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SERVIÇO SUBURBANO DA CENTRAL DO BRASIL

A Comissão Mista Brasil - Estados Unidos para Desenvol-

vimento Económico cooperou com a Estrada de Ferro Central do Br

a

sil na elaboração de um projeto de empréstimo para a aquisição

de novos carros de passageiros para o serviço suburbano . Encon -

tra-se anexa uma exposição preliminar do projeto n. 23,0 qual se

espera seja concretizado num pedido de empréstimo por parte da

Estrada de Ferro Central do Brasil. Êste relatório está sujeito

a revisão no que diz respeito à distribuição dos investimentos en

tre cruzeiros e moeda estrangeira, uma vez que o Governo Brasi -

leiro ainda não aprovou formalmente as concorrências públicas em

que foram baseados 0"$ cálculos financeiros do projeto. 0 presen-

te relatório da Comissão Mista contém uma análise do projeto,

por ela realizada, para informação dos governos do Brasil e dos

Estados Unidos da América.

0 projeto em questão compreende um programa urgente de

aumento do numero dos trens de passageiros que operam nas linhas

eletrifiçadas da área suburbana do Rio de Janeiro, e também de

ampliação de sua composição de 6 para 9 e talvez 12 carros, de-

senvolvendo assim a capacidade de tráfego da ferrovia e melhor an

do a eficiência de sua operação.

Além da aquisição do material rodante, o projeto con-

sidera também a construção de pátios de manobras e oficinas e a

remodelação da via permanente, que permitirão melhor manutenção

e eficiência de operação.
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CONCLUSÕES E RECOMENDAÇÕES

1. A Comissão Mista chegou à conclusão de que esse proje-

to e economicamente justificável, enquadra- se no programa geral

de desenvolvimento e remodelação ferroviária do Brasil, que está

sendo elaborado pela Comissão Mista, e merece prioridade dentro

do programa geral de desenvolvimento económico do Brasil,

2. Do ponto de vista técnico, esse projeto visa a determi

nar o numero e o tipo dos carros necessários para fazer face, de

uma maneira satisfatória, ao atual volume de tráfego de passage^

ros. Para chegar a essa conclusão, foram realizados estudos

A /
especiais da afluência máxima de passageiros nas linhas suburba-

nas, tendo sido dispensada atenção também à dificuldade em man -

ter em operação o material rodante»
A

3« Do ponto de vista económico, o investimento apresenta-

se justificávelo Ajudará a eliminar as críticas condições que

atualmente o enfrentam os passageiros que buscam transporte de

seus lares nas áreas suburbanas, para seus locais de trabalho no

Rio de Janeiro ou na área circunvizinha e 0 projeto em questão

acelerará a atual tendência no sentido da descentralização da po

pulação, e permitirá que contigentes adicionais de população se

desloquem das áreas urbanas densamente ptevoadas, que constituem

o centro do Rio, para a periferia da cidade, 0 investimento cons

tituira também uma contribuição efetiva a produtividade, pois re

duzirá consideravelmente o número de horas atualmente consumidas

na viagem dos passageiros entre seus lares e os respectivos lo-

cais de trabalho. 0 atual estado de congestionamento durante as

II
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horas de afluência máxima de passageiros resulta em que os passa-

geiros levam em media, duas a três horas em cada direção, para co-

brir uma distancia de, digamos 20 milhas. Além do tempo eco-

nomizado, este investimento virá reduzir uma parte da fadiga e

exaustão resultantes do fato de 350 pessoas ficarem comprimidas num

carro construido para duzentas, durante um periodo de tempo com -

preend^ao entre uma e tres horas antes de chegarem ao local de

trabalho.

0^ encargo anual _de serviço s obre o empréstimo necessá-

rio em moeda estrangeira não poderá ser coberto com a receita do

tráfego suburbano ate que as tarifas sejam revistas. Porem, nes-

se ínterim, os recursos gerais da estrada e as economias de opera

ção que deverão ser proporcionadas pelo projeto n2 3 serão mais

do que suficientes para atender aos encargos do empréstimo. En -

tretanto, o projeto em si mesmo não trará nenhuma contribuição di

reta para a melhoria do balaço dejpagamentos

.

li, Do ponto de vista do financiamento em cruzeiros, o

projetado aumento dos carros do serviço suburbano deve se apre-

sentar auto-liquidável, assim que forem tomadas algumas providên-

cias com relação ao preço das passagens.

5. Consequentemente, a Comissão Mista recomenda:

A. Que os Governos do Brasil e dos Estados Unidos da

f A ^ A
America dêem pleno apoio a realização deste proje-

to;

B. que, concomitantemente,

III
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a. 0 Governo Brasileiro cientifique a Comissão

do seu propósito de autorizar a Estrada de

Ferro Central do Brasil a solicitar um em-

préstimo em moeda estrangeira; de dar garan

tias e de tomar as medidas necessárias para
. A P

obter esse empréstimo; e de assegurar o ne-

p p
cessario financiamento em cruzeiros através

de dotações orçamentarias e do Banco Nacio-

nal do Desenvolvimento Económico;
A

D. 0 Governo dos Estados Unidos use de seus

bons ofícios , no sentido de verificar se o

Banco Internacional de Reconstrução e De sen.

volvimento concorda em entabolar negocia -

ções para a concessão do empréstimo destina

do a satisfazer as necessidades em moeda e.s

trangeira do projeto aqui descrito
s
cienti-

ficando subsequentemente a Comissão Mista

do que for acertado»

Co Que o Governo dos Estados Unidos da America

providencie a concessão das indispensáveis quo

tas de materiais e das respectivas licenças de

exportação para o equipamento a ser adquiri-

do nos Estados Unidos

»

p

6„ Ao receber as respostas solicitadas no paragrafo

5 (b) acima, a Comissão Mista dara toda a sua cooperação pa-

ra assegurar a pronta elaboração do pedido de emprestimo 9 para a

IV
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conclusão satisfatória das negociações de empréstimo e a execu

ção do prometo.

Rio de Janeiro, 17 de dezembro de 1952

Ary Frederico Torres

Presidente * Seção Brasileira

Merwin L. Bohan

Presidente - Seção Americana
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I - FATORES económicos e sociais

A importância economico-social dos melhoramentos de

que necessita o sistema de transportes suburbanos da Central re

sulta dos seguintes fatos:

1- 0 serviço ferroviário suburbano da Central constitui

o principal meio de transporte ao alcance tanto dos trabalhado-

res da industria e do comércio como dos funcionários públicos

que percebem baixos vencimentos, residentes na zona suburbana

da Capital Federal e nas localidades fluminenses limítrofes;

2* as espantosas condições de superlotação dos carros de

passageiros que ora se verificam durante as horas de movimento

mais intenso, pela manha e a tarde, a espera excessiva pelos

trens pouco frequentes e a repetição amiudada de acidentes exeg

cem efeito desfavorável direto sobre a produtividade dos traba-

lhadores, que se expressa em perda de horas de trabalho e pela

fadiga psicológica resultante;

3- essas condições de superlotação excessiva, os longos

períodos de espera e a falta de segurança no serviço suburbano

sao fatores de instabilidade e inquietação sociais.

A importância economico-social dos melhoramentos a in

troduzir no transporte ferroviário suburbano do Distrito Fede-

ral deve ser apreciada a luz da relevância económica da Capital

da Republica e do Índice de crescimento da sua população, bem

como da distribuição da sua mao de obra, por zonas de residen -

cia e por ocupações, e ainda das condições e disponibilidade dos

demais meios de transporte que se lhe oferecem.
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A - IMPORTÂNCIA ECONÓMICA DO RIO DE JANEIRO

Compreendendo uma superfície de 1,171 km2 , o Distrito

Federal conta com uma população de cerca de 2,4 milhões de habi

tantes, segundo o censo de 1950. É a maior concentração urbana

do Brasil, representando cerca de k% da população total. do País

0 Rio e a sede politica, militar e burocrática dq Bra

sil. Em virtude da concentração de orgaos das finanças do Go-

verno e do desenvolvimento das atividades comerciais e financei

ras relacionadas com os negócios de exportação e importação que

se processam pelo porto, a cidade tornou-se também um centro fi

nanceiro e bancário de extrema importância» Quanto ao aspecto

comercial, por ela transita o grosso das exportações e importa-

ções dos Estados de Minas Gerais e Rio de Janeiro, o que lhe

confere entre os portos brasileiros o segundo lugar, seguindo-

-se imediatamente a Santos, no que diz respeito a tonelagem to-

tal movimentada.

Conquanto seja bem conhecida a importância da cidade

como centro comercial e burocrático, o seu papel preeminente co

mo centro manufatureiro e industrial nem sempre e devidamente a

preciado. Contudo, a despeito da sua pequena area, o Distrito

Federal e superado apenas por São Paulo, quanto ao valor da sua

produção industrial e ao numero dos seus estabelecimentos fa -

bris. Revela o censo económico de 1950, recentemente divulga-

do, que, em 1949, o valor da produção industrial do Distrito Fe

deral foi estimado em 17,5 bilhões de cruzeiros ou seja, cerca

de 15$ do valor apurado para o total da produção industrial do
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PaiSo 0 numero de estabelecimentos industriais apurado pelo

censo elevava-se a 5.681, representando 6,i|$ do numero total na

cional. Quanto ao numero de trabalhador es, a indústria das cons-

truções ocupa o primeiro lugar, seguida da têxtil, da metalúrgi

ca e das alimentícias .

Pelo quadro que abaixo se oferece pode-se formar uma

ideia da variedade das indústrias estabelecidas no Distrito Fe-

deral. Êstes dados, que se baseiam no número de trabalhadores re

gistrados.no Instituto de Aposentadoria e Pensões dos Industria

rios, no ano de 1948, indicam a percentagem de trabalhadores re

gistrados em cada tipo de industria, em relação ao numero total

registrado para todo o País.

• QUADRO I

TRABALHADORES REGISTRADOS NO DISTRITO FEDERAL

»

PERCENTAGEM QUE REPRESENTAM NO TOTAL DE TRABA-

LHADORES INDUSTRIAIS REGISTRADOS NO PAÍS, POR

GRUPOS DE INDUSTRIASSEM 19ll8 .

Tipo de Indústria t

Indústria Metalúrgica

Metalurgia Pesada 10,3
Metalurgia de Ferro e Aço l4?2
Manufaturas de Metais 17?

8

Indústrias Mecânicas

Montagem e Reparos de Maquinaria 11,0
Montagem ^e Reparos de Equipamento de Transporte ll|>8

Construção e Reparos de Aparelhos Cientificos
e de Precisão 28,3
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Indústrias Químicas <%,

Indústrias de Produtos Químicos 8,8
Tinhas e Óleos

f 25,5
Matérias Plásticas e Celulóide 2,9

Indústria de Construções

Edificação 28,3
Cimento 11,7
Vidro 22,2
Outros Produtos 12,8

- Outras Indústrias

Material Elétrico 32 ?7
Papel e Papelão H?7
Artffatos de Çorracha 12,8
Industrias Gráficas 27,8

Esta grande concentração industrial torna de particu

lar importância o provimento de um serviço de transportes rápi-

do, eficiente e a preços baixos, visto como a maior parte da po

pulação trabalhadora, devido à conformação peculiarmente alonga

da da cidade, geralmente tem de percorrer grandes distancias en

tre os seus lares e os locais de trabalho o A situação ainda e

mais aguda no que se refere aos auxiliares do comércio, pois o

grosso dos estabelecimentos comerciais esta localizado no cen-

tro da cidade. Grande parte do surto industrial dos últimos tem

pos,por outro lado, verifica-se na própria zona suburbana, dimi

nuindo, assim, os percursos de viagem para grande número de em-

pregados das indústrias.

No quadro a seguir indica-se a distribuição, por ocu-

pação, dos assalariados do Distrito Federal, baseada nos resul-

tados apurados pelo censo de 1950.
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QUADRO II

DISTRIBUIÇÃO, DA POPULAÇÃO DO DISTRITO FEDERAL, EM 1950

POR EMPREGOS REMUNERADOS

Profissão
*

Numero de
pititít* p í? a do <3

percentagem
sob"PP 0 totat—> \S KJ -L >-/ O \S KJ K\J..

Industrias manufatureiras 250.665 26,1

Serviços (empregos domésticos, hotéis,

restaurantes, diversões, etc.) 230 0 219

Comercio 123.526 12,8

Transportes, comunicações e armazena -

mento 89 . 9tó

Defesa nacional e segurança publica /o. (10 0,2

Educação, assistência social e religião 71.770 7,5

Administração Publica 45.5814 M
Bancos, finanças e seguros 25.683 2,7

Agricultura 17.938 1,9

Profissões liberais 13.530 1,1*

Industrias extrativas 6cli63 0,7

Outras atividades 6.1U9 0,6

Total dos que exercem profis-
96O0I86 100,0

Pelos dados acima verificasse que, isoladamente, o

maior grupo de pessoas detentoras de emprego remunerado acha-

se empenhado em atividades industriais, sendo o terceiro dos

grupos maiores formado pelos comerciários, fato esse que evi -

dência claramente a grande importância do Rio de Janeiro como

centro comercial e industrial

.

Não se dispõe de dados detalhados sobre a distri -

buição por profissões, das populações das cidades fluminenses vi

zinhas do Distrito Federal que fazem parte de seu conjunto in-

dustrial e comercial. Provavelmente a distribuição dessas po

pulações por profissões não difere grandemente da que
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ocorre no Distrito Federal, excetuando-se naturalmente os seto-

res dedicados à administração pública, defesa nacional, educa-

ção e assistência social, que são muito menores, ao passo que a

agricultura, diminuta no Distrito Federal, assume importan -

cia em Nova Iguaçu e Nilópolis, que são grandes centros de ci-

tricultura e horticultura

o

B - CRESCIMENTO DA POPULAÇÃO NAS ZONAS SER -

VIDAS PELA CENTRAL DO BRASIL

1 - ZONAS SERVIDAS

As linhas suburbanas da Central do Brasil servem uma

grande parte do Distrito Federal e regiões adjacentes do Esta-

do do Rio de Janeiro» (Vide Mapa). Quatro linhas principais

- a Tronco, a Auxiliar, a Rio Douro e a de Mangaratiba - partem

da estação D. Pedro II, no centro da cidade, ramificando-se pe-

las populosas áreas residenciais e industriais dos subúrbios
,

penetrando até Z;0 quilómetros ou cerca de 25 milhas no Estado

do Rio de Janeiro , como é o caso das três primeiras linhas cita-

das o

Visto ser muito estreita a pequena faixa costeira na

qual estão localizados os principais bairros das zonas sule cen

trai do. Rio, o futuro desenvolvimento urbano encontra maiores pos_

sibilidades nos arredores da cidade e nos distritos vizinhos do

Estado do Rio de Janeiro, na direção de S.Paulo. Númerosas cons-
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truçoes estão sendo levadas a efeito ou planejadas nessa zona.

havendo também grande desenvolvimento da indústria propiciado

pela existência de força elétrica e pela bcrateza dos meios

de transporte para o porto e o mercado do Rio de Janeiro.

Na area urbana propriamente dita, além do distrito

central, as duas principais zonas servidas pela Central do

Brasil sao Estácio de Sa e Sao Cristóvão, bairros de renda me

dia e baixa, respectivamente. Mais adiante, em ambos os lados

da linha Tronco estão o Meier e Madureira, dois importan -

tes subúrbios habitados pela classe trabalhadora. Êstes dois

subúrbios abrigam populações que figuram entre as mais densas

do Distrito Federal, sendo ultrapassados somente pela Penha,

subúrbio servido pela Leopoldina. Também encontram-se impor-

tantes concentrações da população na linha de Mangaratiba, em

Campo Grande e Realengo, que constitui importante centro mili

tar. Os três subúrbios - Meier, Madureira e Realengo - abri-

gam juntos, mais de um terço da população do Distrito Fede-

ral.

Z - ÍNDICE DE CRESCIMENTO

As muitas subdivisões da região servida pela Cen-

tral do Brasil são apresentadas no Quadro III, que indica tam

bém os respectivos índices de crescimento entre 19^0 e 1950.
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QUADRO III

ÍNDICE DO CRESCIMENTO DA POPULAÇÃO NAS ZONAS SERVIDAS

PELA E. F. CENTRAL DO BRASIL

DISTRITO
FEDERAL

Área urbana

1940 1950 Distancias demar Porcentagem
cativas, a par- do cresci -

tir da estação mento
principal

Centro , 108.933
Estácio de Sa 142.193
São Cristóvão 70. 984

Área suburbana

Meier
Madureira
Realengo
Campo Grande
Santa Cruz

225 o 30li.

167.506
126.278
49.679
21.146

84.253
153.683
77.661

387.215
259.128
227.876
80.797
31.778

Total da area
urbana e su-
burbana da E.
F. Central do
Brasil 912.023 1.302.391

Total do Dis-
trito Fede-
ral 1.764.141 2.402.276

Distritos adjacentes

Estado do Rio de Janeiro

Nova. Iguaçu
Nilopolis

56.455
18.230

Total dos dis
tritos adja -

c entes 74.685

146.110
47.181

193.291

6 kms
6 kms
6 kms

6 -10 kms
10 -17 kms
27 kms
27 -42 kms
42 -54 kms

24 kms
35 kms

22,6
8,1
9,4

7f,9
54,7
80,5
62,6
50,3

42,8

36,2

158,8

Pelo quadro acima, verifica-se que foi extremamente e

levado o índice de crescimento da população na zona suburba-

na servida pela Central do Brasil e nas cidades da periferia do

Rio de Janeiro. A parte central da cidade apresentou um nítido de
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crescimo da população, ao passo que alguns distritos muito proxj.

mos do centro tiveram um moderado índice de crescimento; por ou-

tro lado, as cinco seçôes da zona suburbana atingiram índices su

periores a 50$. Além disto, as cidades da periferia do Rio deJa

neiro viram suas respectivas populações aumentar vez e meia du-

rante o período ora em estudo.

