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TRÁFEGO
TEMÁRIO

A - Pessoal

1 - PESSOAL DAS ESTAÇÕES, SEU NUMERO,
REMUNERAÇÃO EPRODUÇÁO COMPARAT I VA
NO ULTIMO QUINQUÉNIO.

2 - ALOJAMENTO DO PESSOAL DAS ESTA-
CÕES E APLICAÇÃO DOS 2% DAS TAXAS
ADICIONAIS NA ASSISTÊNCIA A ESSE
PESSOAL.

3 - MESMAS INQUISIÇÕES DOS INCISOS 1

E 2 PARA O PESSOAL DOS ARMAZÉNS,
PÁTEOS E MOVIMENTO.

4 - POSSIBILIDADE NA MECANIZAÇÃO DOS
SERVIÇOS DE ESTAÇÕES, ARMAZÉNS E

PÁTIOS, DE MANEIRA A REDUZIR O NU-
MERO E AUMENTAR O SALÁRIO DO SER-
VIDOR ESPECIALIZADO.

B - Instalações nos serviços de estações
ARMAZÉNS, PÁTIOS E MOVIMENTO:

1 - INSTALAÇÕES EXISTENTES EM CADA UM

DESSES SERVIÇOS - SUAS DEFICIÊN-
CIAS E MEIOS PRÁTICOS DE REMEDIA-

LAS - RECURSOS NECESSÁRIOS.



G - Reforma indispensável;

1 - NECESSIDADE DA REFORMA DO PROCES
SO ATUAL DA TARIFA E CLASSIFICA-
ÇÃO - OBSERVAÇÕES COLHIDAS - IN-

CONVENIENTES ENCONTRADOS.

2 - POSSIBILIDADE DA FIXAÇÃO DE UMA
TARIFA, COM FUNÇÃO DO VALOR VENAL
DA MERCADORIA NA ORIGEM E COM A

VARIAÇÃO i ND IÇADA NA BASE PADRÃO
ATUALMENTE ADOTADA.

3 - FIXAÇÃO DO CUSTO PARC I AL 00 TRANS-
PORTE COMO TARIFA MÍNIMA FERROVI-
ÁRIA.

4 - RENOVAÇÃO BIENAL OBRIGATÓRIA DAS
TAR IFAS.

COORDENAÇÃO

H - Coordenação dos transportes;

1 - o QUE EX I STE EM COORDENAÇÃO DE

TRANSPORTE - RESULTADOS OBTIDOS E

DEFICIÊNCIAS OBSERVADAS.

2 - SERVIÇO DE COLHETA E ENTREGA A

DOMICÍLIO NOS PEQUENOS DESPACHOS,
INCLUÍDO NO PREÇO TARIFÁRIO.

3 - AJUSTES DE FRETES NO SERVIÇO CO-
ORDENADO - RESULTADOS, VERIFICA-
DOS AS DEFICIÊNCIAS OBSERVADAS.

4 - EXTENSÃO OBRIGATÓRIA DO SERVIÇO
DE COORDENAÇÃO - MEDIDAS NECESSÁ-
RIAS E AUXÍLIOS INDISPENSÁVEIS.



la SESSÃO

Realizada em 26 de Julho
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Dr. ARTHUR CASTISLHO

Está instalada a sessão.

Dou AS BOAS VINDAS AOS DIGNOS REPRESENTANTES DAS ES-

TRADAS DE Ferro que comparecem Às reuniões que hoje se iniciaw

RELATIVAS AO DEPARTAMENTO DO TrXfEGO,

Estou bem certo de que os nobres e competentes cole-

gas TRARÃO, como anteriormente ACONTECEU, NOS OUTROS DEPARTA-
MENTOS, O MELHOR ESFORÇO E EMPREGARÃO AS SUAS LÚCIDAS INTELI-

gÊnCÍAS NA ANALISE DOS DIVERSOS PROBLEMAS QUE FOREM APRESENTA-
DOS À SUA DELIBERAÇÃO, ATRAVÉS DO RESPECTIVO TEMAR 10, AMPLAMEN-
TE OrSTRiBuÍDO.

Nas REUNIÕES ANTERIORES NOS ESTABELECEMOS UM PROGRA-
ma que se escalonava de 2* a 6^ feira, sendo as sessões reali-

zadas às 15 horas, nas segundas feiras e nos outros dias, às

9,30 hCras» Nos outros Departamentos, as sessões foram realiía
DAS, segundo o TEmÁríO, FALANDO DE CADA VEZ UM DELEGADO SOBRE

a situaão conjunta prevista naquele temar 10.

Nesta parte, porem, que hoje vamos inaugurar, hÁ um

SERVIÇO que deve SER TOMADO DE UM MODO GERAL. NO QUAL ESTA CON

CRETIZADA, PRINCIPALMENTE, A FORMAÇÃO TARIFARIA, ISTO E, A^PAfi

TE COMERCIAL DO TRAFEGO. VAMOS, PORTANTO, COM A DEVIDA VÉNIA

DE NOSSOS COLEGAS, FAZER PRIMEIRO UMA EXPLANAÇÃO, INDICANDO AS

REIVINDICAÇÕES ESSENCIAIS AO SERVIÇO TÉCNICO DO TRAFEGO. ESTES

SERVIÇOS NOS EXIGIRÃO A DECORRÊNCIA DOS TRABALHOS, DE 27 DE Jy

LHO À 3 DE AGOSTO, FICANDO RESERVADO O PER ÍODO DE 3 A 7 DE A"
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GOSTO PARA UMA DISCUSSÃO EM CONJUNTO, DA PARTE RELATIVA À FOR-

MAÇÃO TARIFARIA E À COORDENAÇÃO DE TRANSPORTES, QUER DIZER, A-

QUELA PARTE COMERCÍAL QUE ESTAMOS DESEJANDO BEM ANAL I ZAR, PARA
DETERMINARMOS UMA DIRETRIZ QUE O MINISTÉRIO DA VlAÇÃO^ ARDENTE
MENTE DESEJA ADOTAR, NO SENTIDO DE CONCILIAR OS INTERESSES PÚ-

BLICOS COM AS NECESSIDADES ESSENCIAIS DAS ESTRADAS.

de maneira que vou indicar,' em cada dia,^as estradas
que,' por intermédio dos seus representantes, deverão falar na
parte técnica.

Assim, eu peço aos dignos delegados o obsequio toma-

rem o apontamento dos RESPECTIVOS PROGRAMAS:

27/7/48 - Terça-feira ; - 9,30 - V.F. do Rio Grande do Sul, No-

roeste E Paulista;

28/7/48 - Quarta-feira ;- 9,30 - Mogiana, Great Westenr e Soro-
cabana;

29/7/48 - QuiNTA-FEiRAt- 9,30 - Rede Mineira de Viação,Bragan-—
ÇA E Central do Brasil;

30/7/48 - Sexta-feira: - 9,30 - Rede Viação Cearense, Araraqua-

RA E Bahia e Minas;

2/8/48 - Segunda-feira ; 15 horas-Santos JundiaÍ;

3/8/48 - Terça-feira: - 9,30 - Central do Rio Grande do Norte
E Vitoria Minas.

A sessão de hoje, para a instalação dos trabalhos do
Departamento do Trafego, incide também, e de certo modo, na con
veniÊncia de que o Departamento Nacional de Estradas de Ferro

indique, através da palavra do seu Diretor, as diretrizes que

tem adotado e que ficam sujeitas, como tudo o que aqui se Vai

DIZER, À mais severa CrÍtICA, COM AMPLA LIBERDADE DE TODOS OS
nossos IJISTINTOS colegas fazerem OS COMENTÁRIOS, PROPOREM A-

CrÉscÍMOS, DIVERGIREM TOTALMENTE, PEDINDO, MESMO A ELIMINAÇÃO
DE QUALQUER DIRETRIZ QUE INTERFIRA NOS NEGÓCIOS PECULIARES DAS
ESTRADAS E DAS REGIÕES.

assim, de um modo geral, o departamento nacional de

Estradas de Ferro pensa que, nos Departamentos de TrÁffgo Fer-
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ROVIÁrIO, tenha também predominante a questão LABORISTA.LM VIrt

DE REGRA, SAQ OS SEUS FUNCIONÁRIOS OS QUE TEM ^CONTACTO MA I S Vil
RETO COM O PUBLICO, E, EM CONSEQUÊNCIA, ATRAVÉS DA SUA ATUAÇAO
JUNTO DOS FREGUEZES DAS ESTRADAS É QUE SE FORMA GRANDE PARTE
DO CONCEITO SOBRE ELAS.

Por CERTO, a qualidade do serviço prestado pela fer-

rovia, É o fundamento principal do^critÉrio publico, mas, jus-
tamente, PARA suprir certas DEFICIÊNCIAS DO SERVIÇO, TORNA-SE

valiosa a colaboração do empregado do trafego em contacto com

o publico.

Mediante um perfeito conhecimento do serviço do tra-

fego PODERÁ, o EMPREGADO, COM EXITO, JUSTIFICAR AS FALHAS. A

BOA EDUCAÇÃO E PACIÊNCIA TORNA-SE ESSENCIAIS PARA SUPORTAR ^
Z

DESFAZtR AS CRÍTI^CAS, Às VEZES EXAGERADAS E INJUSTAS E,PO_R. UL-

TIMO, É INDISPENSÁVEL UMA INTEGRAL MENTALIDADE DE COOPERAÇÃO COM

A ADMINISTRAÇÃO, NA TAREFA DE REMEDIAR E CORRIGIR OS ERROS E

OMISSÕES, AFIM DE CONSERVAR A FREGUEZIA EXISTENTE E RECAPTURAR.

