.
Itanamirim Itabapoana , Morro
Aito e Mate Laranj»ira que e a maior de todas, com 60 km de -

o

n asterisco (#)

Velho, Corcovado, Campos do
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1. No prersente trabalho o Eng®. J. Xavier Martins analisa

o sistema ferroviario brasileiro, compara-o com 0s sistemas estran-

s

geiros, tirando cunclusoes 1n?er@““anteo.

»

2. bespecial enfase & atribuida ao fator densidade de tra
fego nas estradas de ferro.Realmente trata-se de indice de suma im-

¥ . ¥
portdﬁc1a,D01s ¢ o verdadeiro fator da ﬁrodutividade;”néo teriam si

do construidss,no sals.tantas linhas de vrodutividade tao baixa se

a dengidade de Lrolero com unidade adequada,
4 ) 4 L n~ . "l . -~ . ~ » e
isto e,em milhces de toneladas quilometro por quilometro de linha®,

0 valor

iy

rocionario do indice teria,certamente,alerta-

do os promotores dos emnreendimentos. Realmente, em mals de metade
~ FAT 3 . N - . . ’

da extensao total da rede ferroviaria nacional 'a densidade de tra-

fego media, medida em milhces de toneladas quilometro por quilome-

tro de linha, e inferior a 0,1,

. " L . ’
3. : Importincia orimordial da analice da densidade de tra-
fego, para deci a0 sokre o viabilidad® %se construcoes, deveria ter

merecido, quando da fmrlantacao dos ramais ferroviarios, responsa-
vels pela faléncia de inumeras ferrovias, vpor apresentarem. trafego
extremamente reduzido. Outra seria a situacao da Cia. Mogiana se a-
nenas possulsse a linha tronco iCampinas-Araguari”, onde a densida-
de de trafego minima 2 da ordemkde 0,562 Mt-km brutas/km, verifica-
da apenas no trecho final “Uberabé*Araguari“} enquanto o melhor ra-
mal avresenta a densidzce de 0,193, e em 4L9% da linha, sejam 964
quil8metros de extmv:?o, o Gensidade & arenas de 0,043 Mt-km brutas
por km. |

k. Se o indice milhao-t-km por ki de linha tivesse sido
examinado,certamente, aquéles 964 km de linha nao teriam sido cons-
truidos. Os 0,019 milhoes~t-km uﬁeis por km de linha seriam trans-
portadas por eaminhoes (ou carros de boi, na época) e o investimen-
to irreprodutivo teria sido svitado. |

Fatos semelhantes teriam sido verificados em  relagao
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s ) e - e .
aos 1numeros ramails da Leo-oldina, Rede Mineira, etec.
L] D) . ’

5. A mesma considoragao sobre densidade de trafego leva-
ria os poderes vnublicos a ”uu@]quO de gue serila conveniente o le-
vantamento imediato dos trilhog de diversas ferrovias nacionais, sem
motivo algum que 3usvifique sus existincia, vails como a Belem -Bra-
ganca, Ilheus,Marica, Terezowolis, Tocantins,Paulo Afonso, etc.etc.

Do mesmo medo,diversas construcoes ferroviarias em an-

damento nos dias atuais, nao se justificam, economicamente, a luz

s ’ .
da densidade de traf 20 nrevisivel,
. o S LA
6, Na pfdﬂfﬂn“ creamentaria para o exerclcio de 1955, no

capitulo Inversdes Te ol iz, figuram dotagoes viltosas destinadas
a construcoes ferrovisri-s, entre outras:

Ubaitaba-Rio NOVO-JoCULIE vuesveeveonsneaes B, 40 000 000

Cruz das Almas-S. Antonio de Jesus ..... . 30 000 000
Piquet Carneiro-Crateus ......uen.o o vicns 20 000 000
COr0ata-Pedreiras «.oe e enoneeecnneorenns 10 000 000

D. Silverio-Nova S8 «reooreennenennnen 55 000 000
Belo Horizonte-Ttabila v .v . vreservonon. o 60 000 000

Lima Duarte-Rom Jardim ... v veesoooesvas 50 000 000
Bananeiras-Picuf C e N i rseess ey s 30 000 000
Central de FernambuCO .«c.veviecurorusncans 60 000 000
Campina Grande-Patos ... o, veevennreenans 80 000 000
Apucarana-Porto Mendes ..cv.vieecircaioana 60 000 000
Afonso Bezerra~Mfacal oo vev oo svrotnocase 15 000 000
Oscar Nelson-%80 Rafael ....e.evieeeeeauws 20 000 000
Passo Fundo-FPorto ALegre ...veeicvvenrisos 120 000 000
Pelotas-Santa Maria ....c. veveeseoevecnsrnn 30 000 000
550 Luiz=Cerro Larf0 «eevcicercroorvennoss 14 000 000
Barra do Trombudo-T, .Central ........coone 35 000 000
Blumenéu—ltajai PP 30 000 000