Este rápido crescimento é atribuído, em parte, ao de-

senvolvimento industrial; em parte, a afluência de trabalhado-

res vindos do interior do Brasil, e, também, a parcela da popula

ção que se deslocou do centro urbano, onde predominam alugueis e-

levados,para as zonas suburbanas onde estes sao mais baixos »Êste

movimento da população para fora do centro da cidade é semelhan-

te ao que vem tendo lugar em outras grandes cidades em todo omun

do*

Devido a serem mais baixos os alugueis, o grosso da po-

pulação cuja renda e pequena mora na zona suburbana , tendo de via

jar de õnibus e nos trens suburbanos para chegar ao local de tra

balho, percorrendo assim distancias que vão ate 54 kmSoA E»F. Cen-

tral do Brasil transporta cerca de $7% da população suburba n a

que se utiliza dos trens, enquanto que a EoF. Leopoldina serve

a parte restante o

Embora não tenhamos a mão dados precisos a respeito da

distribuição, por profissões, da população de cada um dos bairros

da cidade, sabe-se que a maior parte dos comer ciários e indus-

triários e dos funcionários públicos que percebem ordenados bai

xos e médios mora na zona suburbana, particularmente nos populo-

sos subúrbios do Meier e de Madureira, situados nas linhas da

E.F. Central do Brasil.
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No que diz respeito à zona urbana, é interessante no-

tar-se que são observadas duas tendências diferentes; de um la-

do, um crescimento estremamente rápido dos bairros elegantes
,

tais como Copacabana, Ipanema e Leblon,onde moram as pessoas de

renda mais elevada, como sejam funcionários públicos de categoria

média e elevada, homens-de-negócios, figuras de destaque nas fi-

nanças e na indústria; e, de outro, um acentuado decréscimo da

população constituída pela classe trabalhadora que reside nos

bairros próximos ao centro urbano. A explicação disto reside no

fato de que, devido à pressão inflacionária sobre os aluguéis nas

proximidades do centro, grupos de elementos da classe trabalhado

ra vêm se mudando, em número crescente, para as zonas suburbanas

e cidades vizinhas do Estado do Rio de Janeiro, tendência essa

estimulada pela construção de conjuntos residenciais financiados

pelos institutos de aposentadorias e pensões, pela Fundação da

Casa Popular e por companhias particulares de capitalização

.

3 - HABITAÇÕES NOS SUBÚRBIOS

No quadro IV estão reunidos dados sobre os conjuntos

residenciais, enquanto o mapa anexo mostra a localização dos con

juntos em relação às linhas suburbanas da E.F.C entrai do Brasil.

A expansão desses conjuntos residenciai s é de grande

importância para a estimativa da futura demanda do serviço subur

bano da E.F. Central do Brasil . Conforme mostra o quadro, além das

15.022 unidades residenciais já construídas e das U< 75k em cons-

trução, foram elaborados vários outros planos para a construção

de moradias baratas,num total de 3.866 unidades residenciais ; mui -
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tos desses planos estão em suspenso aguardando que melhorem os

serviços de transporte suburbano*

Pode ser calculado "grosso modo" em 10 milhões de

passageiros por ano o vulto da demanda potencial de transporte

adicional na E.F. Central do Brasil, em consequência das cons -

truções de unidades residenciais tanto em andamento como plane-

jadas. (1). Isto equivale a cêrca de 6% do trafego total su -

burbano da Central em 1951" Embora atualmente o grosso dessa de

•s.

manda de transporte provavelmente se desloque, devido a escassez

e as angustiosas condições do transporte ferroviário, para os o

nibus e os "lotações", mais caros, e razoável esperar~se que,uma

vez melhorado o serviço suburbano, esse tráfego retorne em gran

de parte a Central do Brasil, cujas passagens correspondem a uma

fração das cobradas pelos ônibus; isto virá aliviar o sobrecar-

regado orçamento familiar

„

Em conclusão, as observações acima mostram que:

^1))e extremamente elevado o índice de crescimento da

população na zona servida pela linha suburbana da

EoFo Central do Brasil

»

(2j) A zona servida consiste, de um modo geral, em subur

bios das classes trabalhadoras, habitados por gen-

te de renda baixa e que, por isso, depende de trans

porte barato

o

^J)^ A conlposição desses setores de população e tal que

a ineficiência dos transportes existentes afeta a

Cl) Estimativa aproximada, supondo-se uma média de 5 pess oas
por unidade residencial, das quais duas viajam para o traba
lho (duas viagens completas) 300 dias por ano.
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QUADRO IV

LOCALIZAÇÃO DE CONJUNTOS RESIDENCIAIS AO LONGO DAS LINHAS

SUBURBANAS DA CENTRAL DO BRASIL

(Unidade: apartamento ou casa para uma família)

Unidades
-Localização- Construídas

LINHA TRONCO

São Cristóvão 43
Mangueira
Rocha 79
Sampaio lo
Meier 232
Engenho de Dentro 114
Cachambi 1054
Bocaiuva 49o
Cascadura 115
Madureira
Marechal Hermes 563
Deodoro 119
Mesquita 100
Nova Iguassu 100

LINHA DE MANGARATIBA

M. Bastos 223
Realengo 1704
Padre Miguel 2^61
Bangu 175
Campo Grande Zm

LINHA AUXILIAR

Del Castilho 1024
Terça Nova 253
Tomas Coelho 247
Cavalcanti 300
Roc^a Miranda 90
Honorio Gurgel 2202

LINHA RIO DOURO

Engenho da Rainha 29
Vicente de Carvalho 1875
Iraja 978
Coelho Neto 186

15022

Unidades em Unidades
Construção Pro.ietadas

96

400
128
254

426
498

1520

3470

1528

5754

300

Total

*3

79
16

232
114

1054
496
515
128
817
119
100
100

223
5600
2959
175
244

2544 t
253
247
300
90

2202

29
1875
2806
186

3866 23642
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produtividade ria mãn-rip-oh-ra jPgppni ai j *qHq 0U naOj

empregada na indústria e no comercio em toda a á -

rea do Distrito Federal,

*

C - IMPORTÂNCIA DO SERVIÇO SUBURBANO DA

CENTRAL DO BRASIL NO SISTEMA DE

TRANSPORTES DO RIO DE JANEIRO

Os principais meios de transporte urbano e suburbano

da área do Rio de Janeiro compreendem as redes ferroviárias da

Central e da Leopoldina, linhas de bondes e frotas de onibus e

autos-lotação (l)o Como seria de esperar, as estradas de fer -

ro desempenham um papel de particular importância no transpor -

te suburbano de longa distância; os bondes predominam no tráfe

go local de pequena distância, enquanto que os onibus dominam o

trafego de distâncias médias, tendo, recentemente, começado a

competir com as estradas de ferro também no trafego suburbano,

de longa distânciao 0 uso intensivo de autos-lotação cujas

passagens são relativamente elevadas, é mais ou menos recente e

resulta, principalmente, da impossibilidade em que se encontram

as estradas de ferro e as companhias de onibus de fazer face

ao aumento constante da procura de meios de transporte 0 Embo -

ra já se tenham elaborado planos para a construção de uma rede

(1) Os autos-lotação constituem um serviço de transporte cole-

tivo no qual são empregados onibus pequenos ou "arni n^t^es.
que transportam 8 a 16 passageiros sentados „ Os "lotações "

podem receber passageiros e estes po,dem saltar em qualquer
ponto da. rota establecida para o veiculo, neles prevalecen-
do um so preço de passagem, se ja qual for a distancia percor.

rida»
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de trens subterrâneos, não se espera, em vista dos problemas tec

nicos e financeiros que tal construção acarreta, que os metros

venham a contribuir apreciavelmente} em futuro próximo
9 para a

solução dos problemas do trafego da cidade»

A importância do serviço suburbano da Central do Bra-

sil em relação a outros meios de transporte para a zona suburba.

na do Rio e ilustrada no Quadro V, a seguir;

QUADRO V

Tráfego Suburbano de Passageiros *

(milhares de passageiros)

SêalSaí dç Brasil
Linhas
Eletrifi- Total
cadas

192*5 136.135
1946 I60o710
1947 l69o!±27
1948 176.154
1949 184.577
1950 181.111
1951 169 o 239

178.278
l82 o 068
189.986
197.807
190.007
176.546

Eode Fer Linhas Linhas Total Trafego
ro Leo- A de de da Cen-
poldina onibus bondes trai %
— „ m do total

20.07^ 20.089 182.347 380.099 39*4$
30.159 21.054 190.283 4l9o7?4 42,5$
25.541 28ol96 I8I.438 4l7o243 43,6$
23.3.II 35.445 200.166 448.90842,3$
25.906 42.747 196.588 463-048 42 9 7$
26.519 50.381 202.072 468.979 40,5$
27.352 58.427 200.886 463o211 38,1$

Notas sobre o Quadros

Observa- se , entre 1945 e 1946, um aumento de cerca de

20$ no oráfi^o de passageiros da Central; o fato pode ser atri-

buído à entrada em serviço, em 1946, de 30 novos trens-unidade.

Desde então, o número de passageiros transportados foi crescen-

do constantemente, ate atingir o máximo, em 1949» Em 1950 re-

* Com exceção dos autos-lotação, sobre os quais não há dados,





COMISSÃO MISTA BRASIL - ESTADOS UNIDOS PARA DESENVOLVIMENTO ECONÓMICO

-15-

gistrou-se ligeiro declínio, seguido de brusca queda em 1951 5

quando a grande proporção de equipamento fora de serviço e a o
A w *correncia de numerosos acidentes impuseram a redução do numero

de trens em serviçoo

No transporte pelas linhas de bondes registrou- se Re

quena variação durante o período em tela , elevando- se em 185 mi

Ihões, em 19^-5? a 202 milhões , em 1950, o numero de passagei -

ros transportados» Quanto aos onibus, porém, verificou- se cons-

tante elevação do numero de passageiros transportados , que 9 a

partir de 191+6* vem aumentando a razão de cerca de 8 milhões

por ano, refletindo a contínua aquisição de novo equipamento

desde a terminação da Segunda Guerra Mundial, a abolição do

racionamento de gasolina e a pavimentação de rodovias princi-

pais na zona suburbana., .0 ^ê quipamento da frafca de onibus,

e

m

contraste com a falta de providencias para a necessária subs-

tituição do material rodante ferroviário e das linhas de bon-

des, tornou este serviço um meio de transporte mais eficiente,

particularmente no que diz respeito a curtas e médias distãn-

* . A
cias, dando origem a uma considerável afluência de passagei -

ros, apesar do preço muito mais elevado das passagens»
— «. ^—— — "

~"

Os autos-lotaçao de propriedade particular e dirigi.

dos pelos próprios donos também representam importante incur-

sao no negocio dos transportes e oferecem grandes vantagens* no

que diz respeito a velocidade, embora cobrem mais caro pelas

passagens e nao obedeçam a horários regulares» Como estes ve.i

culos £ão,na grande maioria dos casos , explorados e dirigidos,

pelos próprios donos, que nao mantém livros e estatísticas, nao

ha dados sôbre o número de passageiros que transportam. Cal -
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cuia- se, no entanto, que, em 1951, atingiu cerca de l|0 milhões o to

tal de passageiros transportados pelos autos- lotação.

QUADRO VI

Receita do Trafego Suburbano de Passageiros

( em milhares de cruzeiros )

Central do Brasil

Pelas linhas
Eletrifiçadas Total

1945 59.899 . 65.270
1946 73.929 81 0 167
1947 77.936 83.720
1948 82o 792 88.794
1949 99.672 IO6066O
1950 115.911 121o432
1951 111.698 116.771

Estrada de Linhas Linhas
Ferro Leo- de
poldina * Qíúbus, Bondes

16.844 59.222 45.587
18.,095 54.740 49.363
15.325 72.383 51.976
13.987 88.700 58.560
15.544 110o 661 70.078
15o 911 137o 550 71o657
l6.4ll 170.616 71 0 210

Conforme indica este quadro, o total da receita arreca

dada pelas linhas de onibus e bondes acompanha, aproximadamen-

te, a tendência do volume de trafego de passageiros durante o pe

ríodo em questão» Todavia, o total da receita arrecadada pela

Central do Brasil em suas linhas suburbanas atingiu o máximo em

1950, quando o volume do seu trafego de passageiros ja era infe-

rior ao registrado em 1949» Explica- se esta_dif_erença por um

aumento nas tarifas que entrou em vigor em julho de 1^49«_

As tarifas da Central do Brasil vêm pormenorizadamente

examinadas na parte financeira do presente relatoriOo A esta

altura, serão suficientes alguns comentários gerais sobre a con-

* - Estimativa





COMISSÃO MISTA BRASIL - ESTADOS UNIDOS PARA DESENVOLVIMENTO ECONÓMICO

-17-

A
correncia que fazem outros meios de transporte ao serviço su-

burbano da Estrada,

1 - Concorrência do serviço de bondes

0 serviço de bondes não constitui forte concorrência

ao serviço ferroviário,, Os bondes são mais vagarosos que os

trens, sendo a sua velocidade ^edia, durante as horas de maior

movimento, de 6 km (3*7 milhas) horários, enquanto que a velo-

cidade media dos trens suburbanos da Central e de cerca de 30

km (18,6 milhas) por hora» Acresce ainda o fato de servirem os

bondes uma área muito mais limitada, de modo que a concorrên -

cia aos trens se restringe a viagens locais e, mesmo assim, a-

penas quando as linhas da estrada de ferro correm paralelamen

te às dos bondes» Ademais, no caso das linhas de bondes que

ligam estações ferroviárias a pontos não diretamente servidos

pelos trens, o serviço de bondes e mais um complemento do que

uma concorrência ao transporte ferroviariOo

Por outro lado, a concorrência dos ônibus e fator im

portante a considerar 0 Devido à falta de providencias, de re-

equipamento, durante os últimos anos tanto relativamente a re-

de ferroviária como às linhas de bondes, o grosso da procura

de transporte em constante crescimento tem sido atendido pelas
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linhas de onibus e pelos autos- lotação. Conforme ilustra o Qua-

dro V, o trafego de onibus aumentou de 178% entre 19Z4.6 a 1951,

enquanto que o trafego de bondes cresceu de apenas 5%, e o tráfe

go ferroviário, tanto da Leopoldina como da Central, caiu ligei-

ramente. A concorrência dos onibus e no entanto maior nas dis -

tancias medias e curtas do que nos longos percursos suburbanos „

Neste ultimo caso, o transporte ferroviário suburbano, por ser

muito mais rápido e mais barato, ainda mantém vantagem na concor

rencia, a despeito da irregularidade dos horários e das desastro

sas condições de superlotação que tem prevalecido na Central do

Brasil. Ê razoável presumir- se que, com horários mais regulares

e condições de maior conforto, as linhas ferroviárias suburbanas

poderão não so manter sua posição no serviço de transporte subur

bano de longos percursos, mas também recuperar pelo menos mapar

te do trafego de percursos médios desviado para os onibus. No__

que diz respeito ao preço das passagens, a Central tem mantido ta

rifas excessivamente baixas, que, na realidade equivalem a uma

subvenção social. Oferece- se, a seguir, uma comparação dos pre-

ços das passagens de trem e de onibus da cidade para quatro popu

losas zonas residenciais:

PAfíA TREM

Nome da
Linha

Meier Tronco

E.de Dentro "

Cascadura "

Bangu Mangaratiba

ONIBUS

Preço da Nome da Preço da
Passag. ((?!) Linha Passag.fft

0,70 33(Mauá- 3,50
Meier.)

0,70 35(Maua- 3,50
E. Dentro)

0,70 7Í4.(Cascadu- k,00
ra-Lapa^

1,00 75 (Candela- 6,00
ria-Bangu)
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Conforme se observou anteriormente, os autos-lotação

também servem como meio de transporte entre a area suburbana da

Central do Brasil e o centro da cidade, bem como entre vários

subúrbios. Não há dadbs estatísticos seguros sobre o numero

de passageiros transportados pelas linhas de autos-lotação,mas

e evidente que estes veículos absorveram um grande numero de

passageiros dos trens e onibus sempre superlotados,não obstan-

te o fato de custar a sua passagem (preço único de 8tZj.»00)mais

de cinco vezes o preço cobrado pelas linhas suburbanas da Cen-

tral do Brasil.

D - EFEITOS SOBRE A PRODUTIVIDADE E 0

BEM-ESTAR SOCIAL

As condições inadequadas do transporte subrubano no

IfcLo de Janeiro ja atingiram o ponto do perigo, devido a não ter

havido substituição de equipamento, nem providencias para am-

pliação das instalações em proporção ao contínuo aumento da

procura de transporte.

0 serviço suburbano ele trifiçado começou em 1937 >

quando a Central adquiriu 60 trens-unidade eletricôs. 0 trafe-

go aumentou continuamente , acompanhando o crescimento dos subur

bios da zona norte, mas o advento da segunda Guerra Mundial im

pediu a substituição ou ampliação do material rodante. Os re-

sultados -foram de duplo efeito: por um lado, o afluxo excessi-

vo de passageiros e, por outro, a aceleração do processo de
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desgaste do material rodante, que teve de ser usado com a máxima

intensidade possível, sem ser retirado do serviço para a devida

conservação. Em 1945? a frota de 60 unidades transportava 136

milhões de passageiros por ano, ao passo que, em 1937} esse movi.

mento era de apenas 32 milhões.

Em 194^ 3
época em que se tornou novamente possível a a

quisiçlo de equipamento no exterior, foram adquiridas 30 novas u

nidades, e o serviço ele trifiçado foi estendido a novos trechos

das linhas de Mangarat^ba, Tronco e Auxiliar. Durante o ano de

1940, o trafego aumentou sensivelmente, em consequência da entra

da em funcionamento dos novos carros e da ampliação do serviço,

e

continuou a crescer ate 1949, ano em que novamente veio a assu-

mir gravidade o problema da superlotação.

As condições de viagem nos trens suburbanos da Central

tornaram- se tão difíceis que grande parte dos passageiros pas -

sou a dar preferência aos ônibus e autos-lotação, a despeito de

serem nestes acentuadamente mais caras as passagens. 0 trafeg o

de passageiros da Central do Brasil tem decaido constantemente a

partir de 1949. Embora em 1950 tenha entrado em serviço mais um

trem-unidade e em 1952 outros cinco, o material rodante atingiu

tal ponto de desgaste, que apenas dois terços dos trens podem

funcionar ao mesmo tempo. g[ão_e razoável contar-se com um_aumen

to e, provavelmente, nem mesmo com a detenção do declinio do tra-

fego, enquanto não for consideravelmente acrescido o numero de u-

nidades em serviço.