NUM MENOR TEMPO POSSÍVEL, A QUE SE AFASTA RUMO AOS OUTROS SIS-

TEMAS TRANSPORTE EM CONCORRÊNCIA.

í INPRESCINdÍVEL um TRABALHO DE EQUIPE, SOMENTE POS-

SÍVEL SE O EMPREGADO SE SENTIR BEM AMPARADO PELO EMPREGADOR,

NÃO BASTA A GARANTIA INDIVIDUAL PARA CRIAR ESTA MEN-

TALIDADE AMIGA; mister se faz que o funcionário SINTA QUE O

INTERESSE DO PATRÃO, PARTICULAR OU GOVERNO, VAI ALEM DA SUA PE^

SOA, CRIANDO PARA A SUA FAMÍLIA A SITUAÇÃO DE MODESTO, MAS SE-

GURO E ESTÁVEL CONFORTO.

TCMOS, CONSTANTEMENTE, LEMBRADO A^NECESS I DADE IMPE-

RIOSA DA MECANIZAÇÃO DOS SERVIÇOS DAS ESTAÇÕES, ARMAZÉNS, E PÁ-

TIOS, COM O INTUITO DE BARATEAR O CUSTO UNITÁRIO DO TRAFEGO,

PELA REDUÇÃO DE NUMERO DE EMPREGADOS E MELHOR I

A
^DE SALÁRIOS DOS

especializados: mostramos jÁ em DIVERSOS COMENTÁRIOS, O EXTRA-

ORdÍnÁRIO sucesso da mecanização DOS SERVIÇOS DE ARMAZÉNS NAS

FERROVIAS AMERICANAS E A POSSIBILIDADE DE ADAPTAÇÃO DOS SEUS ME

TODOS E EQUIPAMENTOS AOS NOSSOS SERVIÇOS.

CONTINUADAMENTE CHAMAMOS A ATEIMçÃO PARA O ALTO 0U5T0
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DOS TRABALHOS DAS TERMINAIS, ATINGINDO, POR VEZES, 60% DO CUS-

TO MÉDIO.

a racionalização dessas operações pela aplicação de

novos métodos e mecanização bem orientada, trará, inquestiona-

velmente, resultados compensadores na campanha de redução in-

dispensável das despesas.

Estas economias, acumuladas, permitirão adesejadare

DUÇÃO tarifaria.

SOB^ÊSSE aspecto, TEREMOS, TAMBÉM, QUE CONTAR COM UMA

nova orientação, capaz de levá-la a situação defensável, nao só

no ponto de vista industrial como no do interesse publico.

Para isso, a tarifa ferroviária deve variar, em fun-
ção DO VALOR VENAL DA MERCADORIA NA ORIGEM OU NO DESTINO.

Ante a concorrência dos outros meios de transporte,

QUE desarticulou A ANTIGA ESTRUTURA DE COMPENSAÇÃO ENTRE OS

transportes DEFICITÁRIOS E OS ALTAMENTE REMUNERADOS, TORNOU-SE

INEVITÁVEL ESTABELECER COMO LIMITE MÍNIMO DE TARIFA O CUSTO E^

PECÍFICO DA DESPESA VIVA PARA CADA CLASSE OU GRUPAMENTO DE CLA^

SES DE MERCADORIAS.

tf PORTANTO, FACILMENTE COMPREENSÍVEL, NA ATUAL IDA-

DE, EM QUE SE PROÍBEM MAJORAÇÕES DE PREÇOS DE TRANSPORTE, A UR-

GENTE NECESSIDADE DE REDUZIR AS DESPESAS VIVAS AO mÍnIMO DOS

MÍNIMOS.

Como entre elas avultam os gastos das termina is, nes-

se SETOR DEVEM SER ESTUDADAS AS POSSÍVEIS E SUBSTANCIAIS REDU-

ÇÕES, PELO AUMENTO DAS FACILIDADES, PARA REDUÇÃO DO PESSOAL E

MELHORIA DOS MÉTODOS DE EXPLORAÇÃO.

JÁ SE TEM DEMOSTRADO QUE VÁr I AS ECONOMIAS DO CUSTO
ESTRADAL (iNTER ESTAÇOEs), TEM SIDO OBTIDO ÀS EXPENSAS DO CUS-

TO DAS TERMINAIS, COM A FORMAÇÃO DOS LONGOS TRENS, SEM A mÍn|-
MA ATENÇÃO PARA O CUSTO DE SUA FORMAÇÃO NA ORIGEM, DO DESVIO
NAS INTERMEDIÁRIAS E DE DISTRIBUIÇÃO TOTAL DE CARGA NO DESTINO.
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Faz-se exclusão do fator importantíssimo do custo: -

o tempo.

NÃO SE MEDIU A PRODUÇÃO DO TREM-HORA, DO VAGÃO-HORA.

são esses aspectos essenciais que precisamos rever
cuidadosamente, minuciosamente, em nossa pesquisa tecnico-eco-
nomica, afim de podermos restabelecer o prestigio do transpor-
te pelo trilho,

Sobre o assunto que venho de focalizar, peço licença
para^ler o que publiquei em novembro de 1941, na revista fer-
roviário.

EDITORIAL
Na COMPETIÇÃO DOS TRANSPORTES TERRESTRES, NO BRASIL,
VEM SE FIRMANDO, DIA A DjA, O PRESTIGIO DA FERROVIA.
ATESTAM-NO OS SEGUINTES ÍNDIÇES:-EM 1935 FORAM TRAN^
PORTADOS NAS ESTRADAS DE FERRO BRAS I LE I RASi 66.931 .000
PASSAGEIROS, CORRESPONDENDO A 4.561.380,000 PASSAGEI-
ROS Km, o número e percurso subiram, constantemente,

ATÉ atingirem EM 1939 - 194.746.000 passageiros, pro-
duzindo 7,117,405.000 passageiros - quilómetros.

Os animais transportados cifraram-se em 1935 em

3.408.000 cabeças, referentes a 827.429.000 cabeças-

quilÔmetros.

As bagagens e encomendas, com o acréscimo de ano pa-
ra ano, passaram de 828.000 toneladas, com128. 581 .000

toneladas quilómetros em 1935 a 963.000, toneladas
com 151.697.000 de toneladas quilómetros.

O aumento PROGRESSIVO DAS MERCADOR I AS FOI DE26.231 .000

toneladas, RELATIVAS A 4.317.858,000 T Km. EM 1935

ATÉ 34.829.000 TONELADAS, COM 6.1 26.1 71 .000 T Km. em

1939.

As RECEITAS AUMENTARAM DE 876.787 CONTOS DE REIS EM

1935 A 1.199.600 contos de reis em 1939. Os saldos

PASSARAM DE ^52.607 CONTOS DE REIS EM 1935 A 62.764

contos de rÉis em 1939.

Entretanto, não se deve dormir sobre os louros. É ne-

cessário CONSOLIDAR A P0SlçÃ0,EM FACE DUM NOVO PERI-

GO QUE SURGE, PARA O PERÍODO DE APOS-GUERRA.
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Os JORNAIS AMERICANOS PUBLICARAM, H.Á POUCO, UM INTE-
RESSANTE ARTIGO DE ROGER BABSON SOBRE O FUTURO DAS
FERROVIAS.

Eis uma SUA observação que vale por toda A crÍtica-
DIZ o ARTICULISTA QUE, HOJE, EM VEZ DE COMPRAR AÇÕeS
ferroviárias, ADQUIRIA, DE PREFERENCIA OS T ÍtULOS DE
COMPANHIAS DE BONDES, NAS GRANDES CIDADES.

Explicou a razão - os aeroplanos não poderão compe-
tir COM OS sistemas de transportes urbanos. Donde se

infere QUE ELE BEM PREvÊ A EXTENSÃO DO PERIGO DA CON
corrÊncia dos transportes aÉroviÁrios sobre os fei-
tos PELO TR ILHO.

O EXTRAORDINÁRIO APERFEIÇOAMENTO HOD I ERNO DA AV I AÇÃO,

O numerosíssimo pessoal ADESTRADO NA FASE DA GUERRA
serão elementos de grande valia na f/jse económica dos

transportes aéreos, em futuro mui próximo.

Sofrerão novos embates os transportes ferro e lito-
viÁrios.

A estrada DE ferro ainda tem onde aperfeiçoar, bara-
tear SEU transporte.

As terminais são as zonas críticas das ferrovias.AlÍ
SÃO possíveis novos aperfeiçoamentos, com incontesta
VEis economias. Insisto sobre este ponto. Um dos as-
pectos MAIS desfavoráveis PARA 0 TRANSPORTE PELO TRi
LHO E A LIDA VIOLENTA E DESCUIDADA DA CARGA NAS TER-
MINAIS.

SeNSIVEIS^APERFEIÇOAMENTOS jÁ sentem INTRODUZIDO NA
mecanização da carga, na arrumaçãp" dos vagões e nos
pátios de manobras.

Falha, ainda e constantemente, o elemento humano.