Ponte Pronrid-Coléfio weucvivererrroiensos 50 000 000
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Ponte Juazeiro-Petrolina.....ecoeeveess
Pirapora;Formosa...........,...........
Itangué-Enge Bley,v................;...
Rio Negro-Barra co Jacaré..........;...
ConsolidacBo de trechos construldos....

Total . cooeorennas

Dos 24 empreendimentos enumerados podem ser apontados,
com os dedos de u'a m¥o, os econOmicamente justificdveis.
7. Entretanto, na relacio nfo figura o empreendimento fer
rovidrio talvez o de maior significacZo econdmica para o sistema brg
sileiro, refere-se a remodelagfioda linha "Barra do Pirai-S.Paulo", da
Central do Brasil; obra que vem se arrastando desde 1940. O nowvo
tragado desgsa linha, com a rampa mixima de 5 mm e raio de curva mi-

nimo de 700 m,permitiré triplicar o poder de trac¢do das atuais locg

motivas, reduzir consideravelmente o tempo de
extremos citados e, conseduentemente, o custo

Enquanto foram gastos milhSes de
ma da rodovia paralela, eram negados recursos

lhoramentos da via férrea. O resultado foi o

tancial do trafego ferrovidrio para a rodovia
juizo enorme para a ferrovia e para a economia nacional. Nio se
condena 6 melhoramento da rodovia, ela tem suas finalidades especi~
ficas; critica-se, porém, a postergagio do melhoramento da ferrovia,

impedindo-a de compebir com & rodovia no ambito de suas finalidades.

8. Calcula-se que 70% do transporte

s¥o realizados pelos caminhBes, quandc no pais da indistria automo-

3.

Cr$ 15 000 000
30 000 000
110 000 000
360 000 000
20 000 000

Cr$ 1.344 000 000

i -
o et e tbieran et~

viagem entre os pontos

do transporte.

eruzeiros para refor-
~r

para conclusao dos me

desvio de parte subs-

pavimentada, com pre-

terrestre no Brasil

pilistica (U.S.A.) o caminh¥o movimentou apenas 16% do transporte in

terno, em 1953, deixando para as ferrovias 55% do mesmo transporte.

No Brasil,enquanto o transporte ferrovidrio cresce de

100 a 130,no periodo de 1939 a 1951, o transporte rodovidric cres-
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L
ceu de 100 para 300, ¢ i .wultado € que cerca de 1/6 de todas as im-
portacoe brasileiras cornviatam de produtos de petréleo, caminhdes,
onibus, automoveis e DECAS oobressalentes.

0 tranarorts rodovidrio encontrsa aplicacao adequada
em muitas partes do interior, onde a densidéde de populacao & baixa
e a prodquo gerarsa ¢ limitada, Nas regioss mais desenvolvidas,
principalmente nas gonas industriais, onds ha grandes massas & trans
portar, o transporte ferroviaric se imp5e, Pocde-se afirmar, salvo
raras exceqSes, que escos recices mails desenvolvidas 820 justamente

: 4 . i K % e a a 4
aquelas onde ja existe cstradas de ferrco;947 do trafego remunerado

~

no Dals circularam sobwre 13 estradas, cuja extensao global represen
. AREI e Mt 8
ta apenas 66% de toda a rede necional, Dail a tese esposada:
a) - limitacao das construgoes ferroviarias;
- . - ' *
b) - aparelhamento das ferrovine existentes,onds 2 densidade de tra-
fego justificar.