As consequências acumuladas de escassez de invés timen-

tos em trens suburbanos tornaram-se visiveis, de maneira impres-

sionante, em 1951»
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A situação é assim descrita pela Administração da Cen

trai do Brasil:

"Os trens de subúrbio trafegam com uma sobrecar-

ga que chega, as vezes, a ser o dobro da carga para

que foram construídos; os motores eletricos, calcula-

dos para tração de determinada carga, a uma velocida-

de determinada, sao postos a rebocar uma sobrecarga

que corresponde a duas ou tres vezes a sua força, quei

mando-se constantemente. E mesmo que a substitui -

ção do motor queimado se faça com grande presteza, o

trem-unidade não poderá ser novamente posto em opera-

çao sem quebra do ritmo de transporte necessário a con

duçao de passageiros que partem do centro da cidade,

a

tarde, ou que para ele se dirigem., pela manhã.

0 numero de molas quebradas, devido a esta sobre

carga, e quase inacreditável o É ocorrência comum a

volta de trens-unidade as oficinas de conservação oi-

to dias após haverem delas saído, para substituição de

molas quebradas o

A sobrecarga, que varia segundo a hora do dia,a-

tinge o máximo ao fim da tarde, quando os operários

das fabricas, os empregados no comercio, os funcioná-

rios públicos, etc, começam a voltar aos seus lares 0

A situação também acarreta, um estado de permanente ir

ritação por parte dos passageiros, pois os trens não

podem obedecer rigorosamente ao horário

°

Para se elaborar um horário, toma-se por base a

velocidade media do trem e a duração da parada em ca-

da estação.» Essa velocidade e influenciada pela so-

brecarga» Os motores eletricos, capazes de desenvol-

ver uma velocidade de 90 km por hora, não chegam as

vezes, a cobrir 30 km por hora, devido ao extraordina

rio excesso de passageiros; um trem atrasado resulta

daqueles cujas partidas dependem da sua chegada.

Quando chove, a água penetra pelas fendas das
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janelas ou através das vidraças quebradas, alcançando

os tubos que contêm os fios eletricôs. Esses tubos

encontram- se corroidos pela ferrugem, e a agua alcan-

ça os fios, 0 isolamento dos fios encontra-se também

em mas condições, de maneira que a agua provoca cur-

tds- circuitos na instalação e, consequentemente, a pa-

rada do trem.

Atualmente, e impossível garantir-se que um trem

correra no seu horário, ou que, chegando â estação de

D. Pedro II, poderá voltar imediatamente. Mas a mul-

tidão que se aglomera nas plataformas, na parte da

tarde, arremessa- se para o interior dos CarrojSj impe-

dindo, dessa forma, mesmo uma rápida inspêção dos trens

avariados

.

Entretanto, como não e possível permitir-se a

partida de um trem avariado, torna-se necessário pe -

dir ao publico que se retire dos carros. Tal medida

geralmente resulta em furiosos protestos, na maioria

dos casos contra os empregados da Central cujas fun -

ções os abrigam a permanecer no trem, isto e, os ma -

quinistas.

Mais de um maquinista tem sido agredido e ate a-

meaçado de linchamentOo Há ocasiões, como aconteceu,

ultimamente, em que o maquinista precisa ser protegi-

do pela polícia, em vista do per|g0 quejsorre nas mãos

dos passageiros indignados.

Essas ocorrências estão provocando um estado de

temor entre os maquinistas, que, recentemente, tenta-

ram mesmo abandonar o trabalho, receiosos de agres -

são física por parte dos passageiros.

Se essa situação não for remediada, será difícil

evitar que os maquinistas abandonem os trens. E en-

tão veremos os serviços suburbanos completamente para

lisados.

É do conhecimento publico que, por mais de uma

vez, os passageiros suburHanos foram dominados pelo

pânico devido aos curtos-circuitos . Estes curtos-cir-

cuitos, cujas causas foram mencionadas acima, sempre





COMISSÃO MISTA BRASIL - ESTADOS UNIDOS PARA DESENVOLVIMENTO ECONÓMICO

-23-

produzem a queima do isolamento do fio. Dessa queima

resulta uma pequena nuvem de fumo, que dá sempre a im

pressão de começo de incêndio. Assim, o pânico se es.

tabelece entre os passageiros, que procuram saltar do

trem em movimento, ferindo-se, quebrando braços e per

nas e até encontrando a morte.

Esses estados de animo são muito semelhantes a-

queles que precedem a franca revolta. É muito possí-

vel que essas multidões de passageiros cheguem a um

ponto de absoluto descontrole, do que poderão advir
• - f

consequentemente inteiramente imprevisíveis.

As constantes irregularidades dos horários não

permitem a Estrada encontrar tempo para submeter os

trens a limpeza ou retirá-los do tráfego para conser

vação. E a falta de trens de reserva não permite me-

lhorar as condições".

Este adiantado estado de precariedade dos transpor -

tes suburbanos forçou a Central a cancelar L\D mil viagens duran

te o ano de 1951, devido à falta de trens-unidade em condições de

serviço. Devido ao rápido processo de_ deterioração, a porcenta-

gem de vagões afastados do serviço para os devidos reparos e mui

to superior à normal. Isso se explica pelo fato de que, devido

à grande sobrecarga dos horários, os trens não podem ser retira

dos dos seus percursos para serem submetidos a pequenos reparos,

sendo mantidos em serviço ate sobrevir a necessidade de repa -

ros maiores, que tomam mais tempo. A conservação normal tam-

bém se faz demoradamente, devido a insuficiência de recursos pa-

ra reparos e à falta de peças sobressalentes. Entretanto, a Co-

missão Mista não recomenda qualquer projeto nesse sentido, pois

a Metropolitan Vickers Co. pretende construir uma fábrica em

Belo Horizonte, que manterá também um estoque de peças sobres sa-
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lentes

.

Alem do excesso de lotação - que comprime 375 a 1|00

pessoas em vagões destinados a transportar normalmente de 200

a 220 passageiros - a irregularidade dos horários e um fator

que afeta diretamente a produtividade dos trabalhadores .Em al

gumas estações, o intervaXo entre os trens e de 30 a 1|0 minu-

tos. Como os horários não são observados com regularidade êos

trens são cancelados com frequência, os trabalhadores, a fim

de não perderem o transporte, procuram se garantir chegando

as estações com grande adiantamento, de maneira que se un trem

não vier ou chegar superlotado, podem tomar o trem seguinte

ainda a tempo de alcançar o horário de trabalho

«

Alem de provocar uma natural irritação psicológica,

isso diminui o tempo de descanso dos trabalhadores e exerce

influência direta sobre a produtividade. A despeito dgskes sa

orifícios e expedientes , milhares de operários frequentemente

chegam atrasados ao trabalho, acarretando a perda de milhares

de homens /hora pela industria e pelo comercio. Alem dos ris-

cos físicos, a frequência dos acidentes e também altamente pre

judicial ao moral dos trabalhadores, resultando na perda de ho

mens/hora e na redução da produtividade. Não e raro que os

trabalhadores levem de três a três horas e meia de suas resi

dências ao local de trabalho,não porque as distâncias sejam

particularmente grandes e, sim, porque sao obrigados a espera

nas estações e porque os trens sofrem atrasos durante o pró-

prio percurso.

Alem dessas consequências para a produtividade, as_

condições de perigo e desconforto do transporte suburbano sao
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fatõres que ocasionam instabilidade e intranquilidade social

particularmente serias, porquanto afetam uma grande parte da

população carioca.



1
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II - JUSTIFICAÇÃO TÉCNICA

A - RECOMENDAÇÕES SÔBRE TRENS-UNIPAPE

Na estimativa da quantidade de trens-unidade necessá-

ria ao atual serviço suburbano do trecho eletrificado da Cen -

trai do Brasil no Pistrito Federal e no Estado do Rio de Janei-

ro, as conclusões da Subcomissão de Transporte basearam- se nas

contagens de passageiros fornecidas pela Estrada» À base de 175

passageiros por vagão, chegou-se a conclusão de que a Central do

Brasil necessitaria de mais carros para atender ao tráfego

atual e de uma provisão adicional de carros para futuro aumen-

to do movimento de passageiros. Foram as seguintes as recomenda

ções iniciais da Subcomissão

s

Para atender ao tráfego máximo atual 7k unidades 222 carros

(com 10$ para consertos) 7 unidades 21 carros

81 unidades 2h3 carros

Maçgem para aumento de
trafego 1953 - 1956 16 unidades Zj.8 carros

Total 97 unidades 291 carros

Menos 10 já adquiridos ou
em processo de montagem

- 10 unidades -50 carros
Numero de novos carros a
serem adquiridos 87 unidades 261 carros

Chama-se a atenção para o fato de os tipos de carros

considerados na elaboração do estudo inicial terem as capacida-

des de 200 passageiros de primeira classe e 220 de segunda cias

se. Afim de prover- se, entretanto, uma margem razoável para o tra

fego intermediário e evitar-se o excesso de lotação dos trens pro-
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cedentes de Pedro II e outras estações do Rio, adotou-se no cál-

culo, como base, a cifra de 175 passageiros por vagão» Aquele

tempo, não se sabia que tipo de carros a Central do Brasil cogi-

tava adquirir, mas soube-se, posteriormente, q ,e as dimensões des-

ses novos carros permitem uma lotação 10% superior à dos atuais.

Apesar disso, não se procurou rever o cálculo de acordo com a

maior capacidade dos novos carros, mantendo-se na base de 175

passageiros para cada um.

Depois de discutir longamente as recomendações ini-

ciais, a Comissão Mista, instada pelo representante da Central

do Brasil, elevou o total das necessidades em trens-unidade a 95?

a fim de compensar os 8 trens-unidade cujos reparos a Estrada ha

via adiado devido ao custo excessivo <, Êste total foi então auto-

rizado pelo Sr. Presidente da República, em seu despacho de 1

de abril de 1952 ; ao mesmo tempo, a Comissão Mista foi solicita-

da a prosseguir no estudo do problema, a fim de incluir também

as necessidades do trafego suburbano da zona eletrificada nas

proximidades de São Paulo e as da linha Rio Douro, na zona do

Rio de Janeiro.
A

Subsequentemente, e a fim de apressar as providencias,

a Subcomissão de Transportes recomendou que se adicionassem mais

cinco trens-unidade aos 95 já recomendados para a zona suburbana

do Rio de Janeiro, de maneira a atender às necessidades even-

tuais da linha Rio Douro. As obras preliminares da eletrificação

desta linha foram iniciadas.

Em consequência de questões suscitadas pelos represen-

tantes do Banco Internacional junto aos dirigentes da Central

do Brasil, a Subcomissão de Transportes foi solicitada a fa -
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zer novo estudo da necessidade de mais equipamento para o tráfe-

go suburbano do Rio de Janeiro. Êsse estudo foi realizado em co-

laboração com os dirigentes da Central do Brasil e teve como re

sultado o mesmo numero de trens-unidade e carros anteriormente

recomendado, sem incluir, entretanto, o serviço da linha Rio Dou

ro. Na decisão de excluir a Rio Douro do projeto imediato, man-

teve-se o total de novos trens em 100 unidades ou 300 carros, re

comendado para as três linhas eletrifiçadas da zona do Rio de Ja

neiro

.

B - TRÁFEGO SUBURBANO EFETUADO

As estatísticas da Estrada revelam o seguinte desenvol

vimento do tráfego suburbano, expresso em número de passageiros

transportados nas linhas eletrifiçadas da zona do Rio de Janei-

ro: «

Por ano # Aumento

1941 72.321.138 1945 sobre 1941

1945 i36.i3il.576 88,2

1946 160.709.799

191+7 l69.426.95il

sobre 19451948 176.154.317 1950

1949 184.576.529 33,0

1950 181. 111. 496

1951 l69.239.000

Êstes algarismos indicam um crescimento gradativo a-

nual, que atingiu o máximo em 1949? diminuindo ligeiramente em

1950 e fortemente em 1951-

Como todo tráfego suburbano, essas linhas têm grande mo
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vimento durante dois períodos do dia, pela manhã e à tarde. A Es

trada de Ferro Central do Brasil forneceu à Subcomissão de Trans

portes um horário de trens^datado de 19 de novembro de 1951? o

qual, ao que sabe a Comissão, ainda está em vigor» Êsse horário

exige o emprego de 20k carros (68 trens-unidade de três carros

cada um) nos dias úteis. A Estrada possui atualmente 288 carros

ou 96 trens-unidade, dos quais 60 já tem 15 anos.

Carros Elétricos Suburbanos Existentes

Ano da Entrega Carros-Motor Carros-Reboque Total

1937 60 120 180
1906 30 60 90
1950 12 3
1952 J2. JLO 15

Total 96 192 288

0 horário atual permite, portanto, a retirada do servi-

ço de 69 carros (23 trens-unidade) , para reparos ou como reserva

para emergências. A proporção de 25% da atual frota de carros fo

ra de serviço, admitida pela Central ao organizar os seus horá -

rios, pode parecer excessiva. Entretanto, conforme se mostra no

Quadro VI (Anexo 8-F), de 30 a hpf> dos carros suburbanos estive-

ram parados, em consêrto, durante o período de 1 a 7 de março

de 1952, e a Central repetidas vêzes se vê impossibilitada de a-

tender mesmo às necessidades mínimas do seu horário de trens.

A Administração da Estrada apresentou à Subcomissão um

relatório sobre o programa do equipamento necessário ao seu ser-

viço suburbano no Rio de Janeiro, o qual incluia,em forma de grá-

fico,um projeto de horário de trens suburbanos a ser posto em vi

gor quando for aumentada a sua frota de carros. Foram empregados

pela Subcomissão, para chegar à cifra das necessidades em carros,

os tempos de percurso e de viagem completa mostrados nesse grafi

co

.
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C - CÁLCULO DOS CARROS NECESSÁRIOS

Ao calcular-se o numero de carros necessários para a-

tender de maneira mais adequada às exigências do trafego nas

linhas ele trifiçadas da Central do Brasil, na zona suburbana

do Rio de Janeiro, foi adotado o seguinte método:

Mediante acordo com a Central do Brasil, empregou- se

novamente a contagem de passageiros para fora da cidade que pas,

saram pelas borboletas da estação D. Pedro II durante o período

de 26 de setembro a 3 de outubro de 1951 (oito dias). Essa con-

tagem revelou que o período do "pico" ocorre das 16 as 20 horas,

e que o maior numero de pessoas embarca nos trens entre 17 e 18

horas

.

Verifica-se, ainda, que certa quantidade de passagei-

ros para fora da cidade embarca nos trens de subúrbio proceden-

tes da estação D. Pedro II, nas estações intermediárias de L.

Muller a Engenho de Dentro, na terminal de Francisco Sa e nas

estações intermediárias da Linha Auxiliar, ate Turi-Açu. Na au

sencia de dados sobre essas estações, referentes a 1951>a Sub-

comissão de Transportes solicitou a Central que efetuasse uma
A

contagem dos passageiros que passam pelas borboletas e guicbss

dessas mesmas estações intermediárias, para embarcar nos trens

que correm da cidade (Quadro III, IV e V, Anexo 8 )•

Com relação a D. Pedro II, a cifra censitária empre -

gada foi a de 3 de outubro de 1951 (o dia do tráfego "pico") ao





COMISSÃO MISTA BRASIL - ESTADOS UNIDOS PARA DESENVOLVIMENTO ECONÓMICO

-31-

passo que a contagem relativa ás de L. Muller a Engenho de Dentro

foi tirada dos registros datados de 12 de março de 1952, e as da

terminal de Francisco Sa e das estações intermediárias da Linha

Auxiliar dos registros correspondentes a 21 de agosto de 1952,

entre 16 e 20 horas. A Subcomissão utilizou, com relação à Linha

Auxiliar, apenas a contagem referente as estações de Triagem e

Tur i-Açu, por achar que, a partir desta última, o numero de passa

geiros que desembarcam contrabalança o dos que embarcam» 0 resul

tado total da combinação dessas três contagens vem ilustrado no

Anexo 8, e forma a base dos cálculos, revelando a densidade do

movimento de tráfego nas horas "pico".

A Subcomissão de Transportes reconhece que a contagem,

relativa à hora "pico" na estação D 0 Pedro II, no período de se-

tembro a outubro de 1951? já refle tia o sensível declínio de

tráfego que se vem verificando desde 19^4-9 j © que as contagens

relativas a março de 1952 refletiram o efeito adverso da circuns

tância de haverem sido efetuadas pouco depois da ocorrência de

um grande desastre ferroviáriOo Contudo, na ausência de outras

informações sistemáticas sobre as mais recentes tendências do

tráfego suburbano, êsse%. dados foram utilizados para se chegar

a determinação das necessidades mínimas em matéria de carros.

Tomando-se o atual horário de trens com referencia a

contagem das horas "pico", evidencia-se que, durante essas horas,

a caíga media por vagão e positivamente excessiva. Observa -

ções fidedignas confirmam que, em muitos casos, os vagões subur-

banos, cuja capacidade normal é de 200 passageiros de primei
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ra classe a 220 de segunda, chegam a transportar 300 a i;00 pes-

soas, na maioria de pe«

Opina a Subcomissão de Transportes que, na estimati-

va do numero de carros necessários , deve ser tomado como base um

numero menor de passageiros por vagão, a fim de deixar- se certa

margem para maior número de viagens nas horas "pico", para atra

sos ocasionais devidos a interrupções e para um aumento razoa -

vel do tráfego o

• Consequentemente, adotou-se a, lotação normal de 175

passageiros por vagão como base para o calculo do número de va-

goes necessários ao transporte mais adequado do numero de passa

geiros nas horas "pico"»

0 Quadro II (Anexo 8), que dispensa esclarecimentos,

representa a contagem de passageiros da Central do Brasil, porme

norizando a distribuição horária das plataformas de passagei -

ros suburbanos entre as 16 e as 20 horas nas terminais de Dom

Pedro II e Francisco Sa, combinado com um gráfico das partidas de

trens que ilustra, detalhadamente, o número de carros e trens ne

cessários para o transporte satisfatório desse numero de passa-

geiros, à base de "ama capacidade normal de 175 passageiros por

vagão

o

As plataformas para os trens suburbanos da estaçãode

Dom Pedro II são numeradas de 2 a 10, e a elas são atribuídos ,

especificamente, os diferentes movimentos de tráfego suburbanodu

rante as Zk horas do dia o A fim de chegar a uma cifra das ne -

cess idades de carros suburbanos que represente o verdadeiro nu-

mero de vagões e trens que devem existir para o transporte de
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passageiros aos destinos específicos, a Subcomissão tomou como

base cada uma das plataformas, de Nos. 2 a 10, da estação de

Dom Pedro II. A cifra do tráfego para Deodoro, Plataformas nos.