As indenizações por avÁriàs avultam,© desfavor do pjÍ

BLICO SE AGRAVA, COM A I MPRÓPR I A L IDA DA CARGA,N0S DE-
partamentos ferroviários. o transportador litovia-
rio faz do descuido das estradas de ferro a propa-
ganda do seu negocio.

a___el1mi nação da lida violenta da c/jrga requer a cri^
ção duma forte mentalidade ferroviária, cônscia da
magnitude do mal.

Requer, por parte das admini strações,uma companha e^
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PECIAL DE GRANDE EXTENSÃO .CaMPAWH A INSTRUTIVA E EDU-
CATIVA - ALCANÇANDO O PESSOAL DAS ESTAÇÕES, DOS TRENS,
DOS ARMAZÉNS DE CARGA E DAS EQUIPES DE MANOBRAS. DE-
POIS DA CAMPANHA, A EFICIENTE FISCALIZAÇÃO DO SERVI-
ÇO? A PUNIÇÃO, COMO EXEMPLO, NAS FALTAS E A RECOMPEN
SA NOS NOVOS SERVIÇOS BEM EXECUTADOS CRIARÃO EM BRE-
VE JEMPO IMPRESCINDÍVEL COLABORAÇÃO DO PESSOAL FERRO
VIÁRIO.

PARA a total eliminação do mal, a COLABORAÇÃO DEVE
SER COMPLETADA COM AUXILIO MATERIAL DAS ADMINISTRA-
ÇÕES, FORNECENDO BOM LEITO DE V I A PERMANENTE, CONVE-
NIENTEMENTE CONSERVADO E EQUIPAMENTO NECESSÁRIO EM

CONDIÇÕES DE EFICIENTE SERVIÇO.

A SUPERVISÃO LOCAL DEVE ESTAR ATENTA AO CARREGAMENTO
E ARRUMAÇÃO DOS VAGÕES NA DEVIDA ORDEM, À^JUSTA A-
PRECIAÇÃO DAS LOTAÇÕES DOS TRENS, EM FUNÇÃO DO PER-

FIL DE LINHA.

•
Os SERVIÇOS DE ARMAZÉNS DEVEM ORGAN I ZAR A PREVIA CLAS-
SIFICAÇÃO DA MERCADORIA PARA TORNAR mÍnIMO O MOVI-

mento das cargas.

nos pátios de manobras e preciso verificar, sempre,

o manejo conveniente doj freios, o uso de sinais pa-

drões e a pronta ação sobre os mesmos.

Será, sem duvida, a execução cuidadosa e

inteligente das manobras nos patios, um dos fatores

decisivos para atingir o fim colimado,

O RESULTADO REAL DA CAMPANHA, ENTRETANTO, ^sÓ PODErÁ

SER OBTIDO COM SUA AÇÃO GENERALIZADA EM TODAS FERRO-

VIAS, PRINCIPALMENTE NAS ZONAS^ DE CONTINUIDADE DE

TRANSPORTES, EM MAIS DUMA EMPRESA.

A VANTAGEM^QUE SE OBTERÁ TERÁ UM DUPLO EFEITO - O DE

ECONOMIA SOBRE O CUSTE IC DO MOVIMENTO EXISTENTE E O

EFEITO^NO FAVOR PUBLICO PARA RECAPTURA DO TRAFEGO,

DISTRAÍDO PARA O COMPETIDOR LITOVIARIO,
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os senhores me ^desculparão a estensão do que estou

dizendo, mas, era necessário indicar o que tínhamos pensado an

teriormente.

Abordando outro aspecto da questão que estamos anali-
sando, ESCREVI, também NO NUMERO ^DE JANEIRO DE 1944-, DAQUELA
mesma revista, o seguinte comentário, que tomo a liberdade de

ler:

EDITORIAL

A LOCALIZAÇÃO DAS INDÚSTRIAS

Quando estudamos o aspecto econÔmico-financeiro de

NOSSAS ferrovias, VER J_F I CAM0§, DESDE LOGO, A ^IMPRO-
PRIEDADE da LOCAL IZAJÃo DA MOR PARTE DAS INDUSTRIAS
BRASILEIRAS NAS REGIÕES DE INFLUENCIA DAQUELE MEIO DE
TRANSPORTE. COM EFEI^TO, OS FATORES PREDOMINANTES DA
LOCALIZAÇÃO DAS INDUSTRIAS PODEM SER REDUZIDOS, NO

CONCEITO DE F. S. HALL, NAS SEGUINTES CONDIÇÕES:

l) PROXIMIDADES DAS MATÉRIAS PRIMAS; 2) PROXIMIDADES

DOS mercados; 3) proximidades das fontes^de energia;

4^ clima favorável; 5) fornecimento de mão de obra;
6) capital disponível para inversão nas manufaturas;

E 7) casualidade duma primeira instalação. Evidente-

mente, A SITUAÇÃO DAS MATÉRIAS PRIMAS DEVE SER UM F^

TÓR PREDOMINANTE NA LOCALIZAÇÃO DAS INDUSTRIAS E,

QUANDO O PROCESSO DE MANUFATURA DETERMINA A REDUÇÃO
DE PESO, A FABRICA DEVE SE APROXIMAR O MAIS POSSÍVEL
DA FONTE DE SUPRIMENTOS DOS MATERIAIS PR I_MÁR lOS, AFIM
DE REDUZIR OS CUSTOS DE TRANSPORTES AO mÍnIMO,

t claro que esta tese tem o aspecto geral consideran
do que, em igualdade de condições de peso, o produto
manufaturado paga tarifa igual ao material primário.

Baseando a tarifa no valor venal do produto, muda a
FEIÇÃO DO problema, t PRECISO, ENTÃO, VERIFICAR SE O
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FRETE TOTAL DA MATÉRIA PRIMA QUE ENTRA NA FORMAÇÃO
DE DETERMINADA UNIDADE MANUFATURADA É IGUAL OU INFE-
RIOR À TARIFA DO PRODUTO ACABADO.

O PRIMEIRO CASO, FRETE IGUAL PARA AS MATÉRIAS PRIMAS
FORMADORAS E A UNIDADE ACABADA, É O QUE, SOB O PONTO
DE VISTA DO TRANSPORTE, PODERIA SE CLASSIFICAR COMO
DE INDIFERENÇA DE LOCALIZAÇÃO, I NTERF I R I RAO, ENTÃO E

NATURALMENTE AS OUTRAS SITUAÇÕES NA ANALISE DA LOCA-
LIZAÇÃO,,

Se o FRETE DAS MATÉRIAS PRIMAS FOR INFERIOR AO DOS
PRODUTOS MANUFATURADOS A LOCALIZAÇÃO DA INDUSTRIA
TENDERA A SE APROXIMAR DOS MERCADOS DE CONSUMO,

t PORÉM NECESSÁRIO BEM INVESTIGAR SE A SITUAÇÃO NÃO
É DE ARTIFICIALISMO, COMO COMUMENTE, ACONTECE,

Sob a PRESSÃO das industrias, do comercio E dos PRÓ-

PRIOS CONSUMIDORES, AS FERROVIAS SE VEM OBRIGADOS A

CRIAR FRETES, FRANCAMENTE DEFICITÁRIOS, ANTE A^GRITA
GENERALIZADA QUE A FERROVIA ESTA MATANDO A INDUSTRIA
E ENTRAVANDO O FOMENTO DE CERTAS ZONAS QUE DEVERIAM
VIVER EM PLENA PROSPERIDADE.

NÃO SE INDAGA, EM VIA DE REGRA, SE AO CONTRARIO DO ^
LEGADO, NÃÓ É A ^MPROPR I EDADE DA LOCALIZAÇÃO DAS IN-

DUSTRIAS QUE ESTÁ PREJUDICANDO, I NTEN SAM ENTE, O TRANS
PORTE PELO TRILHO, TORNANDO PRECÁRIO O SERV IÇO, IMPO^

SIBILITANDO O SEU PROGRESSO E PREJUDICANDO, EM CONSE

QUÊnCIA, o DESENVOLVIMENTO DE OUTRAS REGIÕES, EM BE-

NEFÍCIO DUMA ZONA, EM QUE SE IMPLANTOU UMA INDUS-

TRIA, FADADA A INSUCESSO E QUE VIVE, APENAS, PRECAR Ij^

MENTE, PARASITAR lAMENTE DUMA QUAS I SUBVENÇÃO DO TRAN^

PORTE, QUEE O VISÍVEL SACRIFÍcIO DESTE ULTIMO,

EXEMPLEFIQUEMOS COM UM CASO COMUM NO NOSSO PaÍs: O

TRANSPORTE DO GADO BOVINO EM PÉ. í SEM DUVIDA, MER-

CADORIA QUE, PELAS CAUSAS APONTADAS, PAGA FRETE ÍN-

FIMO, APE2AR DO CUSTO CARÍSSIMO DE SEU CARREIO,

Por CERTO que a localização das industrias da CARNE

JUNTO AOS CENTROS DE FORNECIMENTO DE MATÉRIA PRIMA,

FAVORECERIA, ENORMEMENTE, AS FERROVIAS, SEM PREJUÍZO
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algum e em muitos casos com vantagens para as indus-

trias e consumidores.

a maior parte das situações decorrentes, s£m duvida,
mais da casualidade duma primeira instalação - mata-
douro transformado em xarqueada ou xarqueada impro-

visada em frigorífico - que dum serio estudo economx
co da localização industrial.