9. No trabalhe do FEng® Yavier Martins foi determinada a

3

densidade de trafego minima par: permitir o equilibrio financeiro da
via férrea, Duas hivdteses foram examinadas:
a) - considerando o ponto de vista industrial de ser dada justa re-
munera cqo a0 capital do investimento;
b) - conservando o critério de que os investimentos governamentails
podem dispensar remuneraqﬁo.
No primeiro caso a densidade de trafego minima que jus-

0,936 milhCes tone-

o

tificaria a implanta¢io de ume ferrovia seria
ladas quilometro por cuilometro de linha. No segundo easo, que e o
normal no pais; onde sémente o governo pode pensar em construir es-
trada de ferro a densidade ninima seria de 0,454 milhoes t-km uteis
por km de linha,densidade esta somente verificada em 6 ferrovias,bra
sileiras, consideradas sm seus conjuntos, a saber:

. {
Tantos ~ Jundiai

Vitoria a Minas
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“orocabana
Central do Brasil
Paulista

‘eresa Cristina

Ha trechos isolados de outras vias ferreas onde s30 Ve-

. . . 4o . ¢ .
rificadas densidade de trafego superiores & minima calculada, por
exemplo,na linha tronco. da Mogiana, entre Campinas e Araguari, on-

|

- . . 4 4 . . ~ .
de ha trecho cuja deunsidade de trafego atinge 0,547 milhoes t - km
uteis por km de linha.
I . ,
10, Tornz-se necessario, porem, esclarecer, em abono a en

. . 7 . . - . ”’
genharia ferroviarisz aascional, que a pequensa densidade de trafego a

| Y
n

tualmente verificada em algumas ferrovias do pails, resulta mais da

o

. N . n
incapacidade das vias ferrene para atoender as demandas de transpor-

H

te do que da incxistencin de mercadorias a transperter. Lk o caso do
+ . - ) b 3 - ’
treeho final da linhs tronco da Mogisna, onde a densidade de trafe-

go baixz a 0,246 milhGos t-km dteis por km de linha porque nao sao

" * - 13
atendidos todos os pedidos de trawsporte em praso habil, desviando-

se, em consequencia, para o caminhao, grande parcela do transporte.
| . 4 : . . A
11. Nenhumz previsno de trafego, por mais otimista que fos-

m

se, atribuiria as estradas ou ligagoes, em construc¢ao:

{

. . . 4
Ubhaitaba - Jequie
. - o .
Syuy das Almas ~ “anto Antonilo
Piguet Carneiro - (rateus
4 »

Coroata - FPedrelrus

. 2 , A
D, “ilverio - Nova Ira
Belo Horigonte - Itabira
TLima Duarte - Bom Jardim
- . s ¢
3anzneiras ~ Picul
‘fozodos do Ingazeiro - Salgueiro
“zlgado ~ Paulo Afonse.

v
Afonso Bezerra - Macau
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Odscar Nelson -~ S3o Rafael
Barra do Trombudo - Trombudo Central
Blumenau - Itajai
Pirapora - Formosa
Ponte Proprid - Colégio
Ponte Judzeiro - Petrolina
densidade de trafego capaz de justificar, econgmicamente, semelhan -
tes construgodes. |
12. A linha Ubaitaba - Jequié visa estabelecer a ligagZo en

tre a E. F. Ilh8us com a Nazaré, estradas cuja densidade de trafego,
em 1952, foram respectivamente 0,011 e 0,019 milhSes t-km Qteis por
km de linha. Nada permite atribuir-se maior densidade de trdfege no
trecho, ora em curso, do qué a verificadé nas linhas atuais. Para
que o investimento se Jjustificasse, econdmicamente, tornar-se-ia ne-
cessérib que a referida densidade se tornasse 2L vézes maior do que
a verificada na E. F. Nazaré.

13 0 ramal Cruz das Almas - Santo Antdnio promove a inter-
comunicacio da E. F. Nazaré com a Leste Brasileiro, estradas onde as
densidades de trafego s3o da ordem 0,019 e 0,030 M t-km por km, isto
&, 24 e 15 vézes menor do que a que seria necessaria para garantir o
equilibrio financeiro do empreendimento.

14. A ligagﬁo Piquet Carneiro - Cratels visa a recomunica-
¢30 de duas linhas da REde Viag¥o Cearense, onde a densidade de tra-
fego do conjunto & de 0,047 milh8es t-km por km.

15. 0 ramal Coroatd Pedreira faz parte da S3o Iuiz - Terezi
na, cuja densidade de trdfego é de 0,031 M t-km/km.

16. O prolongamento D.Silvério-Nova Era, amarrando os tri -
lhos da Legopoldina aos da Vitéria a Minas, terig,ne méximo,densidade
de trifego compardvel i da primeira, iste &, 0,136 M t-km/km. A al-

. re g # . N A N
ta densidade verificada na Vitdoria a Minas & comsequencia do trans-
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porte de minérios de ferro para o porto de Vitoria, transporte .que
nao se verificara na ligaqﬁo projetada.