2 a U (onde o movimento é mais frequente), foi acrescentada à

contagem de passageiros que embarcam nas estações intermédia -

rias, de L. Muller até Engenho de Dentro, pois acredita-se que

esses passageiros descem em Engenho de Dentro, onde se transfe-

rem para outros trens que se destinam a localidades mais dis -

tantes. .

Os trens da Linha Auxiliar que partem da estação de

D. Pedro II (Plataforma no. 10), para S. Mateus e estações in-

termediárias entre Triagem e Turi-Açú, são considerados à par-

te, do mesmo modo que o é o tráfego da Linha Auxiliar de Fran-

cisco Sá para Belford Roxo e São Mateus. Entretanto, como os

trens da Linha Auxiliar, tanto os que partem da terminal de D.

Pedro II como os que partem da terminal de Francisco Sa, ser-

vem as mesmas estações intermediarias depois de passarem a Ca-

bine no. 2, entre os ki 3 e li, os passageiros que neles embar-

cam nessas estações intermediárias utilizam-se tanto de uns co-

mo de outros, indiferentemente. v

Portanto, a fim de chegar-se à cifra dos passageiros

da Linha Auxiliar, 50$ do numero total de passageiros que em-

barcam nos trens suburbanos nas estações intermediárias dessa

Linha, até Turi-Açu, foram acrescentados à contagem de passa -

geiros da Plataforma no. 10 da estação de D. Pedro II, e 50$ à

contagem de passageiros que partem da terminal de Francisco Sa.

Os trens da linha de Matadouro que partem da Plata-

forma no. 6 da estação de D. Pedro II, servem tanto a Campo
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Grande como a Santa Cruz. A Central do Brasil, ao propor o

seu melhoramento de horários atribui um numero de trens aproxi-

madamente igual a cada um dos pontos - Oampo Grande e Santa

Cruz - bem como às linhas de Nova Iguaçu e Tarietá. 0 mesmo

critério foi adotado pela Subcomissão na distribuição de

passageiros. Um estudo do mapa confirmará o acêrto desse pro

cedimento.

Em cada um dos casos em que são necessários trens com

pletos compostos de nove carros (três unidades) e mais uma fra-

ção de uma composição de três unidades para qualquer período de

uma ou duas horas, foi incluído mais um trem de três unidades

(9 carros) para cobrir o excedente de passageiros no período

de uma ou duas horas, proporcionando-se, assim, acomodação em

excesso da realmente necessária (Campo Grande, por exemplo, no

período das 16 às 17 horas requer, 3>7 trens-unidade, ou seja,

um trem composto de três unidades (nove carros) e 0,7 de uma

unidade de três carros. Um trem extra de três unidades ( nove

carros) foi acrescentado, para cobrir o excedente de passa -

geiros entre 16 e 17 e entre 17 a 18 horas.

Os tempos combinados de percurso e de viagem comple-

ta (partida a partida) são os fornecidos pela Central do Bra-

sil para os novos horários que se propõem, conforme relatorio-

suplementar anexo. Entretanto, essa distribuição e atribuição

de trens difere um pouco da estabelecida pela Subcomissão, por

isso que a Central do Brasil parece ter atribuido maior número

de trens e de carros do que o indicado como necessário, por ho

ra,para as linhas de Campo Grande e Santa Cruz, bem como para as
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linhas de Nova Iguaçú e Tarieta, ao mesmo tempo, parece que se

atribuiu à linha de Deodoro um numero de carros insuficiente pa-

ra atender satisfatoriamente ao volume de passageiros realmen-

te apurado para esta linha.

Com o método gráfico utilizado no cálculo do número de

carros necessários, não se teve em vista sugerir um escalonamen

to de trens suburbanos a ser executado no futuro, mas sim, justi

e .

ficar a aquisição de um mínimo de carros e de trens-unidade para

fazer face aos presentes picos de tráfego, mais um trem- unidade

adicional de três carros, que atenda a um novo serviço "sanfona",

e, além disso, um número suficiente de unidades de reserva e 10$

para o serviço normal de conservação. Resumindo, os totais são

dados no quadro seguinte.
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Carros para o Tráfego Suburbano e Trens-unidade necessários

Numero de carros Numero de trens
c/capacidade p/ unidade de 3
175 passageiros ., carros

.

Dom Pedro II

Linhas Tronco e Mangaratiba 378 126
D.Pedro II Linha Auxiliar 72 2l\

Unidades de reserva 12 Zj.

Total DoPedro II i|62 l$k

Linha Auxiliar além de Francis-
co" Sa k5 15

Unidades de reserva 6 _2

Total de. Francisco sá 51 17

Novo serviço de trem "sanfona"
pro.ietado entre Japeri e o Km
75 da Linha Auxiliar

Total 516 172

10$ para reparos 5h 18

Total de unidades necessárias
para manutenção do serviço 570 190

Menos as unidades atualmente
possuidas * -279 - 93

291 97

NÚMERO DE NOVAS UNIDADES NECES
SÍRIAS

*) Método para se computar o

atual parque de carros

Atualmente pertencente à E.
F. Central do Brasil 288 96

Novas unidades em construção 15 __JL

Total 303 101

Menos unidades consideradas d^
masiadamente estragadas para
serem consertadas -22| —z£

Total em condições de servir 279 93
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Aumentando- se de 97 para 100 o numero de unidades re-

comendadas , ficariam disponíveis nove unidades como reserva pa-

A
ra emergências.

Em vista das variações que se verificam nas tenden -

cias do tráfego nestes últimos anos, será apenas de caráter
5 mujL

to aproximativo qualquer previsão sobre o movimento futuro nas

horas "pico"» A Subcomissão de Transportes considerou os da -

dos de 1951 j
que acusam uma grande redução do tráfego, como refl.e,

xa de circunstancias anormais , presumindo que, se tivesse sido

fornecido equipamento suficiente durante o quinquénio I9k5 -

1950 (33%),teria continuado, depois de 1951$ o aumento que se

vinha verificando no tráfego anual

o

Conforme ficou dito acima, a estimativa da Subcomis -

são de Transportes, quanto à necessidade de novos carros, presu

me uma lotação de 175 passageiros por carro» Contudo, parece

aceitável uma lotação de 2.10 passageiros durante as horas"pico",

o que vale dizer que foi deixada uma margem de mais de 2.0% pa -

ra o aumento do tráfego durante os próximos tres anos signifi -

cando que se deixa por atender um aumento de 13$ do tráfego du -

rante o período pe 195^1 a 1956; entretanto, este pontq deve ficar

em suspenso ate que tenha decorrido tempo suficiente após a en-

trega de todos os novos trens-unidade a Çentral do Brasil, e que

os serviços de trem, já melhorados 9
tenham estado em funcionamen-

to durante um ano, no mínimo, a fim de ser avaliada a reação do

publico representada por aumento no numero de passageiros. Pods£

se-á então chegar a uma decisão, com base na estatística do movi

mento diário e mensal de passageiros, quanto ao numero de trens-

unidade adicionais ainda necessários para cobrir um outro pe -
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perioâo de cinco anos.

Em resumo, a Subcomissão de Transportes recomenda a

imediata aquisição de 300 carros (100 trens-unidade) . Sugere

ainda mais que estes carros não devem ser todos encomendados

como unidades-padrao de três carros , mas com pouco mais de

1/3 sob a forma de carros de tração e um pouco menos de 2/3

sob a forma de carros-reboque. Esta recomendação se baseia

no fato de que os carros de tração estarão fora de serviço pa

ra reparos, com maior frequência, de modo que alguns carros a

mais desse tipo facilitariam a plena utilização do equipamen-

to restante o

De acordo com o atual método de operação, os trens

suburbanos são formados por unidades de três carros , cons is tin

do estas em um carro de tração equipado com quatro motores e

dois carros-reboque, um em cada extremidade do carro de tra-

ção. _0 s reboques são ligados ao carro motor por meio de uma

barra de tração. SÓ numa das extremidades do carro-reboque e

xistem engates automáticos para permitir que sejam engatadas

duas ou mais unidades de tres^carros» Dessa maneira so e poj3

sivel a formação de trens com um numero total de carros divi-

sível por três, como sejam: três ou nove carros, e não 2,

6, 8 ou 10 etc.

Se, por qualquer razão,um dos carros de uma unida-

de de três não puder funcionar, ê necessário retirar do servi-

ço três carros com capacidade de 600 pessoas, em lugar de um

com lotação de 200 pessoas. Além disso, se um grande numero de

carros-reboque ficar inativo por falta de numero suficiente de

carros-motor ,não é possível substituir estes últimos por loco

motivas a vapor, Diesel-elé tricas ou elétricas, porque os
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carros-reboque não podem ser engatados como os carros de passa-

geiros _comunsj Se todos os carros, tanto os de tração como os

reboques, fossem equipados com engates automáticos, haveria uma

grande redução do equipamento inativo e do investimento necessa

rio para realização do serviço.

D - AVALIAÇÃO DAS NECESSIDADES DE

ENERGIA E DE CONSERVAÇÃO

Em 12 de julho de 1952 foi recebido o seguinte cabo -

grama do International Bank:

"No concernente a carros suburbanos são necessárias
mais informações técnicas e financeiras sobre (1)
providencias tomadas para fornecimento de energia
e para construção de outra subestação (2) estima-
tiva custo planos de ampliação das instalações de
oficina (3) detalhes reorganização linhas suburba
nas inclusive novos trilhos virgula dormentes e
lastro^ponto Banço apreciaria receber todas as in
formações disponíveis antes reunião para apressar
discussões fim"»

A Subcomissão de Transportes elaborou e apresenta a-

nexa ao presente uma análise dos assuntos que constam separada-

mente do cabograma:

QUESTÃO (1) - "PROVIDENCIAS TOMADAS PARA FORNECIMENTO DE ENER -

GIA E PARA CONSTRUÇÃO DE OUTRA SUBESTAÇÃO"

Na opinião da Subcomissão de Transportes, a Comunica-

ção ne 258, datada de 12 de agosto de 1952, da Central do

Brasil (Anexo 7-b), responde a todas estas questões, e dela se

depreende que não e necessário equipamento eletrico adicional,

tal como linhas de transmissão, subestações, etc.
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Uma segunda comunicação, no» 257, datada também de 12

de agosto de 1952, foi recebida da Central, sobre a qual sãofor

mulados os seguintes comentários (vide Anexo 7-a quanto ao tex-

to):

a) Linha de Transmissão Trifásica de hh KVA - Deodoro

- Itaguai

É* claro que esta linha não é necessária para a opera-

ção dos trens suburbanos entre Deodoro e Santa Cruz, mas apenas

para a operação da linha que se propõe construir entre Japerí e

um ponto próximo de Santa Cruz. A sua construção está inteira-

mente ligada a possibilidade de construir-se Ttj& porto em Itacu-

ruçá, projeto que vem sendo considerado há algum tempo,mas que

ainda não alcançou a fase de amadurecimento»

b) Rede de Tração de Santa Cruz a Itaguaí

Esta rede relaciona-se com uma proposta para esten -

der a operação de vagões suburbanos alem de Santa Cru? , ate Ita-

guai, onde se localiza a variante de Japeri a este ponto. Esse

investimento não e necessário a operação dos novos vagões, mas

trata-se de uma ampliação do serviço e de um projeto totalmente

novo»

c) Pátios de manobra e de armazenamento

Ha necessidade de instala-los, o que acarretara despe

sas, em moeda nacional ^ía^total de Cr$ 22.930.000.

d) Equipamento para a Oficina de Deodoro

Concordamos com esta recomendação. 0 custo, em moeda

estrangeira, deste equipamento, e estimado em US$ 150.000.

e) Plataformas de Estacões e Sinalização

A ampliação das plataformas das estações deve ser le-

vada a efeito gradativamente, de modo que a Central possa utili
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zar trens suburbanos mais longos que os atuais. Êste item requer fi

nanciamento no total de (£$3-900.000.

f) Subestações

A subestação de Itaguai será utilizada para a operação da

variante acima mencionada.

A subestação da Linha Auxiliar será empregada apenas na

operação de trens de carga até o pátio de Arará, não sendo necessá -

ria ao tráfego suburbano. Cremos que a Estrada ainda não entrou em

acordo com a companhia de tração, para o cruzamento de linhas de trol

ley, nos respectivos pontos de intersecção o Tal assunto deve consti

tuir projeto em separado e não ser confundido com o tráfego suburba-

no .

g) Linha de Transmissão Trifásica de Uk KVA-Engenho de Den

tro-Del Castilho

Esta linha relaciona-se com a subestação para operação de

trens de carga na Linha Auxiliar, que não e necessária ao trafego su

burbano

.

QUESTÃO (2) - "ESTIMATIVAS DE CUSTO DOS PLANOS PARA AS NOVAS INSTALA

ÇÕES DE OFICINAS"

Não foram fornecidos planos pela B.F. Central do Brasil,

mas, conforme acima se observou, a Subcomissão de Transportes reco -

nhece a necessidade de expansão das instalações de oficinas em Deodo

ro e do provimento de dois pátios de manobras para limpeza e abaste-

cimento dos novos carros.
„|MiiM , tlllf-—-—^"^—-^ : . ,

QUESTÃO (3) - "PORMENORIZA A REMODELAÇÃO DAS LINHAS SUBURBANAS!, IN -

CLUSIVE APLICAÇÃO DE NOVOS TRILHOS, DORMENTES E LAS -

TRO".

Apos o rec ebimento de um relatório do Superintendente Ge -

ral de Engenharia da Central do Brasil, em que era dado o delineamqii

to da completa remodelação das linhas suburbanas, inclusive os pro -

longamentos, etc, ora em andamento, a Subcomissão de Transporte foi

solicitada a realizar uma inspeção e apresentar suas recomendações.
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As linhas suburbanas eletrifiçadas da Central do Bra-

sil acham-se em mas condições, pois que o seu lastro é inadequa

do, a distribuição de dormentes precária e os trilhos se defor-

mam por falta do devido apoio. Da maneira como esses trilhos

ora se apresentam, é* impossível manter-se a via em condições sa

tisfatorias, no que diz respeito a alinhamento e superfície.

Antes de proceder-se à completa remodelação dessas li

nhãs, não é conveniente nelas introduzirem- se novos trens-uni-

dade. Tal remodelação não deve limitar-se ao reforço do las -

tro e da dormentação, porque a deformação, dos trilhos existen-

tes continuaria a apresentar sérios obstáculos à manutenção do

alinhamento e da superfície da via.

NOVOS TRILHOS

De certo, esses trilhos poderiam, em grande parte, ser

recondicionados, passando por uma máquina que os retifiçassem
,

tanto no sentido transversal como no vertical, cortadas as ex -

tremidades desgastadas e partes imprestáveis, e soldadas as par

tes aproveitáveis, de maneira a constituirem barras" mais longas.

A adoção desta providência significaria considerável redução

da quantidade de novos trilhos a adquirir, que ficaria limitada

à do suprimento que ainda seria necessário apos o recondiciona-

mento dos trilhos antigos.

Seria preferível, contudo, que se aplicassem esses tri

lhos recondicionados em outros trechos da linha suburbana onde

o tráfego é* menos denso, e que se assentassem trilhos novos nas

linhas do trecho compreendido entre D. Pedro II e Deodoro. Para
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que os trens nelas corram com segurança e à maior velocidade

possível, devem estas linhas ser mantidas em condições muito

boas

.

Concordamos, portanto, com o programa da Central do

Brasil, que prevê a substituição de trilhos numa extensão to-

tal de 98,7 km, consistindo em 46,4 km na linha quádrupla que

liga a estação de D. Pedro II à de Engenho de Dentro (ll,6km),

30,5 km na linha sêxtupla que vai de Engenho de Dentro a Madu

reira (5,1 km), e 21,8 km na linha quádrupla que segue de Ma-

dureira para Deodoro (5?45 km).

A Central, já esta assentando trilhos de 57 kg por

metro, por força do Projeto n. 3? nas duas linhas diretas que

constituem parte da linha tronco da estação de Do Pedro II pa

ra Barra do Pirai (Linha Central); consequentemente, a neces-

sidade de assentamento de novos trilhos fica limitada às li-

nhas suburbanas do trecho compreendido entre a estação de D.

Pedro II e a de Deodoro, ou seja, a uma extensão total de .

54,5 km.

A Central do Brasil deve adquirir 109.000 metros de

trilhos do tipo AREA de 100,25 (50 kg por m) proposto por ela

própria para substituição dos trilhos do tipo ASCE 100,40....

(49,6 kg por m) que existe atualmente nas linhas suburbanas.

Atendendo-se a que os trilhos no restante das li -

nhãs suburbanas eletrifiçadas, isto é, na Linha de Mangarati-

ba (Deodoro a Santa Cruz) e na Linha Auxiliar (Francisco Sa a

Belford Roxo) se encontram em condições muito superior es, o re

condicionamento desses trilhos será suficiente para obtenção

de uma boa linha. Se forem soldados de maneira a constitui-
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rem barras de 30 a Z4.O metros, ter-se-á assim avançado mais um

passo para a melhora das qualidades de rolamento, e a conser-

vação dessas linhas tornar-se-á, ao mesmo tempo, mais fácil.

0 custo dos trilhos de 50 kg por m, com os acesso -

rios de fixação, é de (B298.079 5 60 por quilómetro de via, ou

seja, (i 266. 855>00 para2,000 metros de trilhos e ® 31.22k)60

para YJ1_ pares de selas de linhas completas com seis parafu-

sosacada uma. Se, entretanto, forem assentadas barras de 90

a 100 metros de trilhos soldados, o número de selas de linhas

abertas, por quilómetro, ficara reduzido a 21, e economizar -

-se-ão, assim, Í50 pares de selas de linha completas, cujo cus

to e de i 182,60 o par. £COJ\l0^ji_^J^^
Presumindo-se que o custo da soldagem eletrica sera

de © 50,00 por junta, a economia resultante montará a @$

132,60 x 150 = (?l 19.890,00 por quilómetro de via, se forem u-

tilizados trilhos soldados. Esta economia refletir-se-a tam-

bém no custeio da conservação da via e do material rodante
,

graças ao menor numero de juntas.