Gomo aquela pressão, de que falamos, se faz nesse c^
so sentir constantemente continuam as estradas de fefi

ro a transportar o gado abaixo da despesa viva do
transporte, sem o menor v i slumbramento duma possibi-
lidade de recuperação e, por vezes, sem vantagem re-
AIS PARA O INDUSTRIAL QUE NÃO FIZER EXPORTAÇÃO, EM UR
GA ESCALA, PARA O EXTERIOR.

SÃO, ASSIM, VARIAS OUTRAS INDUSTRIAS? QUEREM COMPE-
TIR COM OUTRAS FÁBRICAS MAIS PRÓXIMAS DOS MERCADOS

CONSUMIDORES OU TÉCNICA E FINANCEIRAMENTE MAIS APTAS
E O RECURSO QUE LHES PARECE NATURAL É A REDUÇÃO SEN-
SÍVEL DOS FRETES. PARA CONSEGUIR TAL DESIDERATUM FA-
ZEM atordoada: principalmente, se a ESTRADA É GOVER-
NAMENTAL, SURGE A TESE QUE O TRANSPORTE, ^ POR CONTA
DO Estado, não deve dar lucro. Acham, até, que um^re
GIMEN DE deficit E PROVA SABIA DE FOMENTO DAS REGIÕES
servidas pelas ESTRADAS.

Olvidam, todavia, a injustiça do pobre contribuinte
PAGAR pela manutenção DUMA INDUSTRIA FITICIA QUE nÃO
pode arcar com o preço do SERVIÇO QUE UTILIZA.

Por vezes, como fustificativa da impropriedade da lo

CALIZAÇÃO da industria SURGE A QUESTÃO DA MÃO DE O-

BRA.

í CONCEITO ASSENTE QUE UMA INDUSTRIA QUE TEM PEQUENA
DESPESA DE^MÃO DE OBRA EM RELAÇÃO DO CUSTO TOTAL DA
PRODUÇÃO^pÓdE se INSTALAR NAS PEQUENAS C I DADES, POREM

AS QUE TEM AQUELA DESPESA ULTRAPASSANDO OS 50% DA DES
PESA TOTAL DEVEM IR PARA OS CENTROS MAIS POPULOSOS.

Dum MODO geral, no nosso paÍs não hÁ dificuldade dos



DESLOCAMENTOS DA MAC DE OBRA, DESDE QUE HAJA A DEVI-
DA COMPENSAÇÃO DOS SALÁRIOS. SUROE, LOGO A QUESTÃODA
ESPECIALIZAÇÃO DO TRABALHO QUE EXIGIRA AS PROXIMID^
DES DE CENTROS MAIS POPULOSOS E MA I S ,AD I ANTADOS, MAS
TAMBÉM, AÍ, ESSA NECESSIDADE NAO SERÁ UMA REGRA DE

LOR absoluto: MORMENTE PORQUE AS I NDySTR I AS'^QUE EXI-
GEM ALTA ESPECIALIZAÇÃO DE SEUS OPERÁRIOS TEM PRODU-
ÇÃO DE GRANDE VALOR VENAL, E, CONSEQUENTEMENTE, PO-

DEM, PELO MAIOR SALÁRIO, ATRAIR O OPERÁRIO PARA O IN

TERIOR.

ALEGA-SE, AINDA, QUE O CAPITAL NAO SE MOSTRA ATRAÍdO
PARA NEGÓCIOS, QUE NÃO^FI QUEM SOB V I G I LANC I A DOS IN-

VERSORES. A ARGUMENTAÇÃO TAMBÉM, É FALHA, PORQUEOCj^
PI TAL VAI PARA ONDE HOUVER BONS NEGÓCIOS E NEM SEM-
PRE OS BONS NEGÓCIOS ESTÃO ONDE VIVE O CAPITAL. NÃO

É, DE FACTO, ESTE ASPECTO UM iMPECILHO À RACIONAL IN^

TALAÇÃO DAS INDUSTRIAS, SOB O PONTO DE VISTA DOS
TRANSPORTES.

No MEU SENTIR, É NECESSÁRIO UM ESTUDO ACURADO,^ POR

PARTE DAS ESTRADAS SOBRE A LOCALIZAÇÃO DAS INDUSTRI-

AS DE SUA ZONA E UM ENTENDIMENTO ESTREITO COM OS PRO

DUTORES PARA CONSEGUIR UM REAJUSTAMENTO GERAL, MESMO

PELA TRANSFERÊNCIA DE CERTAS FABRKAS OU CRIAÇÃO DE

NOVAS, COM AUXILIO FINANCEIRO DIRETO^OU INDIRETO DAS

FERROVIAS, AFIM DE MELHORAR A SITUAÇÃO DOS TRANSPOR-

TES PELO TRILHO COM BENÉFICO RESULTADO NO FOMENTO IN

- DUSTRIAL DA REGiÃO.

Mais uma vÊs tenho que repetir: isto serÁ tarefa da

PESQUIZA tÉcNICO-ECOnÔmiCA.

são ESSES, MEUS SENHORES, OS ASPECTOS SOB OS^ QUAIS,

TEMOS QUE ENCARAR OS PROBLEMAS AO INICIARMOS^A DISCUSSÃO DOS

ASSUNTOS PERTINENTES AOS DEPARTAMENTOS DO TrÁfEGO. PEÇO AOS SE

NHORES DESCULPAS PELAS INTERRUPÇÕES, MAS, A GRIPE ESTA ME ATRà

PALHANDO A FALA, ALEM DA DEFICIÊNCIA NATURAL DA MESMA E POR IS

SO ESPERO QUE OS SENHORES TENHAM BEM COMPREENDIDO, APESAR DA

LEITURA DEFEITUOSAMENTE FEITA, AS DIRETRIZES GERAIS QUE FOREM

ESTABELECIDAS NO PERÍODO DA ULTIMA GUERRA PELO DEPARTAMENTO N£

CiONAL DE Estradas de Ferro, e mantidas, constantemente, ate a

SITUAÇÃO ATUAL, EM QUE INICIAMOS UMA LUTA EXTREMAMENTE ONEROSA

PARA AS FERROVIAS, PORQUE ESTAMOS TOLHIDOS, DE CERTO MODO, NA

DEFESA, POR MEIO DE MAJORAÇÕES TARIFARIAS, EM BENEFICIO DO IN-
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TERESSE GERAL. ESTA PARTE QUE^VAMOS TRATAR AQU^ NESTAS REU-
NIÕES, SERÁ DE CAPITAL IMPORTÂNCIA PARA A SOLUÇÃO FINAL QUE O

GOVERNO PRETENDE ADOTAR, INSPIRADO PELOS ENSINAMENTOS DOS DI-
RETOR ES DAS Estradas de Ferro e dos seus dignos auxili ares,re]j

NIDOS nestas sessões QUE VIMOS MANTENDO DESDE 15 DE JUNHO PAS-
SADO.

Evidentemente, precisamos ter o que eu chamei de um

tombamento das nossas misérias e o cadastro das nossas reivin-
dicações, afim de podermos bem avaliar qual o capital necessi
rio para ser^ investido naquelas fácil idade^ naqueles melhora-
mentos que são essenciais, na atual idade, a baixa do custo uni
tÁrIO do trafego, E, consequentemente, permitirão um DECRÉSCI-
MO TARIFÁRIO, SEM PREJUDICAR A MÃO DE OBRA, ANTES, AO CONTRA-
RIO, AMPARANDO-A NO QUE FOR RAZOÁVEL E DESDE QUE TENHAM POSSI-
BILIDADES IMPRESCINDÍVEIS À CONSECUÇÃO DE RECURSOS FINANCEI-
ROS.

A TAREFA É, POR CERTO, EXTREMAMENTE DIfÍcIL, E TODOS
NOS RECONHECEMOS ISSO DA PARTE DO GOVERNO, E ESPERAMOS JUSTA-
MENTE DAS LUZES DOS SENHORES REPRESENTANTES, ^DA SUA COMPROVADA
EXPERIÊnCIí^ E da sua PATRIÓTICA ATUAgÃO EM TODA A EMERGÊNCIA
DO FERROV I AR I SMO NACIONAL, A INDI^CAÇAO, COM A DEVIDA APROXIMA-
ÇÃO, COM A POSSÍVEL AJUDA DO GOVERNO, DAS MEDIDAS NECESSÁrIAS
PARA ATINGIRMOS A BREVE TERMO ESTA FINALIDADE, A QUE SE PROPÔS
O GOVERNO. Tendo determinado, pois a parte que me cabia de ori
ENTAÇÃO NA PRIMEIRA REUNI ÃOj^ DAREI A PALAVRA A QUALQUER DOS SE

NHORES QUE QUEIRAM OPINAR SOBRE OS DIVERSOS ASSUNTOS QUE VAMOS

COMEÇAR A DEBATER NAS REUNIÕES A PARTIR DE AMANHÃ.

NÃO HAVENDO QUEM QUEIRA USAR DA PALAVRA, AGRADEÇO
DESDE jÁ a VALIOSA COLABORAÇÃO QUE ESTOU^BEM CERTO TEREI DOS SE
NHORES Representantes e, com a devida venia, lembro que a ses
SÃO começará Ás 9,30, com a presença de todos os nobres Enge-
nheiros delegados das Estradas de Ferro Brasileiras naqueles
trabalhos.

A todos muito obrigado, está encerrada a sessão.
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Dr. ARTHUR CASTILHO E STÁ aberta a sessÃo. Tem a
LAVRA o Dr. Correia Pires, da Viação Férrea do Rio Grande do
Sul.