17. A ligacao 3elo Horigonte - Ltahlra (ja existente via
Nova fra)nzo encontra Justificativa,vois, Itabira 80 produz minério
de ferro de que as industrias de Belo Horigzonte nao necessitam e a
importagao de Itabira nfo alimenta trafego ferroviario.

18. A comunicagao de Lima Duarte com Bom Jardim sémente in

.

teressa a alguns viajantes da zona da Mata de Minas que se destinam

o ©

i A "~ . » ~ 4
gua do “ul;-intercambio de mercadorias nao e de se

o}

as estacgoes de A
prever,poisya densidade de trafezo na Réde liineira & de 0,065 e a
do ramal de Bemfica & Lim» Duarte,-da Central do Bfasil, deve  ser
menor ainda.

19, 0 ramal Bananeiras - Ficul, faz parte da Rede Ferrovi-
aria do Nordeste, n'um dos szeus piores trechos e onde a densidade
de tréfego do conjunto atinge apenas 0,118 ¥ t-km/km.

O mesmo se aplica ao prolongamento da Central de Per-
nambuco,rumo a Salgueiro,rezizo bastante despovosda,sujeita ao fené
meno das secas periédicas ©z cem possibilidades de grande desenvolvi
mento,

20, As ramificacoes Afonso Bezerra-bacau e Oscar Nelson-§,
Rafael fazem parte da T. ¥, %ampaio Corréa,cuja densidade de trafe-
go & de 0,023,

21. Na E. F. “anta Catarina, cuja densidade de trafego e
de 0,062, os prolongamentos varz Trombudo Central e Itajai nao se
justificam. '

22. As pontes sobre o rio %40 Francisco, a primeira ligan-
do Petrolina a Joazeiro iri servir a Leste Brasileiro, cuja densi-
dade de trafego e de 0,030 ¢ a segunda, ligaré as linhas da Leste

) -, - . " N T ] # 3
Brasileiro com as da HR.Ferroviaria do Nordeste,tambem de baixa den-

sidade de trafego.
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23, O trecho Firapora - Formosa, da Central do Brasll atra-

o

vessa mais de 300 quilometros de chapadaes ﬁstéreis,despovoados, on-
de se cria um bol por 4 algueires de terra, nao havendo nada gue jus-
tifique tréfego remuncracor, Mesmo o ramal Corinto Pirapora, drenan-
de todo o transporte provinicnte da navegs cno do “80 Francisco, ainda
é altamente deficitario.

iara - Patos,na Rede Mi-

2l Outras conet Juﬂucﬁ tais como Sat
neira e 3algado -~ Favlo ifonso,na Leste Brasileiro também nao se jus-
tificam. A ditima, princinalmente, com 255 km de extensao, ira atra-
vessar uma das mais desertzs ¢ improdutivas rsgioces do Estado da Ba-

hia e sobre a qual ja ce sscreveu que Y‘qualquer centavo ali desnendd -

do seria centavo norto

. - N n - »
25. Por fim, i conetrucoes de aspecto mais favoravel,

talvez compensador no futuro,com a regulamentacao do tré >fego rodovi -

arlo ,€ 0 desenvolviment: ‘us rerides servidas, a saber: Campina Gran-

~ . ” -
2 Cearcnee com a Rede Ferroviaria do Nordes-

de -~ Pates, ligando a |
te, esta Ultima com a denaifade de tréfego de 0,118 m t-km/km, e
servindo a zona com voznibilidade do desenvolvimoernto,

R6. O prolongimento de Apucarana - [orto Mendes  atravessa
ra reglao promissora do Parnné, onde se impouxm 0a trilhos.

o]

27. ' hs ligagoes Passo Fundo - Forto Al@gre; Pelotas Santa
Mar}a e Sa0 Luiz - 0orro Largo, fagew parte do Viacgo Ferrea do Rio
Grande do Sul, ondz a cdensidade de trafego abinge 0,210 M t-km/km,
com possibilidade de aumento,

28, ' As construgoes Itangua - Eng? Bley e Rio Negro - Barra
do Jacaré,%gzem parte do programa de ligacao mais direta de %30 Pau-
lo com o‘Rio Grande do “ul, de interésse politico e que consultara
tambem oé'inferésses economicos, se a linha for lancada eom boas con

digSes téénicas, podendo scr operada com pequeno dispendio e usar ta-

rifas reduzidas para recuperar o transporte perdido para os caminhoes.
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29. Confirma-sc aasim o tese de que seras irreprodutivas no-
- ~ .. f - ’ 3 4
vas construcoes Terroviarias no pais ¢ de que & politica mail conse-

~ I S » - ey -
tanea consistiria em roaporolhar a rede existente, i1nclusive melho-

rando, mediante a constirucso de iantes, asg Pondlqoes técnicas  Aan

linhas existentes.