ACESSÓRIOS PARA OS NOVOS TRILHOS

Os trilho soldados exigem fixação muito eficiente ,

capaz não só de manter a bitola, mas também

de manter fixos os trilhos e impedir-lhes o deslo-

camento. Nas linhas em que os trilhos são bastante longos e

grande a velocidade dos trens, a fixação mais económica e sa-

tisfatória que se pode obter é a que se executa mediante a a-

plicação de grampos elásticos com dois dentes e chapas de
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apoio (1), A fim de aumentar a resistência- ao deslocamento dos

trilhos e tornar a linha ainda mais suave, x ecomenda-se a colo-

cação de uma almofada de madeira entre o flange do trilho e a

placa de apoio.

0 custo total desse acessório de fixação é de (e! . . . „

.

64,60 por dormente e inclui ÊJ 20,00 para k grampos, @ ij.,80 para

duas almofadas de madeira e (£$39,80 para duas chapas de apoio.

A Central do Brasil aplica, em suas linhas principais, 1.850

dormentes por quilómetro. Nas linhas suburbanas, contudo, onde

correm apenas trens leves, seriam bastantes 1 0 700 dormentes por

quilómetro o Fazendo-se o cálculo à base deste último número de

dormentes, o custo da fixação seria (£$109-820,00 por quilõme -

tros de via. Êste custo seria muito mais elevado se fossem em-

pregados tirefonds em vez de grampos elásticos, nao so porque sjb

ria necessário maior número de tirefonds (cujo preço, por unida

de, e mais elevado que o dos grampos elásticos), mas também por

que_os tirefonds não evitam deslocamento dos trilhos e . . impo-

riam, assim, a necessidade de jetensores

.

(1) - A Seção Americana da Subcomissão de Transportes nao con -

corda com o uso dos chamados grampos elásticos(pregos Mac

beth). Na sua opinião, a excelência desses grampos elas -

ticos ainda não está suficientemente comprovada; as asso-

ciações de estradas de ferro dos Estados Unidos ainda não

estão convencidas de que sejam aceitáveis, do ponto de

vista técnico.

R - a
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Resumindo- se a estimativa de custo da remodelação das

linhas suburbanas entre Pedro II e Deodoro, obtem-se o seguinte

orçamento: A
Por quilómetro de via

Trilh9s Cr$ 266.855
Acessórios- M~ KM^s^fi mts 31 . 22lj.

298.079
Soldando-se os tralhos,
economia em acessórios -19.890

278.189
Acessórios de fixação 109.820

Cr$ 388.009

Sendo este- o custo por quilómetro de via, o custo to-

tal para 5/4->5 quilómetros será aproximadamente de Cr$21.lZ;6.500.

TRILHOS RECONDICIONADOS

A Central do Brasil já possui ou adquirirá, por força

do Projeto n^ 3, equipamento para corte e perfuração de trilhos,

bem como uma máquina para soldagem. A fim de habilitá-la a exe

cutar o recondicionamento dos trilhos que serão liberados das

linhas suburbanas para reassentamento em outros trechos, bastará

a aquisição de uma máquina para retificar trilhos, cujo custo e

, Des-
estimado em US$ 25.000, isto e Cr$ 582. 187, CIF Rio (1).

Com este equipamento, a Central do Brasil ficará em

situação de recondicionar os trilhos liberados pela aplicação

dos novos trilhos de 50 kg por m nas linhas suburbanas e dostri

lhos de 57 kg por m na linha tronco, ao custo de Cr$ 23.000 por

quilómetro de via, incluídas as despesas com o transporte.

(1)A Seção Americana Subcomissão de Transportes nao concor -

da çom o uso da máquina retificadora de trilhos a fr^o. _0
esforço para a retificação do trilho a frio provocara tensões

que podem conduzir a fraturas e, eventualmente, a descarri-
lamentos dos carros suburbanos. A Central andaria mais bem
avisada em relaminar esses trilhos em Volta Redonda.





COMISSÃO MISTA BRASIL - ESTADOS UNIDOS PARA DESENVOLVIMENTO ECONÓMICO

•47-

Se a extensão das barras de trilhos soldados ficar li

mitada entre 30 e i|0 metros, poderão essas barras de trilho

ser fixadas aos dormentes apenas com grampos elásticos, sem pla-

cas de apoio o Se se considerar conveniente aumentar a exten -

são das barras
9

será necessário o emprego de placas «Poderão es-

tas ser as mesmas que existem nas linhas a serem remodeladas
,

desde que sejam devidamente perfuradas para receberem os gram-

pos elásticos de dois dentes „ Os grampos elásticos para um qui-

lómetro de via com l o 700 dormentes custarão Cr$ 3^--000
?

estan-

do nesta importância incluídos US$ lc360 para material a impor-

tar» A estrutura de aço para um quilómetro de via assentado com

trilhos recondicionados custará, assim, Cr$ 23. 000 para a remo-

delação e mais Cr$ 3Z|o000 para os grampos elásticos, ou seja,um

total de Cr$ 57» 000 por quilómetro de via»

As linhas suburbanas eletrificadas a serem remodela -

das têm 108 quilómetros de extensão, dos quais 66 km represen -

tam a distancia entre Deodoro e Santa Cruz, e hZ km a extensão

das seçoes Francisco Sá - Heredia de Sá, Honorio Rangel - S. Ma

teus e Pavuna - Belfort Roxo, da Linha Auxiliar . Elevar- se-a as.

sim a Cr $ 6 e 156oOOO,00 o custo da superestrutura recondicionada

dessas linhas

DORMENTES - Praticamente falando, nas linhas suburbanas da Cen-

tral do Brasil, com exceção da Linha Auxiliar, contam-se 1. 700

dormentes por quilómetro de via, conforme mostra o quadro que

se segue:
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Do Pedro II - Deodoro

Deodoro - Sta 0 Cruz

Extensão

km

98,7

66

Francisco Sa-Heredia Sa)
Honorio Rangel-

S

ÂMateus)li2
Pavuna-Belfort Rcxo )

-k8-

Número de 4or,mentes
Que se

Existentes propõe Diferença

l67o897 i67o790 + 107

111.990 112.200 - 210

6U0OOO 71,400 - 7 Moo

TOTAL 206,7 3l;3o887 351-390
107

7.610

. Como se poderá ver, faltam somente 7•6l0^ doxmejites

para que o seu numero nessas linhas, fique em conformidade com

o padrão indicado acima. A E.F. Central do Brasil já está ati

vãmente empenhada em substituir 03 dormentes gastos ©xistentes

em grande quantidade em suas linhas suburbanas. Apenas com um

pouco mais de esforço poderá completar o numero de dormentes qie

faltam para que estas linhas sejam postas em boas condições.

Nao estão 3 por isso, incluidos neste projeto os dormentes.

LASTRAMENTO - Ê de 2.107 m3 por quilómetro de linha o padrão de

las tramento adotado pela E.F. Central do Brasil, o que si^nifl7

ca que a espessura do lastro sob os dormentes em linhas multi -

pias mede 35 centímetros.
. Illll IIIIIIIIWIOTWKag...

Para ser obtida esta espessura de lastro na linha

suburbana do trecho D. Pedro II - Deodoro, seria necessário le-

vantar a linha cerca de 20 centímetros, visto ser muito pequena

a quantidade de lastro ora existente. A rede aérea de contato,

contudo, e de gabarito baixo e impede o levantamento da linha

naquela medida, salvo se a própria rede fosse também levantada,,

ou abaixado o leito, para permitir o aumento da espessura da ca.



I



COMISSÃO MISTA BRASIL - ESTADOS UNIDOS PARA DESENVOLVIMENTO ECONÓMICO

-49-

mada de lastro na medida indicada» 0 trabalho que esta pro-

A
vidência acarretaria seria, em qualquer caso muito dispendioso

e_ poderá s^]^evitado^_se_í__em^j
:

ugar de reforçarmos__o lastro de

pedra, o substituirmgg__por JLastro de_cascalhOo E ste e éhtíÂQ

durante o britamento da pedra pela separação dos pedaços que

medem de 1/8" a 3/8".

0 lastro de pedra britada de pequtena espessura tem

a desvantagem de não distribuir bem a pressão sobre o solo» As

pedras sobrecarregadas tendem a penetrar no $à$&3 especialmente

em terreno de drenagem difícil
9
como é o caso do trecho acima

referido» Nestas condições, o cascalho tem a vantagem de dis

tribuir a pressão melhor do que a pedra britada.

Recomendamos pois, o uso de cascalho para o lastra,

mento da linha suburbana entre D. Pedro II e Deodoro, à razão

de 1.000 m5 por quilómetro^ A pedra existente nessa linha

poderia ser usada para ocupar o espaço entre as linhas, a in -

tervalos de 60 a 70 centímetros, servindo como drenos longitu-

dinais. A espessura do lastro sob os dormentes, obtida com a

dita quantidade de cascalho, seria de 15 a 20 centímetros, o

que é perfeitamente suficiente para esta espécie de lastro e

para a espécie de trafego que corre sobre estas linhas. Assim,

para os 98,7 km desse trecho seria necessária a quantidade to-

tal de 98.700 metros cúbicos de cascalho.

As linhas de Mangaratiba e auxiliar já tem uma boa

quantidade de lastro de pedra para o tráfego que suportam; por

isso parece bastante que tal lastro seja reforçado, em " JBôdia,

A

com 500 metros cúbicos por quilómetro de linha. Para esse re
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forço , seriam necessários 5U0OOO metros cúbicos de pedra nos 108

quilómetros em questãoc 0 volume da pedra e do cascalho, em con.

junto, elevar- se- ia, assim, a 152,700 metros cúbicos, ao custo de

15 o 270. 000, se o material fosse comprado em pedreiras particula-

res.

A E.F. Central do Brasil, contudo, possui boas pedre.i

ras perto do Rio de Janeiro, as quais poderiam ser exploradas à

sua própria custa para fornecer material de lastro mais barato.

A execução deste progyama de lastramento dentro dos doid? proxi -

mos anos demandará equipamento para uma pedreira, com capacidade

para britar 123o2|00 m3 de pedra por ano e produzir 98. 700 m3 de

cascalho em dois anos» Para a produção de pedra nas dimensões

mais adequadas para o lastro a ser socado à máquina, isto e 5/8"

a 1 1/2", a produção será de 50$ de pedra, U0% de cascalho e 10$

de po, inclusive pedrinhas menores de 1/8" o A Subcomissão de

Transportes recomenda a instalação de maquinaria de pedreira com

a capacidade de 1+5^aJ50 m5 por hora, ao custo estimado d<3 Cr$ .

.

1.630.125, que inclui US$ 70» 000 para o material a ser importado.

APARELH0$ Dfi MUDANÇA DE VIA*-- A E.Fo Central do Brasil calcula

que sejam precisos 209 aparelhos de mudança de via para substi -

tuir os desgastados nas tres linhas suburbanas, a saber t

119 no trecho D. Pedro II - Deodoro (Linha tronco)

I4.6 no trecho Doedoro - Santa Cruz (Linha de Mangar^

tiba)

JL4Í4. no trecho Francisco Sá - S.Mateus e Belfort Roxo

(L. Auxiliar)
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A
Esses aparelhos de mudança de via podem ser fabri-

eados.np Brasil ao pgegfl apriatima&jQ ete Cr$ 7.155o 000.

ECONOMIA DE MlO-DE- OBRA - As turmas de conserva das linhas su-

burbanas compreendem 501; homens, assim distribuidosj

266 no trecho Do Pedro II - Deodoro

10k no trecho Doedoro - Itaguai

13h no trecho Francisco Sa - S. Mateus e Belfort

Roxo o

A E. Fo Central do Brasil poderia remodelar suas £

nhãs suburbanas com esses homens (501; é um numero muito eleva-

do), sem prejudicar o serviço normal de conservação. Isto te

M Ana tanto mais razão de ser quanto os homens destinados a este

serviço extraordinário seriam empregados nas mesmas linhas em

cuja conservação trabalham atualmente. Deste modo, as linhas

serão beneficiadas com os melhoramentos feitos e a futura con-

servação será facilitada, correspondendo a isto uma grand© eco

nomia no custo da mão-de-obra. Uma vez concluído o
;

programa

de remodelação dessas linhas, as turmas de conservação poderão

ser organizadas à base de 1,25 por quilómetro deJLinha tronco,

isto e, 259 homens para os 207 kmjíe linha.

A economia nas despeas de operação das linhas su -

burbanas, a resultar da aplicação de melhor lastro, dormentes*

estruturas de aço, sera ainda maior graças ao emprego de maqm

nas de soca automáticas nos trechos lastrados com pedra e, poj3

sivelmente, também nos trechos lastrados com cascalho, usando-

se nessas maquinas de soca uma ponta adequada para este tipo

de lastro.
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Se forem empregadas maquinas de soca automáticas

>btem-se alta produção diária com o desvio <ã«; tráfego onde

leias estejam em operação), o numero de homens das turmas de

conservação pode ser reduzido a 0,75 por quilómetro. Neste

I
caso, apenas 15 6 homens serão necessários para a conservação

l

dos 207 quilómetros de linhas e aparelhos de mudança de via,

l a comparar com os 501; atualmente empregados.
I

SUMÁRIO GERAL DAS DESPESAS DA REMODELAÇÃO

f De acordo com as informações acima, a E. F. Cen-

I
"

I

trai do Brasil precisará de Cr$ 36o829o835j soma inclui

US$ 33k° 530 para o material a importar, a fim de por em con-

dições satisfatórias as suas linhas suburbanas» Estes me -

j lhoramentos permitirão tráfego perfeito úúB novos trens-uni-

;

dade a serem adquiridos, sem o risco de desgastá-los em pou-

co tempo.

|

Esta estimativa das despesas se divide da seguin

|

te maneira:
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Trilhos novos soldados e aces

sorios de fixação para juntas

abertas, acessórios de fixa -

ção coir grampos elásticos, se

las de linhas e almofadas de

madeira, para 5^>5 km.

Trilho soldado recondicionado

e grampos elásticos para 108

km. de linha.

Uma máquina retificadora de

trilhos

Equipamento de pedreira para

uma produção de i+5-50 m3 por

hora.

209 aparelhos de mudança de via

do tipo de 50 kg/m

Total

Despesas

totais

Moeda
estran-
geira

(TJS$)

Despesas
em moeda na-

cional

21. 1^6.500 92.650 19.270.360

6.156.000 146.880 3.181.680

582.187 25.000 75.937

1.630.125 70.000 212.625

7.515.000 7 00Q

36.829.812 33^.530 30.055.602
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III - A MUTUÍRIA3 0 MONTANTE DO EMPRÉSTIMO E

MÉTODO DE FINANCIAMENTO

.

A Mutuária será a Estrada de Ferro Central do Bra -

sil e já que, no Projeto no= 3? a Comissão Mista teve ocasião

de analisar a situação jurídica e financeira da ferrovia, con-

siderada em seu todo, será suficiente concentrar-se a atenção

nos. trechos pertinentes daquele projeto, especialmente a Parte

IV.

A. MONTANTE DO EMPRÉSTIMO

A Subcomissão de Transportes estima em US$21,1 mi-

lhões, FOB, ou em US$ 23,8 milhões, CIF, o custo total aproxi-

mado de 115 carros-motor e 185 carros reboque.

Empresas nacionais produtoras de equipamento ferro-

viário interessam-se pela construção de trens-unidade,com equi

pamento elétrico, eixos e freios importados o Na hipótese de

resolver o Governo aceitar a participação dessas indústrias lo

cais na execução da encomenda, o custo do programa em moeda ej>

trangeira poderia ficar substancialmente reduzidoo

0 quadro a seguir proporciona uma ideia da medida em

que os custos em moeda estrangeira poderiam ser reduzidos o No

referido quadro, oferece-se uma distribuição da encomenda pe-

los fornecedores nacionais e estrangeiros de carros e equipa -

mento, baseada na suposição de que, uma vez) que os motores ele

tricôs não são fabricados no Brasil, os carros-motor poderão

ser encomendados no estrangeiro e os
:carros-reboque fabricados

no País

o
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Cruzeiros

(000)"

115 carros-motor

185 carros-reboque Cr$ 202.575

Peças a importar p§
ra os carros-rebo-
que -

Cr$ 202.575

Neste quadro, presume-se que as firmas brasileiras

seriam contempladas para fornecimento de 185 carros-reboque e

que os 115 carros-motor seriam adquiridos no estrangeiro.

Cumpre assinalar que o custo final das peças impor

tadas para os carros-reboque, como, por exemplo, freios, ei-

xos, rodas, etc, pode ficar substancialmente reduzido no ca

so de serem as importações feitas pela própria E.F. Central,

que" e uma autarquia do Governo, pois assim ficariam elimina-

dos os direitos de importação.

As cifras acima oferecidas representam cotações

CIF, mas e lícito presumir-se que os carros-motor, bem como

os outros materiais a importar , poderiam ser embarcados em

navios do Loide Brasileiro. Desta maneira o custo do fre-

te seria pago em cruzeiros e nao pesaria sobre o empréstimo

em moeda estrangeira. 0 relatório da Subcomissão de Trans

portes também recomenda despesas para a aquisição de equipa-

mento de conservação e para melhoramentos na via permanente,

medidas julgadas necessárias para a operação eficiente dos

novos carros. A adoção destas medidas acarreta despesas de

US$Z;8Z;.000 em moeda estrangeira e de Cr$56,8 milhões em moe-

da nacional* Adicionando- se estas parcelas ao custo dos carros,

tal como figura no quadro acima, o custo total do projetomon

Polares

(000)

12.787

$ 16.J03
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taria a US$ 16,6 milhões em mfc>eda estrangeira e a Cr$259,2| mi

lhões em moeda nacional.

A Central do Brasil já entrou em negociações para a

aquisição de certas unidades, mediante concorrência pública.!Ib

davia, o Governo ainda não adotou uma decisão final a respei-

to. Logo que o faça, a Comissão Mista ficará em situação de

apresentar esta parte do projeto em forma definitiva, especi-

ficando, em cifras precisas, os necessários investimentos em

dólares e em cruzeiros.

B - MÉTODO DE FINANCIAMENTO

Recomenda a Comissão Mista que as despesas do proje

to em moeda estrangeira sejam atendidas mediante um emprésti-

mo do Banco Internacional ate o montante de US$ 16,6 milhões,

pelo prazo de 15 anos, contados de 1955 a 1967» Como, porem,

as entregas do equipamento não estarão provavelmente concluí-

das ate fins de 1956, sugere-se que a amortização corresponda

ao período 1957-1967.