Dr. JOÃO CORREIA PIRES

V. F. do Rio Crande do Sul

Senhor Presidente, meus colegas.

Indicado para falar em primeiro lugar, vou abordar os

assuntos da Viação Férrea e, como o temÁrio é grande, vou sim-
plesmente REFERI R-ME Ás QUESTÕES DE TRAFEGO, PRINCIPIANDO PELA
circulação,

, A circulação DE TRENS NA V UÇÃO FÉrrEA DO RiO GRANDE
DO Sul, £ UM TANTO DEFICIENTE, POR VÁRIOS MOTIVOS:

1C -O SISTEMA QUE TEMOS DE LICENCIAMENTO DE TRENS É £
INDA UM TANTO PRIMITIVO, PORQUE NEM SELETIVOS TEMOS AINDA EM

TODA A LINHA. AGORA A DIREÇÃO DA ESTRADA ESTA COMPLETANDO A RE

DE DE SELETIVOS PARA MELHORAR OS LICENCIAMENTOS.

As CONDIÇÕES DAS LINHAS E DESVIOS TAMBÉM, EM GRANDE
PARTE ^PEQUENOS, COM O AUMENTO DA CAPACIDADE DE LOTAçÃO DAS NO-

VAS MAQUINAS, DANDO NATURALMENTE TRENS MAIS COMPR I DOS,D I F I CUL-

TA OS SERVIÇOS DE CRUZAMENTOS. OuTRO FATOR QUE TAMBÉM INFLUE

NA CIRCULAÇÃO, É A DISTANCIA ENTRE ESTAÇÕES. COMO SABEMOS, NUMA

LINHA SINGELA, Á^MEDIDA QUE AUMENTA O TRAFEGO E NECESSÁRIO, OU

ENCURTAR AS DISTANCIAS ENTRE OS DESVIOS, OU, ENTÃO, ADOTAR O

PROCESSO MAIS RECOMENDADO, DUPLICAR AS LINHAS. ISTO, POREM PARA

NOS LÁ NO Sul, é um tanto difícil. Quanto a formação de nossos

TRENS, temos DIFICULDADES EM CERTOS RAMAIS, COM DETERMINADOS
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TRANSPORTES. TaL^FATO ACONTECE PORQUE O REGULAMENTO GERAL DE
Transportes, proÍbe, taxativamente, a condução de ^materiais ex
PLOsivos, ou perigosos, nos trens mistos. Temos lÁ ramais nos
QUAIS, devido a pouca DENSIDADE DE TRANSPORTE, sÓ TRAFEGAM, POR

motivo de ORDEM ECONÓMICA, TRENS MIXTOS, O QUE LEVA A VlAÇÃO
FÉRREA DO Rio Grande do Sul, ate a infrigir o Regulamento, exe-

cutando O TRANSPORTE DAQUELE MATERIAL NOS TRENS MISTOS. ALIÁs,
não vejo inconveniente algum nessa medida, desde que sejam to-

madas as necessárias precauções.

Outro fator que mui^to influe na eficiência da circu-
lação DOS trens E da carga, £ A QUESTÃO DOS ARMAZÉNS. EM ^NOS-

SA opinião, ACHAMOS QUE O ARMAZÉM DEVE TER CAPACIDADE MÍNIMA
PARA SUPORTAR A CARGA DOS TRENS MISTOS, PORQUE A FALTA DE ARM£
ZENS NOS OBRIGA, EM GRANDE NUMERO DE ESTAÇOES^A RECEBER A CAR-

GA DIRETAMENTE NOS VAGÕES. JÁ__EST I V E ^EM ESTAÇÕES DA FRONTEIRA,
NAS QUAIS O CARREGAMENTO DE LÃ, QUE É INTENSO NA EPOCA^DA SA-

FRA, £ PERMITIDO QUE S|, FAÇA AOS POUCOS, DE MODO QUE, Às VEZES
UM CARRO FICA DOIS, TRES OU MAIS DIA$, AGUARDANDO O CARREGAMEN
TO, i PORTANTO, UMA NECESSIDADE ECONÓMICA IMPERIOSA PARA OS

TRANSPORTES, NA VlAÇÃo FÉRREA DO RiO GRANDE DO SUL, A CONSTRil

ÇÃO DE ARMAZÉNS.

ATUALMENTE PODEMOS DIZER QUE TEMOS DOIS ARMAZÉNS^ UM
EM Santa Maria e outro em Pelotas, com capacidade suficiente
PARA ATENDER A NOSSA CARGA, E QUE NOS FACILITA O CARREGAMENTO
DE VAGÕES COMPLETOS. EsTA SENDO I NSTaLADO, ^ AGORA, O ARMAZÉM DE
Pestana, ^MAS, por motivos que^são alheios À estrada, ainda ^não

FOI possÍvel utiliza-lo com toda a eficiência, o primeiro é o

acesso ao armazém, a Prefeitura se comprometeu a fazer ^o arru^
MENTO, mas não O FEZ, De MODO QUE O ACESSO AO ARMAZÉM £ FEITO
POR ESTRADA COM ATOLEIROS, O QUE jÁ NOS TEM ESTRAGADO ^ ALGUNS
CAMINHÕES DE TRANSPORTE, EM LINHAS GERAIS É ISTO QUE NOS TEMOS
LA.

Temos procurado, dentro de nossas possibilidades,re-
ceber e aplicar as preciosas lições que nos levam osartigos do
distinto AMIGO QUE CONSIDERAMOS SEM FAVOR, UM MESTRE DR.ARTHUR
Castilho, publicados sua^Revista Ferroviária. Deles temos tir^
DO GRANDE PROVEITO. SE nÃO OS APLICARMOS INTEGRALMENTE, £ POR
EXISTIREM DEFICIÊNCIAS DE ORDEM ECONÓMICA. POR EXEMPLO, A MECA
NIZ^ÇÃO DOS CARREGAMENTOS NOS ARMAZÉNS DE PELOTAS, SANTA MaR I

A

E Porto Alegre £ uma coisa que se impõe,, mormente hoje, em que
A MÃO DE ODRA esta CADA VEZ MAIS CARA, E AS LEIS SOCIAIS, EM VEZ
DE MELHORAREM A PRODUÇÃO, OU O TRABALHO, PIORARAM, PORQUE CRIA
RAM UM REGIME DE TRABALHO PARA A ESTRADA DE FERRO QUE, DE sÃ CONS
CIÊNCIA, NÃO SE PODE ACEITAR NEM COMO REGULAR. SOBRE ESSE REGI
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ME DE 8 HORAS DE TRABALHO NAS ESTRADAS DE FERRO, TIVE UM ESTA-
LO, COMO SE DIZ LÁ NO SUL, E ORGANIZEI UM TRABALHO, ALiÁs MUI-
TO MODESTO, MAS 9UE TEVE, NO 4£ CONGRESSO PaN-AMER I C ANO, R EAL t

-

ZADO EM MONTIVIDEU, A APROVAÇÃO INTEGRAL, E ATE RECEBEMOS CAR
TAS QUE MUITO HONRARAM A VlAÇÃO FÉrrea DO RiO GRANDE DO ÕUL.HO
JE EM DIA PRINCIPALMENTE NO TRANSPORTE FERROVIÁRIO, O EMPREGA-
DO QUE GANHA POUCO, PRINCIPALMENTE LA NO SuL, PARA AUMENTAR O
SEU ORDENADO, AMARRA O TREM, COM QUE OBTÉM AUMENTO DAS HORAS
EXTRAORDINÁRIAS. Na VIAÇAO FÉrREA DO R|0 GRANDE DO SUL, ESTAMOS,
MAIS OU MENOS, COM UMA MEDIA DE 5 A 6 MILHÕES DE CRUZEIROS DE
EXTRAORDINÁRIOS, POR ANO, NA ORGANIZAÇÃO DE TRENS. Ora, ESSES
FATOS TRAZEM A ^DEMORA DA CARGA E O DESCRÉDITO DO TRANSPORTE FER
ROVIÁrIO E, ALÉm^DISSO, AUMENTAM O CUSTO DA TONELADA-Km. HaJA
VISTO A PROGRESSÃO QUE TEMOS, E QUE SE PODE AVALIAR PELO FATO
DO COEFICIENTE DE EXPLORAÇÃO, QUE EM 1943 ERA DE 95,21, HAVER
SUBIDO, EM 1947 PARA 115,54 A TONELADA-KM . , §UE NOS CUSTAVA
Cr$ 0,197 EM 1943, HOJE nos custa Cr^ 0,387. E este custo vai
SUBINDO, com o que MUITO NOS ENTRISTECEMOS, APESAR DE TERMOS E^
TRADAS com MAIORES COEFICIENTES., EM TODO O CASO, COMO O MAL
DE UM, É CONSOLO DE MUITOS, VAMOS NOS CONFORMANDO. Se O GOVER-
NO, POREM TOMASSE PROVIDENCIAS, SUBSTITUINDO O REGIME DE 8 HO-
RAS NO SERVIÇO DE TRANSPORTE NAS ESTRADAS DE FERRO, PELO REGI-

ME DA HORA-KM, ACHO QUE PODE IRAMOS IJEDUZIR EM QUAS I 50% O CUS-
TO PARCIAL DO TRANSPORTE. ISTO, POREM DEPENDE^DE LEI DO CON-
GRESSO E O PROCESSO LEGISLATIVO É LONGO E DIFÍCIL.