30, Com efeito no trabalho do Eng? J. Xavier Martins  ficou

bem assinalado » efeitc du rosis ia da linha sobre o custo da ope

5t
~ .’ . -~ .
racao ferroviaria. Ve-asc ali, claramente an 1alicando as despesas  de
custeio em relagao o trafego, que as cstradas onde S20 menores &S

4

despesas de custelo, nor t-km de tréfaqo, =00 exabamente aquelas que

,

possuem linhas de rielhores condicoes icaicas, isto e, a Vitoria Mi-
nas e a Teresa Cristina, sendo gue ssta Titima ainda tem contra s a

. - . . . . . . .
pequena densidade dGe trniego. (62 lugar no conjunto hra511e1ro). A

. e - Py . - 3 ¢ ' .
Santes - Jundiail, cperar 4o sua esbupenaa densidacc de trafego (a mail

Chs do pais), anrescnva elevado custo de operacao, consequencia das
mas condigoes técnicas o suas linhas. (pilane inclinado, et ).

31. Providéncias de grande 2lesnce puria =8 ferrovias foraw
relembradas oelo fEng® Tavier Martins, tals como a referente ao transg

porte gratuito das walac poﬂtais, eujo velume tem crescido conside-
ravelmente, nao &b devido o propaganda comercial como tambem  pelo
incremento verificado no comércio pelo sistema reembolsavel.
32. Combate o #ng® J. Iavier Martins o coneeito erroneo de
que ¢ custo do transporte dos g%neros de primeira necessidade influi
ponderévelmen}e sobre o custo da vida. Calgulou-se que, em 1950, 0
transporte déw%ada 2 alimentaczo pars um carloca custava G.7,50 ‘por
m%s e para um habitamte de Forto Alegre m$.5,0, eonsiderando as fion-
.téé de abaspecimento normais.

As elavaqaes de fretes posteriores pouco alteram estas
eifras, poerque OS5 generos alimenticlos eram quase sisteméticgﬁente

exeluidos dos aumentos autorizados.,




BANGO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

10
33, ' Realca enfim, a vantagem economica do grupamento das
diversas estradas em redes regionais e a criagao da "RADE FEHRO -
VIARIA FEDSKAL S.A.7, providencia que, certumente, viria eoncorrer
para a redugﬁo das despesas de custeio duas estradas, facilitaria a
uniformizagao do material rodante e a livre circulagdo das cargas
através de uma rede unificada, suprimindo algumas dificuldades ain
da existentes no tréfego mituo. .

Todo o trabalho do Eng? J.Xavier Martins baseou-se em
dados da estatistica do DNEF no que concerne &o numero de emprega-
dos das estradas. Entretanto, foi noticiado pelos jornais da se=
mana passada que 1 800 homens, pagos por verbas do Plano Salte, e-
ram empregados nos servigos de custeio das estradas do Norte e Nor
deste. No momento, tem-se em mio o cuudro do pessoal da E.F.D.Te-
resa Cristina onde figuram 1 187 empregados excluindo 72 de obras
novas, quando na estatistica de 1953 figuram apenas 950 empregados.
Fatos desta ordem agravam ainda mais a alurmunte situagao ...atual
quanto a elevada despesa do custe io ferrovidrio.

35. Finalmente, espera-se dque O trabalho do Eng? J. Xa -
vier Martins tenha o mérito de despertar atencgao dos fe rroviarios

A
nacionais principalmente, para dois itens de capital importancliaz

~ . "~ rd . . . . ~
a) - influencia decisiva das condigoes téenicas da linha sobre o

custo de operagao:

N . ” . .~
b) - incoveniencia do langamento de novis vids ferreas em regioes

~t

~ Id . N Id
pouco desenvolvidas, onde nfo ha carga para alimentar trafe-

go com densidade suficiente para compensar economicamente O

empreendimento.
’ L’
36, NS0 serd demiis lembrar qus 94L% do trifego ferrovia-

rio remunerado, em 1953, circularam sobre os trilhos de 13 estra=

das, cuja extensao global representa 66% de toda a rede

Aptonio Furtado da Silva .