Quanto ao custo em cruzeiros, que decorreria da par

ticipação das firmas nacionais, pode ser atendido de duas ma-

neiras. Em primeiro lugar, o total da importância em cruzei

ros poderia ser tomado, por empréstimo, ao Banco do Desenvol-

vimento. Por outro lado, as considerações de bem-estar so -

ciai, extra-economicas,que este projeto implica sugerem que

grande parte do seu custo em cruzeiros poderia ser coberta pe

los orçamentos anuais do Governo Federal. Originalmente, o Pla

no Salte autorizou uma despesa de (?$L.H7 milhões com material
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rodante, dos quais Cr$ 150 milhões foram atribuídos à E.F. Cen-

tral do Brasil (Lei No. 1.102, de maio de 1950, cf . Item E- "Ma

terial Rodante"-. na Seção A - "Estradas de Ferro" -, sob o Ane

xo 3 - "Transportes"). Como nenhuma parte dessa verba foi ain

da aistribuida a Central, a Comissão Mista solicita a atenção

do Sr. Ministro da Fazenda para a possibilidade de ser utiliza-

da essa autorização legislativa. Tal providência poderia ser

atendida de diversas maneiras, tais como, por exemplo, uma emen

da ao Orçamento para 1953, ora em estudos, a abertura de um cre

dito especial, ou um adiantamento pelo Banco do Desenvolvimento*

a ser reembolsado por uma verba incluida no Orçamento para 1954»

Quanto a parte do custo em cruzeiros excedente dos Cr$ 150 mi-

lhões, e possível que o Banco do Desenvolvimento esteja em si-

tiação de prover os fundos restantes (cerca de Cr$ 109,^ B^-<*

lhões), â base de empréstimo, a exemplo daquele que negociem

com % Central para o Projeto No. 3«
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IV - SITUAÇÃO FINANCEIRA E CAPACIDADE PARA

ATENDER AO SERVIÇO DO EMPRÉSTIMO .

r

A - RETROSPECTO DO TRÍFEGO E RECEITA

As linhas suburbanas da E. F. Central do Brasil com

preendem quatro diferentes vias, que são conhecidas por (1) Tron

co, (2) Mangaratiba, (3) Auxiliar e (4) Rio Douro. Esta ultima

e uma linha a vapor e, por isso, nao se inclui no presente pro-

jeto, que cogita apenas de carros suburbanos para as três li-

nhas eletrifiçadas , as quais suportam 96% do trafego de passa-

geiros. Acontece, porém, que somente a partir de 194-8 os dados

de custeio relativos a operação dos serviços suburbanos foram

tomados separadamente, de modo que, muitas vezes, são feitas com

paraçoes com o total das operações, sem distinção entre as va-

rias linhas suburbanas. No quadro abaixo são apresentados os

resultados de operação de todo o serviço suburbano nos últimos

anos.
QUADRO A

E.T. CENTRAL DO BRASIL - Linhas Suburbanas do Rio de Janeiro

Total de Receita Custo de Custo de
Anos passagei, total operação Adminis-^ (Milhões) (Milhões) traçao

(Milhões) Cr$ Cr$ (Milhões)
Cr$

1945 149,6 65,3 F.D. F.D.
1946 178,3 81,2 F.D. F.D.

1947 182,1 - 83,7 F.D, F»D.

1948 190,0 88,8 84,1 10,1
1949 197,8 106,7 104,3 15,4
1950 190,0 121,4 H6,3 17,9
1951 176,5 116,8 119,1 18,2

F.D.= Faltam dados.

Custo
total

Liauido
(Milhões

)

(Milhões

)

Cr$
Cr$

F.D.
F.D.
F.D.
94,2

119,7
134,2
137,3

F.D.
F.D.
F.D.

-20,5 J
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0 sensível aumento que se verificou na receita em 1950

foi resultado de uma alteração de tarifas, a qual entrou em vigor

em 1 de agosto de 1949. Nessa ocasião foi abolida a antiga di-

ferença que existia entre as passagens de primeira e segunda cias

ses, sendo estabelecida uma tarifa uniforme para as linhas ele -

trifiçadas, permanecendo inalterada a da linha a vapor. A nova

tarifa uniformizada é superior ã media entre as passagens de pri

meira e segunda classe. Para detalhes da tarifa ora em vigar nas

quatro linhas suburbanas, cônsulte-se o Anexo 10.

0 número de passageiros vem declinando desde 19^9 > e,

tomando-se por base seis meses de 1952, calcula-se que, no cor -

rente ano, o total de passageiros nas quatro linhas não ultrapas,

sara 156 milhões. Deve-se fazer uma correção quanto aos passa -

geiros que não proporcionam receita, subtraindo-se os portado -

res de passe e os que viajam gratuitamente. Ha 32.000 passes dis

tribuídos entre empregados da Estrada de Ferro e alguns funcio -

nários do Governo; alem disto, os militares fardados podem viajar

gratuitamente, sem passe. De acordo com os dados apresentados pe

la E.F. Central do Brasil, o total dos que não pagam passagem so

be aproximadamente a 19 milhões, isto é, 11$ do total de passa -

geiros em 1951. 0 grande declínio do numero dos que pagam passa-

gem foi devido, em parte, à abolição das passagens de primei r a

classe, e, em parte, ao crescente congestionamento nas linhas

suburbanas. Parte dos passageiros que antigamente viajavam em

primeira classe provavelmente passaram a viajar de onibus, para

evitar as aglomerações, embora as passagens nestes veículos sejam
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i| ou 5 vezes mais caras que as de trem.

As despesas de administração são determinadas arbitra

riamente pela E.F. Central do Brasil; calculada a proporção en-

tre as despesas de administração e as de operação de toda a Es-

trada, a fração resultante, quando aplicada ao custo de opera-

ção das linhas suburbanas, determina a parcela das despesas ge-

rais de administração atribuível à operação dos trens suburba-

nos. As despesas de administração parecem ser um tanto despro

porcionais, o que se deve, em parte, ao método arbitrário da

distribuição, e, em parte, ao fato de certas despesas, por exem_

pio, as taxas previdenciais, serem incluídas em despesas ge-

rais, em lugar de o serem diretamente nas despesas de operação.
~T - a>iiMH>Mn<i mil _,_ y^-, maniK - -i -j L.,i .:uTJ l>tirrt^tt

ftfr
l'>!MMB^^

Por oui^ro lado, as despesas de operação são subestimadas, por-

que nelas não e incluída nenhuma verba para depreciação do mate

rial rodante das linhas eletricas suburbanas. Computando-se a

depreciação na base de uma vida util de 30 anos e 5% de valor

residual, o deficit aumenta aproximadamente Cr$ 4,5 milhões em

cada um dos anos acima indicados.

Conforme se vera no quadro acima, as linhas suburba-

nas, em globo, vieram funcionando com prejuizo em cada um dos

quatro anos para os quais se obtiveram dados separados» Concen-

trando-se a atenção nas tres linhas eletrifiçadas, as operações

de 1951 podem ser assim resumidas:

Linhas Passageiros^ Receita Despesa Líquido

Eletrificadas (Milhões de Cruzeiros)

Tronco 126,6 84,0 66,5 +17,5
Mangaratiba 19,4 18,2 21,4 - 3,2
Auxiliar 23,2 11,9 28,7 - 16,8

169,2 114,1 116,6 - 2,5
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Fazendo-se a separação entre as linhas eletrifiçadas

e a linha a vapor, torna-se evidente que o déficit global de

Cr$ 20,5 milhões em 1951 foi quase inteiramente atribuível à

linha a vapor do Rio Douro. Êste déficit foi de Cr$ 18,0 mi-

lhões, enquanto que o das linhas eletrifiçadas atingiu somente

Cr$ 2,5 milhões. Entretanto, visto que a depreciação dos car

ros ele tricôs suburbanos em 1951? na importância de Cr$ Zj.,5

milhões, não foi incluída pela E.F. Central do Brasil, o défi-

cit líquido é realmente de Cr$ 7?0 milhões, em lugar de Cr$2,5

milhões, para as tres linhas eletrifiçadas. Para detalhes da

despesa especificada de conservação, via permanente, etc. , côn-

sulte-se o Anexo 5»

Um trecho da Linha Auxiliar (além de São Mateus) é

também operada a vapor. As informações disponiveis relativas a

contabilidade, não permitem porém uma separação dos custos de

operação e da receita entre os trechos eletrifiçado e a vapor.

Sabe-se, entretanto, que o numero de passageiros que usam o

trecho a vapor é menos de 1% do total de passageiros da Linha

Auxiliar. Quanto ao déficit de operações de toda a Linha Au-

xiliar, isto é, Cr$ 16,8 milhões em 1951, é provável que gran-

de parte possa ser atribuído ao trecho a vapor. Plane ja-se a-

largar a bitola e, depois, eletrificar a Linha Auxiliar além

de São Mateus, Éjste trecho passará a funcionar apenas no servi

ço de carga e o déficit, se houver, não mais pertencerá ao servi

ço suburbano de passageiros. 0 pequeno numero de passageiros

que ficar sem o serviço da estrada passara, presumivelmente

a utilizar o serviço de onibus até a estação mais próxima da
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Linha Tronco do serviço suburbano.

Deve-se acrescentar ainda uma outra explicação relati

va as contas de receita e de passageiros da Linha de Mangarati-

ba. Todos os montantes relativos a passageiros e receita são

subestimados para a linha de Mangaratiba e sobrestimados para a

Linha Auxiliar, porquanto as estatísticas sõbre a primeira di -

zem respeito apenas aos passageiros embarcados nas estações a -

lem de Deodoro, o ponto em que a linha de Mangaratiba se separa

da Linha Tronco. Conforme indica o mapa do Anexo 1, a linha de

Mangaratiba segue a mesma rota da Linha Tronco ate Deodoro. Tan-

to o numero de passageiros como as passagens pagas nas estações

entre D. Pedro II e Deodoro incluem-se nas estatísticas sõbre a

Linha Tronco, mesmo que se destinem a locais na linha de Manga-

ratiba.

B - ESTIMATIVAS DA EVOLUÇÃO FUTURA DO TRÁFE -

GO. CUSTEIO E RECEITA

B-l. PASSAGEIROS

A julgar pela experiência dos últimos 5 ou 6 anos pa-

rece que o movimento de passageiros transportados pelas tres li

nhãs eletrifiçadas da E.F. Central do Brasil somente aumentou

quando foram instalados novos trens-unidade, por exemplo, em

19i|6, e declinou quando o número de trens-unidade em serviço di

minuiu, devido a estragos no equipamento, colisões, etc. Em ra-
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zão de serem inadequadas as oficinas de consertos e por falta de

peças sobressalentes, foram postos fora de serviço entre 30 e— i i

—

—
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l dos trens. Com este número de unidades afastadas do ser-

viço, a capacidade de transportes voltou a ser a que existia

em 194-5 5 quando o trafego era somente de 136 milhões. 0 movi -

mento de 1952, tomando- se por base um semestre de operação, é cal

culado em 150 milhões, ou conforme se poderia esperar uma cifra

que se aproxima da de 194-5°

Ao ser feita a estimativa de futuras receitas, devem

ser também levadas em conta certas considerações a respeito do

volume do tráfego de passageiros. Em primeiro lugar, a parte

dos 40 milhões de passageiros "perdida" desde 1949 poderá ser

"reconquistada" as linhas de onibus e aos lotações, e, em segun

do, uma parcela da crescente população das zonas suburbanas via

/ jarã pela Central do Brasil, quando forem fornecidos os novos

I

trens-unidade.

Quanto ao primeiro destes pontos presume-se, sem oti-

mismo exagerado, que cerca de metade da receita de passagens de

que a Estrada se viu privada desde 1949 será recuperada pelo seu

serviço suburbano, quando os 100 novos trens-unidade forem en-

tregues e postos em serviço. As entregas terão lugar duran-

te o período 1954 - 1957 e se, em cada um destes anos, a Cen-

tral reconquistar, digamos, 5 milhões dos seus antigos

passageiros, a recuperação terá sido de vinte milhões de pas

sageiros. Com referência ao segundo problema, isto e, a

concentração cada vez maior de população nas áreas servi -

das pelos trens de subúrbio da Central do Brasil, calcu-

la-se que o tráfego crescerá no mesmo ritmo da popula -
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ção. Durante o decénio 19^0 - 1950 a população dessa área aumen

tou à razão de 1% por ano e admitindo- se que este ritmo de cres-

cimento se manterá, pode-se fazer uma estimativa do numero de

novos passageiros» 0 efeito combinado destas uposições relati -

vas ao tráfego de passageiros vem ilustado no quadro do Anexo IV.

Presume- se j ainda 9 que o numero de passes e passagens

gratuitas permanecerá mais ou menos constante, na cifra de 18 mi

lhões de passageiros anualmente. Somando-se esta cifra ao nume-

ro estimado para passageiros que pagam suas passagens, obtém -se

o total de passageiros a serem transportados» A estimativa do

quadro acima foi feita até 196?,na suposição de que qualquer empreti-

mo em dólares a ser concedido e stará totalmente amortizado naque

le ano

o

B-2. DESPESAS

Ao estimarem-se as despesas futuras, será convenien-

te estabelecei*- se uma distinção entre as despesas de operação e

as de administração e, alem disso, restringir os cálculos as

tres linhas eletrificadaso Os sensíveis aumentos das despesas de

operação ocorridos nos anos de 19^8 a 19f?l 3
únicos para os quais

há dados em separado, foram provavelmente causados, em grande jp^,

te, pelo lançamento, nestes anos, de despesas de conservação acu

muladas. Um segundo fator do aumento das despesas de operação e.
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talvez, a inflação, que se estima à razão de 5% anualmente» A

Subcomissão de Transportes acredita que, ao serem entregues os

novos trens-unidade , o total das despesas de operação sofrera

um aumento de mais ou menos 25%. Aplicando- se esta percenta-

gem às despesas de 1953* calcula- se em cerca de Cr$ 28 milhões

o acréscimo ao custeio da operação, inclusive as tripulações pa^

ra os novos trens-unidade. Uma vez que os 100 novos trens-u-

nidade serão entregues durante um período de quatro anos, isto

e, de 195^- a 1957, este aumento de despesas pode ser calculado

em, aproximadamente, Cr$ 7 milhões em cada um dos anos de en -

trega.

Em resumo, a projeçao das despesas de operação ate

1967 baseia- se , em primeiro lugar, num fator inflacionário a -

nual de 5% e, em segundo lugar, num aumento geral de 25%, de -

corrente da entrada em serviço dos novos trens-unidade»

No que diz respeito as despesas de administração ^,

observou- se acima que a distribuição das despesas gerais e ie±

ta arbitrariamente pela Central, produzindo um encargo adminis

I trativo desproporcional ao custeio da operaçãoo As taxas que

incidem sobre as folhas de pagamento, ou seja, as contribui -

ções compulsórias aos Institutos de Aposentadoria e Pensõefj

incluem- se nas despesas gerais, o que, explica, em parte, as

Cifras relativamente elevadas. Ao estimarem-se as despesas fu

turas, levou- se em conta um fator inflacionário de apenas 2,5%?

considerando- se improvável que os salários dos dirigentes au -

mentem no mesmo ritmo da remuneração direta da mao-de-obra ou

dos preços dos materiais de conservação.

A Central, nos altimos anos, não tem feito reserva

para depreciação, mas, na estimativa das operações futuras, âji
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clui-se uma parcela para este fim, de modo a ter-se uma visão

mais acurada das despesas. Segundo a opinião da Subcomissão

de Transportes, os trens-unidade têm um período de vida útil

de 30 anos e o valor residual de 5%. 0 quadro das reservas

para depreciação vem esboçado no anexo 6,

Um item final a ser incluído na estimativa das des-

pesas totais e o montante do serviço do empréstimo. Para co

bertura da parte em moeda estrangeira do projeto, recomendou-

-se a. concessão de um empréstimo de US$ 16,6 milhões, e, para

computo da tabela abaixo, presumiram-se juros de k 1/2%, vi-

gência de 15 anos (153-67) e amortização a partir de 1957?
è

apos completa a entrega.

Foi também recomendado para atender as despesas do

projeto, um empréstimo interno, perfazendo Cr$ 109 5 4 milhões.

Ainda para atender aos serviços do empréstimo, estimou-se uma

taxa de 1%, mais 1% de comissão a ser computada, com matu -

ridade de 15 anos, e amortização a começar de 1957 quando a

entrega final ;já se tenha completado.

Contudo, deve-se salientar que se a verba de Cr$ ..

150,0 do Plano Salte não se tornar disponível, o empréstimoem

cruzeiros elevar-se-á a Cr$ 2.59,k milhões. No Anexo 3 acham-

-se assinalados os efeitos produzidos pelos gastos totais pro-

venientes dos encargos do empréstimo de Cr$ 259» 4 milhões.

0 quadro I adiante reúne os vários elementos rela -

tivos às despesas projetadas para as linhas eletrifiçadas do

serviço suburbano da Central. Cada um dos itens, i.e. , cus-

teio de operação, depreciação, administração e serviço do em-

préstimo foram calculados com base nas suposições adotadas ne.s

ta seção, e de um empréstimo interno de Cr$ 109,4 milhões.
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TABLE I
PARTE- IV QUADRO I

ESTIMATIVA . DAS DESPESAS DAS LINHAS ELETRIFIÇADAS
j

DO SERVIÇO SUBURBANO DA CENTRAL - 1952 - 1967 I

l ESTIMATED EXPEND ITURES OF ELECTRIFLED SUBURBAN
1 I

LINES OF CENTRAL DO BRASIL - 1952-1967

(Milhões de cruzeiros)

(Millions of Cruzeiros)

Custo Depre Custo Serviço do Serviço do
de ela- de Empréstimo Empréstimo

Ano Opera ção AdmixK Externo de Interno de Total
ção tração US$ 16,6 Cr$ 109.4

milhões milhões

Opera Depre Adminis Externai Internai
ting cia- tration L 0 a n L 0 a n

Year Costs tion costs service Service Total
us$ 16,6 Cr$ 109.il
Million Million

1952 106.2 4.9 15.8

1953 111.5 4-9 16.2

1954 123.8 4.9 16 .