Essas são as dificuldades maiores que temos no Rio

Grande do Sul, porque, hoje, com o auxilio do Departamento Na-

cional de Estradas de Ferro, estamos bem servidos de carros e

locomotivas. Às vezes, contudo, ainda hÁ falta de carros, oca-

sionada pela safra, ou pela retenção de mercadorias, que aumen

ta consideravelmente, o volume de transportes em certas ^
Épo-

cas, o que ocasiona naturalmente, congestionamento do trafego.

Outro fator que influe muito, principalmente no tra-

fego mÚtuO;^ é a morosidade do transporte. Em via de regra, uma

carga de Sao Paulo a Porto Alegre leva, quando vai ligeiro, 60

DIAS, enquanto que O CAMINHÃO GASTA 8 DIAS.

Falando com um colega, que é justamente chefe do tran^

porte, encarregou-me ele de sugerir aqui uma providencia que

julgo a Sorocabana aceitará.

O MAIOR ENTRAVE QUE^TEMOS NO TRANSPORTE ENTRE SÃoPaí!

lo e Porto Alegre reside na Rede ParanÁ-Santa Catarina oue lh-
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TA COM GRANDE DIFICULDADE DE TRAÇAO, E, MESMO, CARÊNCIA DE MA-

TERIAL RODANTE. O NOSSO CARRO VAI PARA A RÊdE, E lÁ FICA MUITO

TEMPO. A SOROCABANA TAMBÉM SE^QUEIXA DO MESMO MAL. FO I LEMBRA-
DO, ENTÃO O seguinte: PERMISSÃO À V 1 AÇÃO FÉrREA, PAR A_^LEVAR COM
A SUA TRAÇÃO o MATERIAL DE PORTO ALEGRE ATE PORTO UN I Ão E A SO
ROCABANA ATE PONTA GROSSA. DE MANEIRA QUE FICARIA UM TRECHO MUJ.

TO MENOR PARA A PaRANÁt-SaNTA CATARINA TRANSPORTAR.

Hoje o transporte de caminhão está fazendo grade con
corrÊncia ate os transportes de caixas, classificados nas tabe
las mais baixas, ASqjAIS^ESTAO SENDO LEVADAS EM CAMINHÃO, PARA
SÃO PaULO. Os CALÇADOS NÃO VEM MAIS PELO TREM, SEGUINDO QUAS

I

TODO DE CAMINHÃO, DA MESMA FORMA QUE VÁRIOS OUTROS PRODUTOS.

EstÁ SENDO AGORA ESTUDADO O TRANSPORTE DE ARROZ DE
ITAQUI PARA SÃO PaULO, POR CAMINHÕES, TENDO-SE CRIADO, PARA ES

TE^FIM, UMA EMPRESA, QUE ESTAVA FAZENDO UMAS VIAGENS DE ^EXPE-
RIÊNCIA, CUJOS RESULTADOS AINDA nÃO sÃO CONHECIDOS. TaLVÉZ TE-
NHAM SUCESSOS, POIS A TARIFA É ORGANIZADA PELOS I NTERESSADOS,U
VREMENTE SEM AS OBRIGAÇÕES QUE PESAM. SOBRE AS FERROVIAS.OS CA-
MINHÕES LEVAM UM PRODUTO DE MENOS PREÇO COBRINDO SOMENTE MAIO-
RES DESPESAS NUM ^SENTIDO, DESDE QUE SEJA GARANTIDO O SEU LUCRO
NO SENTIDO CONTRARIO, E, POR ISJO, ESTÃO ESTUDANDO 00 ASSUNTO
COM UMAS FIRMAS COMERCIAIS DE PORTO ALEGRE E OUTRAS DE ITAQUI,
AFIM DE SER ORGANIZADA UMA FROTA PARA ESSE TRANSPORTE.

^0 MESMO ESTA ACONTECENDO, POR EXEMPLO, DE URUGUAIA-
NA PARA Porto Alegre, onde o transporte de caminhão esta muito
DESENVOLVIDO, POR CAUSA DA MOROSIDADE DO TRANSPORTE FERROVIÁ-
RIO, principalmente NO TRECHO ENTRE URUGUAIANA E CACEQUI, ONDE
AS NOSSAS ESTAÇÕES sÃO MUITO DISTANCIADAS, PERCORRENDO OS TRENS
DE. CARGA GRANDES EXTENSÕES ENTRE UMA E OUTRA ESTAÇÃO, UMA CAR-
GA DE Uruguaiana a Porto Alegre, indo rapidamente, demora uma
SEMANA, E os CAMINHÕES PRETENDEM FAZER ESSE PERCURSO EM 48 HO-

RAS, 0 QUE, CONTUDO, ACHO MUITO DIfTcIL, PORQUE A DISTANCIA
PELA RODOVIA í SUPERIOR A 700 QUILÓMETROS.

Outro transporte muito demorado é o delgado vacum, O
PRAZO DE CARGA E DESCARGA DO TREM DE GADO, DE ACORDO COM O RE-
GULAMENTO Geral de Transportes, É de 6 a 12 horas. Ora, um trem
DE GADO, CARREGANDO DEVAGAR, E CARREGADO EM DUAS HORAS E 40 MJ.

NUTOS, PORTANTO 12^H0RAS É UM PRAZO ACESSIVO PARA ESSA OPERA-
ÇÃO. ASS|M É QUE NÓS, QUANDO FORNECEMOS CARROS, ESTAMOS SEMPRE
EM QUESTÃO COM A SwiFT. HÁ POUCO TEMPO ELES FIZERAM UM PEDIDO
DE DISPENSA DE ESTADIA, ALiÁs UMA I NS I GN I F I CANC I A, ALEGANDO QUE
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O Regulamento faculta o, prazo de doze horas para carregar o
TREM. Tínhamos expedido instruções, em circular, dando o prazo
DE quatro horas para^carregar, depois do trem estar no desem-
barcadouro. VÍNCIDO ÊSSE prazo, PASSARÍAMOS A COBRAR ESTADIA.A
SwIFT RECLAMOU, ALEGANDO QUE O REGULAMENTO FACULTAVA-LHE O PR^
zo de doze horas,,não deixam de ter razão,, em face do regula-
mento, mas, na pratica, está provado que í um espaço de tempo
por demais longo.

Todos os anos, na época da safra, mobilizamos entre
^00 a 400 yA65ESElOA20 locomotivas, que ficam, por assim DIZER,
a disposição DA SwIFT. £ TEMOS DE CONSIDERAR QUE 0 TRANSPORTE
DO ANIMAL EM PE É SEMPRE UM TRANSPORTE DEFICITÁRIO, AINDA MAIS
SE LEVARMOS EM CONTA O RETORNO DOS VAGÕES VAZIOS. Os EXPEDIDO-
RES PROCURAM SEMPRE DEFENDER OS, SEUS PRÓPRIOS INTERESSES, E A

ESTRADA ESTÁ LÁ PARA SERVIR O PUBLICO, MAS, QUANDO O PÚbLICOTEM
QUE AUXILIAR A ESTRADA, NUNCA ESTÁ DE ACORDO COM ISSO,

Em LINHAS GERAIS SÃO ESSAS AS PRINCIPAIS DIFICULDA-
DES QUE EXISTEM NA V I AÇÃO FÉrREA, QUANTO À CIRCULAÇÃO DE TRENS.

Em resumo, o que a estrada precisa £ de desvios e ar

MAZENS, "pois só COM ARMAZÉNS SUFICIENTES PODERÁ OPERAR EM TEM-
PO UTIL AS CARGAS DIRETAS. TODO VAGÃO DE DIVERSOS É SEMPRE MUi
TO MOROSO E, ALEM DA MOROSIDADE, APARECEM AS AVARIAS E AS FAL-

TAS, DIFICIEiS DE LOCALIZAR. COM MUITO PRAZER E mÁguA TENHO A

DIZER QUE O FURTO, COISA QUE POUCO OCORRIA ANTERIORMENTE, ESTÁ
SE DESENVOLVENDO BASTENTE ULTIMAMENTE.

Em 1942 INDENIZAMOS, MAIS OU MENOS, UMA MEDIA POR A-

no de 7 a 8 mil cruzeiros, hoje estamos pagando, só de furtos,

mais de cem mil cruzeiros anuais.

Criamos na Viação Férrea, no tempo do Cel.Valdetaro,

UMA POLÍCIA secreta, COM OTIMOS RESULTADOS. O CeL. BROCHADO,

QUANDO ASSUMIU A DIREÇÃO, ACABOU COM ESSA FISCALIZAÇÃO, DONDE

RESULTOU ELEVARMOS DE 10 A 12 MIL CRUZEIROS QUE PAGÁVAMOS ANU-

ALMENTE, A 146 E 180 MIL CRUZEIROS DAS I NDEN

I

ZAÇÕES . SOU POR

ISSO, DE OPINIÃO QUE TODAS AS ESTRADAS DEVIAM TER O SEU SER

VIÇO SECRETO DE VIGILÂNCIA.

Uma FIRMA, DAS MAIS IMPORTANTES, QUE nÃO DESPACHA MA

IS PELA Viação Férrea, devido aos roubos, e a Souza Cruz, firma

QUE despachava CIGARROS. NO MOMENTO, NADA SE PODE FAZER PORQUE

Li
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O PRÓPRIO LegISLATÍVO^ESTADUAL impede que a ESTRADA^CRíE o SE£
VIÇO SECRETO DE VIGILÂNCIA. O SIMPLES FATO DA EXISTÊNCIA DESSE
SERVIÇO JÁ ERA UM FREIO QUE IMPEDIA, €.k PARTE, A CONTINUAÇÃO
DESSES FATOS DEPRIMENTES. ESSA POLÍcIA SECRETA VIAJAVA COM PA^
SAGEM OU caderneta; EMBARCAVA UM VIAJANTE DESCONHECIDO COM A
CADERNETA^QUILOmÉtrICA NO TREM, O CHEFE DO TREM ANDAVA DIREI-
TO, ^OS AGENTES, TODOS DESCONFIADOS DELE, PENSANDO QUE FOSSE DA
POLÍCIA, OU DA "Gestapo", como a apel içaram. Como foi extinto
ESSE SERVIÇO, CONTINUAMOS LUTANDO COM ESSE FATOR, QUE MUITO
DEPÕE CONTA O TRANSPORTE FERROVIÁRIO.

Outro problema que reputo digno de ser encar/u>o £ o
RELATIVO AO SISTEMA DE CARREGAMENTO MECÂnICO DE COM BUSTÍvEL NAS
LOCOMOTIVAS, POIS AINDA USAMOS MU i TO A PA, A BRAÇO, QUANDO PRE
CISAMOS DE SILOS, DE GUINDASTES ETC.

O ABASTECIMENTO d'AGUA, TAMBÉM £ UM DOS ASSUNTOS QUE
DEVEM SER CONSIDERADOS, PORQUE A CAPACIDADE DE TRAFEGO DA LI-
NHA DIMINUm C0NS1DERAVELMENTE^ CERCA DE 50%, POR CAUSA DA ES-
CASSEZ DE ÁGUA.

Em se TRATANDO DE UM ESTADO DE FRONTEIRA, NAO^ PODE-
MOS NOS INSURGIR CONTRA AS RECLAMAÇÕES DA COMISSÃO DA REDE MI-
LITAR, QUE DÁ À Estrada atribuições de carater t£cnico-militar.
De maneira QUE seria aconselhável o estabelecimento de POÇOS AR
tezianos para, vencermos as dificuldades.

Quanto a construçÃo^de desvios, o E.M. do Exercito,
CONTRIBUIU JÃ para A CONSTRUÇÃO DE VÁRIOS, E TEM DEMONSTRADO
MUITO BOA VONTADE NESSE SETOR. CrEIO QUE SE A ESTRADA, E O PRO

PRio Departamento, fizessem um estuix) consciencioso, consegui-
riam VERBA por intermédio DO MlNiSTERÍO DA GUERRA, PELO MENOS
para os casos QUE PUDESSEM SER ENCONTRADOS SOB PONTO DE VISTA
ESTRATÉGICO. DE MANEIRA QUE SErÁ UNA PROBLEMA, A MEU VER FÁC I

L

SOLVER,

Esses sao os pontos pr incipais^que eu desejava abor-
dar AQUI, E SE não SATISFIZ^PLENAMENTE,^ É PORQUE O ASSUNTO FOI

EXPLANADO DE IMPROVISO, ML I Ás GRANDE NUMERO DELES, ESTOU CERTO
JÁ FORAM MELHOR EXPLANADO i^cLOS COLEGAi, DA V i AÇÃO FÉrREA QUE i.lE

ANTECEDERAM.
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A DIREÇÃO DA Estrada não estabeleceu ainda um plano
DE CIRCULAÃO COMPLETAj^ PORQUE AS DIFICULDADES EXISTENTES PARA
A SUA CONCRETIZAÇÃO SAO MUITAS, I MPED I NDO-NOS DE PO-LO EM EXE-
CUÇÃO. PLANOS^BONS EXISTEM VÁRIOS, O QUE NÃO EXISTE sÃo AS VEfi
BAS PARA A SUA EXECUÇÃo.

Pr. Arthur Castilho : - Muito agradeço ao Dr. Correia
Pires pela sua exposição, caracterizada por,uma franqueza çem
DO feitio do seu carater e dando condições técnicas de relevo
aos diversos assuntos de que tratou.

De fato, na questão de instalaçÃo^de armazéns, a Via-
ção Férrea esta em posição de grande deficiência devido a di-
versidade de problemas existentes, tais como: intensidade de trÍ
FEGO EM varias ZONAS, PRODUÇÃO ESPARSA E ESCASSA EM OUTRAS, A-
LÉm de OUTROS COMO, POR EXEMPLO, O TRAFEGO ONEROSO CAUSADO PE-
LO TRANSPORTE DE GADO, LÃS, E ETC.

Li ontem, AQUI, UM^ARTIGO SOBRE A LOCALIZAÇÃO DAS liJ

dÚstrias. Quando escrevi aquele artigo, tinha principalmente
em mira a questão, justamente, dos frigoríficos e charqueadas.
focawizei naquela ocaslão, a achar racional que as industrias
se localizassem dentro de certo critério, nas proximidades das
matérias primas e avancei, ate, que seria vantajosamente eco-

nómico as estradas se ^assoc i arem às empresas exploradoras para
A;^L0CAL|ZAÇÃ0 das industrias em PONTO ADEQUADO. QUANDO FALEI

NESSE assunto, LEMBRAVA-ME DE UM CASO SEMELHANTE, DA ClA. MO-
G1ANA, RELATIVO AO^TRANSPORTE DE BOIS. QUANDO TIVE A HONRA DE
EXERCER UMA COMISSÃO, QUE ESTUDOU A SITUAÇÃO DA MOG I ANA,OP I NE I

QUE SE DEVIA FAZER A CONSTRUÇÃO DE FRIGORÍFICOS E CHARQUEADAS

NA soNA DO Triangulo Mineiro, nas proximidades do local onde e

XISTE abundância DE MATÉRIA PRIMA, ACONSELHANDO, MESMO, QUE ^A

própria Cia. Mogiana fosse parte interessada na localização

DESSA nova industria, A FIM DE EVITAR O TRANSPORTE ONEROSÍSSI-

MO DE GADO, COM RETORNO VAZIO, PESANDO GRAVEMENTE NA ECONOMIA

DA ESTRADA.

O CASO DO Rio Grande do Sul é típico, com a locali-

zação DO FRIGORÍFICO SWIFT NO PORTO DO RiO GrANDE. NO MEU SEN-

TIR, O FRIGORÍFICO SWIFT DEVIA ESTA LOCALI^ZADO EM BAGÉ; ERA O

PONTO ESTRATÉGICO^DA INDUSTRIA, POR EXCELENC 1 A . LOCAL I ZARAM-NA,

POREM, JUNTO AO PORTO DE MAR, PARA EVITAR UM TRANSPORTE FERRO-

VIÁRIO DO PRODUTO MANUFATURADO. ENTRETANTO, A ARMOUR ESTA LO-
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C.ALIZADA EM SANTANA DO LIVRAMENTO^ DE ONDE SE FAZ O TRANSPORTE
DE CARNE FRIGOrÍfJCADA, NUMA DISTANCIA APROXIMADA DE 600 Km POR

Estrada de Ferro.

Ainda hÁ^outros pontos interessantes de que o digno
ENGENHEIRO DA V I AÇÃO FÉrREA E SEU ILUSTRE EX-D I R ETOR , ESFORÇADO
e dinâmico, cogitaram assim, em tempo, qual seja. a instalação
de fabricas de tecidos no interior do estado, em pontos para
onde pudesse convergir, com facilidade, a matéria prima, a la,

que constitue outro transporte onerosíssimo para a estrada de

Ferro. Os estudos chegaram a um ponto pe grande espectativa fa

vorÁvel mas, infelizmente, passou depois o entusiasmo e a Via-
ção FÉRREA continua COM AQUELE ÓNUS DE TRANSPORTE.

O Dr, Correia Pires também focalizou um dos pontos
NEVRÁLGICOS DA QUESTÃO, QUE É O DA COMPETIÇÃO DE TRANSPORTE,
PONDO EM RELEVO A PREDOMINÂNCIA DE UM DOS "P" . DA FORMULA DO

Dr. OdIR, que É a "presteza" do trafego dos caminhões CONTRA A

MOROSIDADE DO TRANSPORTE FERROVIÁRIO, E FOCALIZOU, TAMBÉM COM
muita PRECI^SÃO, O^PROBLEMA PELO QUAL DEVEMOS ENCARAR A COMPETI
ÇÃO RODOVIÁRIA. NÃO NUMA SIMPLES VIAGEM, MAS NA SUA VIAGEM DE
CONJUNTO, DE IDA E VOLTA. E COMO ELE BEM MOSTROU, É PROVÁVEL
QUE SE POSSA TRANSPORTAR ARROZ DE ItAQUI PARA SÃO PaUL0,P0RVIA
TERRESTRE, CONTANDO, PARA A VIAGEM DE VOLTA, COM OS PR0DUT0SK1Ô

NUFATURADOS, O QUE DARIA UM LUCRO RAZOÁVEL PARA OS CAMINHÕES.

t PARA ESSE ASPECTO TODO ESPECIAL QUE TEMOS PEDIDO,
SEMPRE, A ATEMÇÃO DOS SENHORES DIRETORES DE ESTRADAS DE FeRRO,

NO SENTIDO DE FOCALIZAREM SEMPRE A QUESTÃO DA COMPETIÇÃO RO-
DOVIÁRIA, ESTUDANDO A VIAGEM COMPLETA DO CAMINHÃO, NOS DOIS

SENTIDOS, PORQUE, EVIDENTEMENTE, SE O CAMINHÃO TIVER SEGURA A

VIAGEM DE RETORNO, COM LUCRO, FAZ A VIAGEM DE IDA, VEZES ATE
COM PREJUÍZO, BASTANDO PARA UMA GARANTIA SERIA, COBRIR PARTE

DAS SUAS DESPESAS VIVAS DE TRANSPORTE NA IDA.