6

1955 136.7 4.9 17-0

1956 150.2 4.9 17 *4

1957 1.64.4 20.9 17.8

1958 172.6 20.9 l8o2

1959 181.2 20.9 18.7

1960 190.3 20.9 19.2

1961 199.8 20.9 19o7

1962 209.8 20.9 20.2

1963 220.3 20.9 20.7

1961;
.
231c

3

20.9 21.2

1965 2/|2.9 20.9 21.7

1966 255.0 20.9 22.2

1967 267.8 20.9 22.8

126.9

5.7 2.2 140.5

8.8 4-4 158.5

11.9 6.5 176.9

15.1 8.7 196.3

39.4 15.3 257.8

39*4 15.3 266.4

39.4 15.3 275.5

39*4 15.3 285.1

39.4 15.3 295.1

59 «4 15.3 305.6

39.4 15.3 316.6

39-4 15o3 328.1

39oli 15.3 340.2

39.4 15.3 352.8

39.4 15.3 366.2
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B-3. TARIFAS

Conforme se observou anteriormente, a composição

das tarifas do serviço suburbano da Central passou por uma

revisão em agosto de 1949 j para as três linhas eletrificacfes»

A distinção entre bilhetes de primeira classe e de segunda

foi abolida em favor de um preço único, fixado, um pouco a-

cima da media das duas tarifas anteriores. Ver-se-á pela

tabela de tarifas ora em vigor (Anexo X) que não há discri-

minação de preços dos percursos. Tomando-se como exemplo a

Linha Tronco, verificar-se-á que a tarifa anterior a julho

de 19^-9 compreendia seis preços diferentes, que variavam de

acordo com o percurso. Acham-se eles agora, reduzidos a

duas taxas únicas, uma de 70 centavos ate Cascadura (17 km)

e uma de Cr$ 1,00 para qualquer estação alem desta ultima,

a

te o ponto terminal (70 km).

A^Comissão Mista é de parecer que não será práti-

co adotar-se qualquer modificação de tarifas enquanto não en

trarem em serviço os novos trens-unidade,o que não ocorre-

rá antes de 1957. A esse tempo, por em, não há duvida que se

rá recomendável um ajustamento, por isso que o nivel do custo

de operação, em constante elevação, tera completamente ultra-

passado as possibilidades de receita, se se mantiver o regime

atual de tarifas , sendo também de se prever uma diminuição da
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resistência psicológica a esse ajustamento com a melhoria espera-

da na eficiência de tráfegOo

Consequentemente 9 no presente estudo, foram considera
A *

das tres hipóteses , nas quais os preços das passagens serão, res-

pectivamente, mantidos no nível atual, duplicados e triplicadoso

0 Anexo III apresenta a receita que seria lícito espe

rar-?se com; a, aplicação de cada uma das hipótese Sj e, comparada e.s

sa receita com o total de despesas a cuja determinação se chegou

na seção precedente, e possíyel otiter-se uma cifra líquida.

Ê* evidente que não ha possibilidade de o serviço su -

burhano- eletrifiçado da Central pagar o procrio custeio, a não

ser que as tarifas sejam triplicadas em 1957» Mesmo assim, o lí

quido declinará constantemente de 1957 a 1967 5
devido à persisten

te elevação que se prevê para o custo de operação, em virtude, por

exemplo do fator inflacionário anual de 5$» Com isto, presume -

se que a política monetária e fiscal brasileira, que tem criado

uma pressão inflacionária sobre os custos de operação, continuara
A

a prevalecer ainda que em ritmo abrandado, durante a vigência dos

empréstimos, isto e, ate 1967?

C - Q ftPAÇ IDADE DE PAGAMENTO

Pelas razões expostas nas seçÕes precedentes, eviden-

cia- se que as operações suburbanas da Central não apresentam qual

quer perspectiva de pagar a instalação de novo equipamento, enqian

to se mantiver a atual tabela de tarifas. Em 1957 ,
todavia, gran

de numero de passageiros terá sido atraído pelos serviços da Cen-
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tral, graças ao novo equipamento e, se puderem ser feitos subs-

tanciais aumentos nos preços das passagens, a operação suburba-

na nas três linhas eletrificadas devera ficar em situação de pâ

gar o próprio custeio.

Ao ser analisada, no Projeto n2 3, a situação finan

ceira da E.Fo Central do Brasil, afiguraram-se possíveis substan-
,j nm inmi irn M—MMWBMMMfrwtMHnBMBBWffi

ciais economias, como resultado da execução daquele projeto.

Essas economias devem produzir um excedente que sera bastante Eâ

ra cobrir o déficit suburbano, até que o ajustamento das tari -

fas habilite as três linhas eletrificadas a suportarem o próprio

ónus, inclusive a amortização do novo equipamento. 0 Quadro 12

do Projeto nQ 3, indicava que poderiam ser esperados excedentes

na conta de capital, nos anos subsequenteso As Importâncias

desses excedentes, compiladas daquele Quadro, são indicadas a

seguir e, evidentemente, seriam mais que suficientes para a co-

bertura dos esperados déficits suburbanos.

Anos Projeto N2 3 Estimativa do Déficit
Excedentes Suburbano

( Milhões flfi Cruzeiros ) (Com Tarifas inalteradas)

1953 27,1 4o',7

1954 266,7 53,7
1955 282,2 67,3
1956 4o6,7 81,6
1957 306,8 136,7
1958 346,8
1959 346,8 Nenhum, se

196d 347,6
1961 549,7 as taxas
1962 349,7
1963 349,7 puderem ser

196Í 355,3
1965 403,3 triplicadas
1966 403,3

Por outro lado, é de reconhecer, igualmente, que o

Governo Federal poderá, inspirado por motivos de política so -
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cial, preferir operar as linhas suburbanas com déficit, em vez

de elevar as tarifas ao nível necessário para que esse serviço

se pague.

Poder- se-ia alegar que parte das despesas gerais

de caráter social que o desenvolvimento dos subúrbios acarreta

tem sido um ónus para a Central do Brasil. Por um lado, não

tem havido esforços para uma planificação da cidade e, mesmo

que os houvesse, os subúrbios não dispõem de recursos para ma-

nutenção de suas ruas e estradas em condições satisfatórias pa.

ra trafego de onibus e rodoviariOo Em consequência^ , a maior

I parte do ónus do trafego recai sobre a Central. Se se consi- I

derar o déficit das operações suburbanas como subvenção do Go-

verno para atender a necessidades de carater social, os cálcu-

los acima são, ainda assim, úteis, pois indicam o montante das

despesas anuais que devem pesar sobre o Tesouro Nacional.
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JOlftT StAZIt-LAITCD STATC« COMM-SSlON

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO BRASIL
Lmhas dos Subúrbios -Suburban Lmes

Distrito Federol e Estado do Rio de Janeiro





LOCALIZAÇÃO DE CONJUNTOS RESIDENCIAIS AO LONGO DAS LINHAS DA CENTRAL DO BRASIL
LOCATION OF HOUSING PROJECTS ALONGTHE CENTRAL DO BRASIL RAILWAY

Linhas dos Suburbios-Suburban Lines

Distrito Federal e Estado do Rio de Janeiro
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ANEXO Z

DESCRIÇÃO DO PATRIMÔNIO

A E.F. Central do Brasil possui hoje os seguintes tre-

chos eletrifiçados de linhas suburbanas, no Distrito Federal e

no Estado do Rio de Janeiro :-

Extensão totais 139>8 quilómetros (86,8 milhas), con-

forme se mostra no mapa anexo, intitulado ''Linhas Suburbanas Ele

trifiçadas"

.

A principal estação a serviço dos passageiros suburba-

nos e a de Dom Pedro II, localizada na cidade do Rio de Janeiro»

. - Partindo desta estação, consiste a principal linha em

quatro vias para Engenho de Dentro, percurso de 11 ?4 km (7

milhas ). Nas vias 1 e 3 os trens correm na direção oeste (pa-

ra fora da cidade), e nas de n^s. 2 e k para leste (em direção a

cidade)

.

São todas equipadas com sinalização automática em uma

so direção.

De Engenho de Dentro a Madureira, distancia de 5,3 km

(3 9 3 milhas) - existem seis (6) vias, correndo os trens nas de

n^So 1, 3 e 5 na direção oeste (para fora), e nas de n^s» 2,Zj. e

6 na direção leste (para dentro), todas aparelhadas com sinaliza
miiMiriii——•iiiii»«riii»T»rr^"*^^ Ji^niffii»r»ini i

wrninri'riTi(rn tcmm m.'-ujjiiu..MW»t,

P Ca,
çao automática em uma so direção 0

De Madureira a Deodoro, percurso de 5>4 km (3,3 mi-

lhas), existem quatro (k) vias, destinadas as de n^s. 1 e 3 ao

trafego para oeste (afastando-se da cidade) e as de ne s. 2 e k

ao movimento de trens para leste (em demanda da cidade), igual-

mente equipadas, todas elas, com sinalização automática numa só

direção.

Entre Deodoro e Santa Cruz (Matadouro), distancia de

32,3 km (20 milhas) - existem duas vias equipadas com bloqueio

manual, em cada uma das quai^gS^Jr^s^rrem nmajo ,,
direção
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De Deodoro para Japeri, cobrindo uma extensão de Zj.0,3 km

(25 milhas), existem atualmente duas vias, que estão sendo apare-

lhadas com sinalização automática»

De Japeri a Tairetá, distancia de 8 km (5 milhas) , há u-

ma via singela com bloqueio manual, na qual os trens correm em am

bas as direções.

Aproximadamente 3 1/2 km (2,2 milhas) a oeste de Dom Pe*-

dro II, acha-se a estação de São Cristóvão, que constitui uma li-

gação com a chamada Linha Auxiliar»

Entre São Cristóvão e Honorio Gurgel, percurso de 16,5

km (10,2 milhas), existem duas vias equipadas com bloqueio manual,

em cada uma das quais os trens correm apenas numa direção » Ê nes_

ta linha que os principais trens de carga e grande numero de im-

portantes trens de passageiros correm do interior para o Rio e vi

ce-versa»

De Honório Gurgel parte uma via dupla de ligação com a

linha em Deodoro, perfazendo 2,20 km (1,3 milhas) e protegida por

instalação de bloqueio» Esta ligação e usada para o movimento dos

trens, tanto de passageiros como de carga, destinados ou proceden

tes de Deodoro e o oeste, que correm pela Linha Auxiliar»

De Honório Gurgel a Belfort Roxo vai uma distancia de 8

km (5 milhas), havendo aí duas vias com sinalização de bloqueio

manual, em cada uma das quais os trens correm apenas numa direção»

De Pavuna a São Mateus, distancia de 3 km (2 milhas), e-

xistem duas vias com sinalização de bloqueio manual, em cada um

dos ramais os trens correm apenas numa direção»
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TRAÇADO DAS PLATAFORMAS s ESfTACÃO ... BOM PEDRO II

O traçado das rotas e dás vias da Estação Dom Pedro II

ê o seguintes

Ha um total de lk vias de chegada e de partida, desig-

nadas por letras de A a U. De,s destas vias, as de A a J, são u

sadas exclusivamente para os serviços suburbanos , destinando^se

as quatro restantes, de K a N, ao tráfego não suburbano.

As plataformas de partida dos trens suburbanos são mi~

moradas , e o movimento distribuído entre elas da seguinte manei

ra?

Plataforma nS 2 - Vias A e B - Madureira

Plataforma nQ k ~ M C M D - Deodoro

Plataforma n§ 6 w " E * F - Matadouro

Plataforma nfi 8 - * G w H — Taireta

Plataforma nfi 10 - * I " J - Linha Auxiliar

Cada uma das plataformas consiste em vsm ilha que ser-

ve a duas vias, uma de cada lado, e à qual a multidão de passa-

geiros tem acesso passando por dois jogos de "borboletas™, uma

para cada via, Entre as plataformas de partida eneontram-se as

de chegada e desembarque^ com rampas, nas. quais os trens que

chegam descarregam os seus passageiros • As portas dos carros,

do ladó de embarque, saó mantidas fechadas , ate que os passagei

ros os tenham desocupado»

As vias que servem as plataformas nos 0 2, l±j 6, 8 e
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10 têm a capacidade de nove carros, dos de tipo e comprimento a

tualmente empregados no serviço suburbano.

p A
Em Francisco Sa, distante cerca de 3 km (2 milhas) da

Estação de Dom Pedro II, hã a estação terminal dos trens parado

res que trafegam na Linha Auxiliar.
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1952 126.9 9V.4

15» 1J7.9 5.2 149.1 99.4 - 49.7

1956 151.9 10.6 169.9 106.2

1955 169.7 15.9 - 108.9 - 76.1

1954 186.6 20.7 207. J 111.7

1957 -')9.9 16.3 276.2 113.5 297.0 995.5

1950 268.5 96.9 254.8 119.6 299.2 - 165.2 - 65.6 - 76.0

195» 257.6 96.9 120.6 261.2 161.8 - 179.9 • 67.»

1960 267.2 96.9 121.7 269.6 965.1 - 60.1

WH- 277.2 96.9 119.9 112.8 265.6 168.6 - 90.7 « 54.9

- 126.0 U1.6 267.6 971.6 - 76.6 • 67.6

115.0 126.9 269.8 976.7 • 210.1

lafl&u 146.5 126.0 252.0 178.0

158.6 127.1 294.2 181.1 - 106.6 • 22.7

1HC 96.9 971.2 128.1 256.6 186.9 - 162.9 - 114.6 • 11.7

1967 Mal 164.6 129.4 258.8 188.2 - 195.2
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ESTIMATIVA DO TRÍFEGO DE PASSAGEIROS DAS TRES LINHAS SUBURBANAS
ELETRIFICADAS zl^^Ml

( Em milhões de passageiros)

Passageiros que proporcionam receita

Anos

1951

1952

1953

1954.

1955

1956

1957

1958

1959

1960

1961

1962

1963

1964

1965

1966

1967

(Real)

(Estimativa)

Reconquis-
tados dos
ônibus e
lotações

Cã)

Cresci-
mento da
população
.W

(

|^ano)

5

5

5

5

1,3

1>3

1,3

i,4

1,4

i,4

1,5

1,5

1,5

1,5

Total
"7c~T
.151,2

131,7

131,7

138,0

ilà>3

150,6

157,0

158,4

159,8

161,2

162,6

164,0

165,4

166,9

168,4

169,9

171,4

Passes
e

;
vpas-

sagens
gratuitas

(d)
'

18,0

18,0

18,0

18,0

18 ,0

r 18,0

18,0

18,0

18,0

18,0

18,0

18,0

18 ,0

18,0

18,0

18,0

18,0

Total
de pas
sagei~
ros
-isr
169,2

149,7

149,7

156,0

162,3

168 ,

6

175,0

176,4

177,8

179,2

1.80,6

182,0

,183,4

184,?'

186 fk i

187,9 •

189,4

Col» a-Presume-se que aproximadamente metade dos passageiros que

pagam passagem, mas que se afaãtaratít da Central entre 1949

e 1953, serão reconquistados em 1954-57, quando forem en-

tregues os novos trens-unidade«

Colo b-Presume-se que, apos .haver cómO^a^O" entrega dos . novos

carros, o tráfego aumentará na mesma prçnôrção do aumento

de população na sonô.. servida P&Xbl E«Fo /.Ójantral do Bfcasil»

. Esta proporção, computada pelos dados censitários foi de

1,0 por cento anualmente, durante a década 1940-1950 , e pr©
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sume»se que continuara a prevalecer, sendo assim aplicada a

estimativa do trafego de 1953? de 1^1,7 milhões, para se o|'
p. ..

—
ter o aumento do trafego proveniente desta fonte em 1954;

a estimativa do trafego de 1954 (com exclusão do trafego re

conquistado), para se obter a estimativa de 1955; etc Q

Col» c - ( jIo a -KColo .b

Colo d-Compreende os portadores de passes e os. militares que via-

- jam gratuitamente, quando uniformizados; so foram obtidos

Os dados referentes aos -primeiros -seis meses de 1952, quan-

do se registrou o total de 9o3Ô0o000 passagens gratuitas em

todas as linhas suburbanas,, Càlcula-se que 96%, ou 9,0 mi-

lhões de passageiros viajaram nas linhas eletrificadas.Pre

sume-se que continuara nos anos subsequentes à razão anual

resultante, de 18,0 milhões*

Col. e - Col. c + Col. do
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ANEXO 5

DISTRIBUIÇÃO DE DESPESAS PELAS LINHAS SUBURBANAS - 1951

( Milhões de Cruzeiros )

Conservação • Centro Manga-
ratiba

AuxjL
liar

Rio
Douro

Total

Via permanente 25 9k 2,7 5,9 kO fk 34

Material roúante 15,6 7,7 9,2 2,9 35,4 30

Transmissão eletrica 1,2 1,6 5,2 4

Força eletrica o,k 0,2 0,3 0,9 1

Comunicações 3,7 1,8 1,2 8,1 6

Sinalização 3,9 0,4 0,4 6,6 5

Operação e Trafego 6,2 22,5 20

Total das Operações 57,7 18,6 24,8 18,0 119,1 100$

Administração 8,8 2,8 3,8 2,8 18,2.

TOTAL 66,5 zx %h 28,7 20,7 137 $3
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ANEXO 6

DEPRECIAÇÃO ANUAL DOS TRENS-UNIDADE EXISTENTES E NOVOS « 1945-1987

Ano âe
entrega

1937

1946

1950

1952

Período
de degre
ciaçao
(50 anos)

1937-67

1946-76

1950-80

1952-82

Numero
de trens-
unidade
entregues

Custo
total

Valor
'Resi-
dual

1954-57 1957-87

60

30)

)

K
)

5)

100

60o727 3.036

94o 027 4. 701

Total
da de
pre.cTa

cão
»

57-691

/Su43§

Deprecia
' ;ção
anual

(12oi|06

5O6.25O 25 o312 480 o 938 16 o031

.923

,481 X^Vr^

1937

1.923

1.923

1.923

1.923

1.923

l!

TABELA DE DEPEffiSCIAÇ&0.1?li5-1987

(Milhares de Cruzeiros)

Anes Depreciação anua^ das unidades entregues em;

1950 1952 1954-57

1945

1946-49

1950-51

1952-56

1957-67

1968-76

1977-80

1981-82

1983-87

1946

2o 481

2.481

2o48i

2,481

2.481

83

83

83

83

83

414

414

414

414

414

16 o031

160031

160031

16 o 031

16 0031

Depreciação
anual total

1.923

4»404

4o 487

4 o 901

20o 932

19o009

16 o528

i6o445

16 o 031
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ANEXO 7 (a)

MINISTÉRIO DA VIAÇÃO E OBRAS PUBLICAS

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO BRASIL

Departamento Eletrotécnico

M/Mn o 257 Em 12 de agosto de 1952

Sr o Diretor o

. . 0 reaparelhamento dos subúrbios do Distrito Fede -

ral e do Estado do Rio de Janeiro, além da compra dos trens-

-unidade que for finalmente autorizada e dos acessórios cor-

respondentes, exigirá a execução dos vários trabalhos comple

mentares a seguir relacionados.

LINHA DE TRANSMISSÃO TRIFÁSICA DE hh KV - DEODORO - ITAGUAÍ

A fim de atender a futura linha de Japeri a It aguai,

ficou resolvido que a Sub-Estação retificadora projetada pa-

ra Santa Cruz seria deslocada para Itaguaio

Essa sub-estação será alimentada por um circuito trL

fásico a hh kV partindo de Deodoro e outro, futuro, partindo

de Japeri

o

0 circuito a ser estabelecido imediatamente tera

cerca de hk quilómetros e correrá sobre a posteação existen-

te entre Deodoro e Santa Cruz e sobre os postes da rede aé -

rea de tração a ser prolongada dessa estação ate Itaguai.

Q custo provável dessa linha está orçado em Cr$ » .

.

8.000.000,00 não dependendo da importação de qualquer mate -

rial manufaturado

.
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ANEXO 7 (a) -Z-

RÊDE AÉREA DE TRAG/ÃO SANTA CRUZ - ITAGUAI

A rede aérea de tração para Itaguaí será para via

singela, com extensão aproximada de 13 quilómetros e será de

construção nacional, sem depender de importação de materialma

nufaturado

.

Seu custo pode ser orçado em Cr$ 6 „ 500=000,00.

PÁTIOS PARA DESVIO DE UNIDADES

Foram previstjos dois pátios para deposito de unida

des durante a noite, localizados um, nas proximidades de Jape

ri e outro nas proximidades de Santa Cruz.

Êsses pátios terão cada um capacidade para l\0 unida

des e serão providos de valas de inspeção, instalação de lava

gem, pequena oficina de manutenção, .dormitório, vestiário e

refeitório, além das instalações complementares de agua, lug 9

rede aérea de tração, etc.

0 custo orçado para pátio, edifícios, água e cercas,

admitindo o emprego de trilhos usados, atinge a cerca de Cr$

l6.130oOOO,00 para os dois pátios

A despesa com a rede aérea de tração sera da ordem

de Cr$ 5o000.000,00, também para os dois pátios.

As poucas máquinas necessárias para a manutenção nos

dois abrigos serão transferidas das atuais oficinas de tração

a vaporo

A plataforma de transferencia de truques, sub-esta-

ção abaixadora para iluminação, rede de iluminação, etc, se-

rão de construção nacional e seu custo é avaliado em C4 » • • •

•
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1.800*000,00 para os dois pátios

EQUIPAMENTO DE OFICINA PARA DEODORO

A oficina de Deodoro será reservada para a reparação

exclusiva de trens-unidade, passando a de locomotivas eléctri-

cas a ser feita na futura oficina para locomotivas Diesel, em

Barra do Pirai, que será adaptada para esse fim.

0 equiDamento adicional para Deodoro consistirá de

pequenas maquinas ferramentas como torno revolver, balanceador

de armaduras, tanque de impregnação de verniz sob pressão e ya

cuo, estufa de secagem e semelhantes» tudo avaliado em dõla -
-
—

'

res americanos US$ 150o000,00

PLATAFORMAS DE EMBARQUE E SINALIZAÇÃO

A alteração das plataformas que tiverem de acomo -

dar trens de quatro unidades e da via permanente que for atin-

gida, está orçada em cerca de (?f 3.200 .000,00

.

A sinalização de D,Pedro II e Deodoro terá de ser

deslocada para novas posições e exigirá um dispêndio de aproxi

madamente (?$ 700 . 000 , 00

.

SUB-ESTAÇÕES

Para operar os sistemas D. Pedro II, Linha Auxiliar

e

Rio d «Ouro, terá a Central de instalar duas novas sub- estações,

uma em Itaguaí e outra na Linha Auxiliar o

Os equipamentos de importação já foram adquiri do s,sen

do necessário prover os recursos em. cruzeiros para as despesas

decorrentes e de montagem.

Para os dois edifícios e seu aparelhamento Auxiliar

de origem nacional, será preciso destacar uma verba de ($.....

5.500.000,00. Convêm ressaltar que a sub-estação da Linha Au
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xiliar e necessária devido a circulação de trens de carga para

o Ararão

LINHA DE TRANSMISSÃO TRIFÁSICA DE hh KV - ENGENHO DE DENTRO

- DEL CASTILO

Para alimentar a sub-estação da Linha Auxiliar, a ser

instalada entre Magno e Del C astilo, será levada linha dupla

trifásica partindo de Engenho de Dentro, com extensão total de

cerca de 10 quilómetros de linha trifásica e a um custo de a -

proximadamente Cr$ 2. 200. 000,00.

REABILITAÇÃO DA VIA PERMANENTE NO TRECHO SUBURBANO

A réátilitação da via permanente no trecho suburbano

incluirá os seguintes:

D» Pedro II - Deodoro

Deodoro - Itaguai

Francisco Sa - Heredia de Sa

Honório Gurgel - São Mateus

Pavuna - Belford Roxo

Del C astilo - Pavuna.

Os trechos não incluídos acima já foram previstos em

planos anteriores e já aprovados.

As despesas previstas pelo Sr. S.G.E. para execução

em 5 anos, atingem a Cr$ 197 o 748. 270, 00.

Saudações
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ANEXO 7 (b)

MINISTÉRIO DA VIAÇÃO E OBRAS PUBLICAS

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO BRASIL

Departamento Eletrotécnico

M/M n. 258 12 de agosto de 1952

Sr. Diretor.

Relativamente à possibilidade de utilização do parque

ferroviário constituído pelos trens-unidade existentes e dos a

serem adquiridos, será preciso que a Central disponha de um mí-

nimo de certos recursos. Em m/m n. 257 foram relacionados aque

les em falta atualmente. Outros a Central já dispõe ou não re-

presentam dificuldade maior.

Assim;

SUB-ESTAÇÕES RETIF ICADORAS

A capacidade já instalada das sub-estações com essa fi

nalidade, acrescida da correspondente aos equipamentos encomen -

dados e em estoque atende completamente as necessidades do futu-

ro movimento de trens»

SUB-ESTACÃO ABAIXADORA

A sub- estação abaixadora de Deodoro que alimenta nosso

sistema suburbano tem capacidade suficiente para alimentar todas

as sub-estações retificadoras previstas.
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SUPRIMENTO DE ENERGIA

Em lk de janeiro de 1950, na forma do contrato para

fornecimento de energia elétrica entre a Central e a Companhia

Fornecedora, foi dado o aviso prévio de três anos de que a Cen-

tral precisaria de 25. 000 kVA em janeiro de 1953o A margem de

2.0% sobre esse valor para períodos de 1/2 hora estabelecida pe-

lo contrato não será atingida.

RÊDE -AÉREA DE TRAÇÃO , LINHAS DE TRANSMISSÃO E RETÔRNO

m m A.

As instalações em operação na Central tem capacida d e

ampla para operar adicionalmente os novos trens-unidade»

INSTRUÇÃO DO PESSOAL

Relativamente à instrução do pessoal que deverá ope -

rar o equipamento a ser adquirido, a Central do Brasil assumira

as providências que se fizerem necessárias, entrando em entendi,

mento com as firmas que o fornecerem, para os estágios de apren

dizagem e preparo devido, como forem recomendados.

Saudações

c



I



COMISSÃO MISTA BRASIL - ESTADOS UNIDOS PARA DESENVOLVIMENTO ECONÓMICO

ANEXO - VIII



i

I



COMISSÃO MISTA BRASIL - ESTADOS UNIDOS PARA DESENVOLVIMENTO ECONÓMICO

ANEXO 8-a

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO BRASIL

Sumário do movimento de passageiros
para fora da cidade, que embarcaram
nos trens da Centrais
- na estação de D. Pedro II, em 3 àe
outubro de 1951; ,

- nas estações intermediarias de L.
Muller a" Engenho de Dentro, em 12
de março de 19íj2;

- em ^Francisco Sa e na L* Auxiliar
ate Turi-Açu • em 21 de agosto de
1952.

ESTAÇÕES
H 0 R A S

16 - 17 17 -JL8' 18 ..- 19 19 - 20 TOTAL
, nas
4 horas

Dom Pedro II 17*021 35 «540 28,524 16 ,128 97» 213

Estações intermediárias
de L 3Muller a E* de Den
tro «*.•».••.»<# • •>»••>».»* 4*447 3-965 2*935 2,113 13.460

Francisco Sa 1*578 1,347 1.990 1.634
.
7.049

Estações intermediárias
da LvAuxiliar ^,de Tria -

gem a Turi-Açu* * »»».-»

•

2.571 3.134 2.437 1*356 9.998

TOTAL 25,617 44*486 35.386 21.731- 127*720

Numero de vagões com ca
pac idade para 175 passa
geiros •ioii9i)«ii»«ii4 146*3 254,0 205,0 124,0 729,0

Numero de trens-unidade
de 3 vagões com capaci-
dade equivalente » » , » •

.

m f6 84*6 68,3 41,3 243,0
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ANEXO 8-c

E.F. CENTRAL DO BRASIL, ESTAÇÃO DE D»PEDRO II - RIO
DE JANEIRO

(Compilado segundo a tabela feita pelo chefe da estação, rela-

tiva às plataformas 2,4 > 6, 8, 10)

Numero de passageiros que entram nas plataformas, com destino aos

subúrbios, durante as quatro horas de movimento máximo,

HORAS 16-4ÍT 17-18 18-19 19-20 Total nas
£4 uOiao

Datas
Quarta-feira 26-9^51 16,923 34.605 26.325 16,109 93*963

Quinta -feira 27-9-51 15.711 26.841 15.270

Sexta-feira 28-9-51 16,382 31.187 25.590 16,234 89,393"

Sábado 29-9-51 12*433 18,975 14.986 8,527 54.921

Domingo 30-9-51 6.672 7-424 6.570 '7.171 :27 . 837

Segunda-feira 1-10-51 16/207 33.908 27.8/42 14.841 "92/798

Terça-feira 2-10-51 30.837 23.076 14.055 83.006

Quarta-feira 3-10-51 17.021 35.5/10 "'"28:524 16.128 97.213

Total^da semana com
exceção de sábado e
domingo 97.282 L96.808 158.199 92.637 544.926

Media semanal com ex
ceção do sábado e do
mingo 16.21^ ^52.801 26.367. 15.440 90.. 821

Horas —

—

12-13 13-14 14-15 :
15-16 Total nas

4 horas
Sábado 29-9-51 18.649 15* 052 10.102 :9.oi6 52.819
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ANEXO 8»-

d

ESTRADA DE PERRO CENTRAL DO BRASIL

Passageiros para fora da cidade em
tareados nos trens ,da Central nas
estações intermediarias, de L» Mui
ler a Engenho de Dentro, no dia 12
de março de 1952, das 16 as 20 ho-
ras.

ESTAÇÕES

-

u r\ n
li U i\

A O

16 -17 17 - 18 18 - 19 19 - 20 TOTAL

L*Muller

,

680 511 621 2.281

S.Cristovão 353 390 132 93 968

Mangueira 358 231 93 70 752

São Francisco Xavier 3^0 371; 368 436 1 0 518

Rocha 110 145 122 ko kH

Riachuelo 121 178 78 60 k31

Sampaio 50 68 80 61 259

Engenho Novo 380 621 h50 17 1.2l68

Meier 230 228 281 153 892

Todos os Santos 70 73 58 m 243

Engenho de Dentro 1*755 1.188 762 520

TOTAL kfhkl 3.965 2,935 2*113 13.460

FONTE: Contagem feita pela E.F.Central do Brasil.
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ANEXO 8-e

ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO BRASIL

Passageiros embarcados nos trens da.

Central na Terminal de Francisco Sa
e nas estações intermediarias, de
Triagem a Turi-Açu, Adas 16 as 20 ho
ras do dia 21 de agosto de 19 5 2

ESTAÇÕES
H 0 RAS

16 -17 17 - 18 18-19 19— 20 TOTAL

-

Francisco Sa 1.578 1.8*tf 1*990 1.634 7.049

Triagem 815 1,165 519 251 2*750

Vieira Fazenda 127 203 190 145 665

Maria da Graça 50 113 98 54 315

Del Castilho m 287 313 286 1,322

Cintra Vidal 225 305 225 153 908

Terra Nova 81 159 213 247 700

Tomás Coelho 51 80 kz 43 216

Cavalcante 35 52 hz 20 149

Engenheiro Leal 115 89 90 51 345

Magno 596 630 634 559 2.419

Turi-Açu 40 51 71 47 209

TOTAL 2.571 2.437 1,856 9.998
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DURANTE 0 PERÍODO DE 7 DIAS - 1Q A 7 DE MARÇO (INCLUSIVE) DE 1952

EQUIPAMENTO DAS LINHAS SUBURBANAS

FORA DE SERVIÇO

DATA

UNI
DA-
DES
EM

fOTAL
DE
VA -

GÕES

EQUIPAMENTO
NECESSÁRIO PA
RA SATISFAZER
OS HORÁRIOS

EQUIPAMENTO
QUE FALTA PA
RA GARANTIR
OS HORÁRIOS

VA-
GÕES
FORA*
DE -

% QUE
FALTA
PARA
GARAN

%
D]

V

FORA
3 SER
rço

SER
VI-
ÇO

UNIDA-
DES

VAGOES 1

J

JNIDA
DES ,

VAGÕES SER-
VIÇO

TIR 7)S

HORÁ-
RIOS

1-3 63 189 68 204 5 '15 B4 :7,4 50,8

2-3 52 156

3-3 57 171 68 204 11 33 102 Í6,2 57,4

4-3 64 192
:

68 204 4 12 •81 :5,9 29,7

5-3 54 162 68 204 14 hz 111 20,6 40,7

6-3 61 183 68 204 7 21 90 10,3 33,0

7-3 61 183 68 204 7 21 :90 10,3 33,0
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d^^^^JZ ANEXO - IX

JUSTIFICAÇÃO DO EMPRÊGO DOS GRAMPOS ELÁSTICOS DE DUAS PERNAS PA-

RA FIXAÇÃO DAS LINHAS SUBURBANAS DA EoF. CENTRAL DO BRASIL

Ê* sabido que o ponto fraco de uma linha são as juntas,

constituidas pela ligação de um trilho ao outro por meio de ta -

las e parafusos,

0 momento de inércia apresentado por este sistema e

sempre muito inferior ao do trilho, de modo que a resistência da

superestrutura metálica nos locais das juntas se reduz sensivel-

mente, em consequência do que a linha tende a se abater nesses

pontos, dando trabalho às turmas de conserva para mante-la nive-

lada.

Além disso, as folgas das juntas constituem verdadei -

ros degraus nos trilhos, contra os quais se chocam as rodas dos

veículos, que sofrem, assim, esforços demasiados, que prejudicam

a sua conservação.

Os obstáculos das juntas são, ainda, o fator principal

da resistência da linha que absorve boa parte do esforço de tra-

ção das locomotivas.
1

i i ii -i-.— .11—»-

E todos esses inconvenientes se agravam com o abatimeri

to das juntas, o qual concorre também para reduzir a vida dos tri

lhos, pela deformação de suas pontas, e, bem assim, a duração

dos dormentes que, nas juntas, sofrem mais choques do que em ou-

tros pontos da linha.

Por todos esses motivos, é de toda a conveniência eli-

mirar o mais Dossível as juntas da linha, o que se consegue SjS-
mmar o mais» PUbblVB1 da JUÍ

**************—
diante a soldagem dos trilhas.

0 ideal seria soldarem -se os trilhos em barras contí -

, tão longas quanto permitissem a aparelhagem das mudanças de
nuas
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via e da sinalização»
i

Isso
5
porem, exigiria uma fixação bastante robusta que

pudesse conter completamente o caminhamento dos trilhos, de modo

a evitar que as tensões provqcadas por este caminhamento se acu-

mulassem em determinados pontos da linha, dando origem ao seu

deslocamento, quer vertical, quer horizontalmente o

Limitando-se , entretanto o comprimento das barras a

90 m ou 100 m, eliminar- se- ão cerca de 30% das juntas, e poder -

-se-á adotar urna fixação pouco dispendiosa, como seja a consti -

tuida por grampos elásticos de duas pernas

Tanto os pregos comuns da linha como os tirefonds nao

servem para fixar trilhos soldados do comprimento acima indicado,

porquanto eles não agem como retensores, uma vez que o seu con -

tacto com o patim do trilho se afrouxa à mínima depressão sofri-

da pelo dormente o

Com tais fixações seria indispensável o uso de retenso

res, que acarretariam aumento de despesa, alem de introduzir mais

uma complicação no sistema»
f A

0 mais indicado, por conseguinte, no caso, e o emprego

(de grampqs^elasticos^ nue custam pouco mais do que o prego comum

de linhas e menos do que o tirefond, além de apresentar as segum

tes vantagens, que fazem deles um eficiente sistema de fixação*

(J)
dotados de ^uas pernas, estes grampos elásticos va-

lem por dois pregos ou tirefonds, para o efeito de

manter a linha em bitola;

'b)) fabricados com aço especial, muito mais resistente

que o material de pregos e tirefond, terão duração

A
maior do que estes;



M
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/c)J dotado de mola, graças a sua conformação e ao mate -

rial de que e fabricado, o grampo elástico mantém s,o

bre o trilho uma pressão permanente, que atinge a

lo 600 kg, exercendo, assim, também, a função de re -

tensor o

Não ha duvida, pois, que. as qualidades deste material ,

sobejamente provado nas linhas inglesas, e agora introduzido nos

Eo Unidos, bem como a modicidade de seu custo, recomendam plena -

mente o seu emprego em grande parte das linhas brasileiras, que

necessitem de ser melhoradas.
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