O Dr. Correia Pires, também comentou a necessidade
DA CRUÇÃO DE DESVIOS, NÃO SÓ SOB O PONTO DESVISTA DA INTENSI-
FICAÇÃO DA CIRCULAÇÃO DO TRAFEGO, COMO, TAMBÉM, ENCARADA SOB O

ASPECTO MILITAR, SOBRE O QUAL AS COMISSÕES DE REDE NO SUL DO

PAÍS insistem TANTÔ, E que ESTAMOS PROCURANDO SOLUCIONAR DA M^

NEIRA MAIS RÁPIDA POSSÍVEL. RECENTEMENTE FIZEMOS UM ACORDO COM
O ESTADO Maior do Exercito, no sentido de aplicar uma parcela
DE 30% da taxa de melhoramentos da Viação Férrea especialmente
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no aumento das instalações h i dr.ául. i c/*s e no aumtmto e opiav~')
de desvios de cruzamento, garantida a dupla finalidade pa mais
at iva circulação dos trens, tanto no sentido comerc i al, como nc
sentido militar, quando for preciso.

Finalmente o Dr, Correia Pires, abordou a questão dos

FURTOS, que ESTÁ. SE DESENVOLVENDO NA VlAÇÃO FÉrrea DO RiO Gran
DE DO Sul.

Os FURTOS ^nas Estradas de Ferro brasileiras, para in-

FELj^C idade nossa, jÁ MERECERAM UM CAPÍtuLO ESPECIAL NUMA PUBLl
CAÇÃO AMERICANA, DE UM OBSERVADOR QUE POR AQUI PASSOU, DURANTE
A GUERRA.

ÊSSE TÉCNICO FICOU ESCANDALIZADO QUANDO VISITOU VA-
RIAS DAS NOSSAS rÊdES^^E SOUBE DA INTENSIDADE DOS FURTOS VIGEN-
TES NO TRAJETO DE VAGÕES EM CIRCULAÇÃO NAS FERROVIAS BRASILEI-

RAS, PRINCIPALMENTE NAS DO SUL DO BRASIL. CrEIO nÃO SER A VlA-
ÇÃO^FÉrREA A MAIOR VITIMA E, SIM, UMA SUA VISINHA, QUE FOI OM-

DE ESSE TEMA FOI DESENVOLVIDO. ATRAVÉs DOS COMENTÁRIOS ORA CO-

LHIDOS, A SITUAÇÃO NESSA FERROVIA É AINDA PIOR DO QUE ANTERIOR
MENTE.

Necessariamente isso deve ser uma questão de educa-
ção, POIS, £ PRECISO POR EM BRIO O NOSSO PESSOAL FERROVIÁRIO,
PORQUE ESTAMOS F I CANDO^C I MPLETAMENTE DESMORALIZADOS COM ESSE
HUMILHANTE PROBLEMA. NÃO SEI SE SERÁ POSSÍVEL O ESTABELECIMEN-
TO DE^UMA^POLICIA EFETIVA, MAS, O QUE É EVIDENTEMENTE NECESSÁ-
RIO, £ O ÍnÍcIO de DEFUMA CAMANHA MORAL I ZADORA N ESSE SENT I DO,FA-
ZENDO VER AOS ^FERROVIÁRIOS, A SITUAÇÃO DEPRIMENTE EM QUE ESTÃO
COLOCADOS, ATE PERANTE O ESTRANGEIROS, ONDE ESSE LIVRO TEVE Lafi

GA REPERCUSSÃO. ACREDITO MESMO QUE^À SOMBRA DOS FERROVIÁRIOS,
HAJAM QUADRILHAS ORGANIZADAS PARA ESSE ROUBO. DE MANEIRA QUE

PRECISAMOS POR OS FERROVIÁRIOS, QUE ESTÃO NATURALMENTE INTERES

SADOS NO BOM^NOME DAS ESTRADAS DE FERRO EM ATENÇÃO PARA A MAIS

SEVERA VIGILÂNCIA EM TORNO DOS VAGÕES QUE CIRCULAM NAS NOSSAS

REDES.

Agradecendo, mais uma vez, ao Dr. Correia Pires pela

SUA EFICIENTE COLABORAÇÃO, DOU A PALAVRA AO SR . REPRESENTANTE

DA Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.
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Dr. FERNANDO FREITAS

E. F. Noroeste do Brasil

1 . DESENVOLV.E-SE o trafego da ESTRAD/i DE FerrO NORO-
ESTE DO Brasil numa rede de 1.533 quilómetros, semdo 566 Km.

NO território paulista e 967 Km, no território do Estado de Ma-
to Grosso, em direção Às fronteiras de Oeste. Desses 1.533 qui
LÔmETROS DE REDE, 1,273 KM, CONSTITUEM TALVEZ O MAIS^ EXTENSO
TRONCO CONTINUO DE VIA DE PENETRAÇÃO, DE BAURU ATÉ PÔrTO ESPE-
RANÇA, NAS MARGENS DO RiO PARAGUAI, E QUE DENTRO DE POUCO, COM
UM DESENVOLVIMENTO DE MAIS 77,887 Km, ENTRONCARA COM A BrASIL-
BOLIVIA, NA CIDADE MATOGROSSENSE DE CORUMBA.

Os 260 Km. restantes formam o ramal de Lussanvira,
QUE parte da cidade DE Araçatuba, NO Km. 281 do tronco, no ter-

ritório PAULISTA, COM A EXTENSÃO DE 106 KM, E O RAMAL DE PONTA
PORÃ, COM TRAFEGO ATE MaRACAJÚ, NO ESTADO DE MATO GrOSSO, NUMA

EXTENSÃO DE 154 Km, E QUE nÃO TARDARA EM ATINGIR PONTA PorÃ,DE

onde penetrará o território da vizinha republica do paraguai,
em direção a concepcion.

Funcionam 108 estações e 14 postos telegráficos ou

DE cruzamento DE TRENS, SENDO 64 ESTAÇÕES E 5 POSTOS NO ESTADO

DE SÃO Paulo e 44 estações e 9 postos em Mato Grosso.

Dispõe a Estrada de oito linhas telegráficas, ligan-

do as estações por meio de ^aparelhos sistema "Spagnoleti",e de

9 estações de rÁdio-telegrÁfia e fÔnia para as suas comunica-

ções com os mais afastados pontos da extensa região por ela SE£

VIDA.

Os serviços de "seletivo" para controle dos trens a-

tuam numa extensão de 894 Km - de Bauru a Campo Grande, compre

endendo 80 estações e postos subordinados a três centros de 00
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MANDO DE TRENS EXiSTENTES.

Os NOSSOS FIOS CONDUTORES DE COMUNICAÇÕES COBREM A

SEGUINTE quilometragem: TELEGRÁFICOS, 4.315 KMJSELETIVO, 1.808
Km; estafe, 948 Km^ e telefónicos 169 Km.

é de destacada importância a posição da estrada de
Ferro Noroeste do Brasil no plano de Viação internacional, fa-
zendo PARTE DA transcontinental SuL-AMER I CANA QUE, NUMA EXTEN-
SÃO DE 4.000 Km, LIGARA Santos a Ari ca, cruzando o Continente,
DO Atlântico ao PAcrFico.

A sua renda industrial, em ALGARISMO REDONDOS, FOI DE
Cr$ 130.000.000,00, EM 1947.

O Trafego (II Divisão) dispunha, no fim de 1947, de
1.606 FUNCIONÁRIOS, escalonados POR TODOS OS SEUS SETORES E DE
pendências de trabalho, sendo 1.117 empregados propriamente de
estações e armazéns, 281 empregados de pátios e movimento e 208
do escritório central, das inspetorias e dos serviços eletro-
tÉcnicos.

Para^conhecermos a remuneração paga ao pessoal.divi-
DIMOS A importância GASTA POR ANO PELO NUMERO DE EMPREGADOS E

ENCONTRAMOS A MEDIA MENSAL E ANUAL POR EMPREGADO, COMPARADA NO

QUINQUÉNIO.

PARA^AVALI ARMOS A "PRODUÇÃO COMPARATIVA" DIVIDIMOS A
TONELAGEM-QUILÕmÊtRO TRANSPORTADA PELO NUMERO DE EMPREGADOS,
ENCONTRANDO, ENTÃO, A MEDIA DA TONELAGEM ANUAL E MENSAL CONSI-
DERADA COMO TRABALHO DE CADA EMPREGADO.

Os TrÊs QUADROS SEGUINTES APRESENTAM O RESULTADO DESSAS O

PERAÇÓES DESTACADAMENTE PARA OS EMPREGADOS PROPRIAMENTE DAS E^

TAÇÒES E DOS ARMAZÉNS (QUADRO A), EMPREGADOS QUE SERVEM NOS P^
TIOS E NOS TRENS (QUADRO B) E A MÇ:piA GERAL ATRIBUÍDA AO TOTAL
DOS EMPREGADOS QUE INTEGRAM O QUADRO DO «TrÁfEGO (QUADRO C):
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2. O ALOJAMENTO, TANTO DO PESSOAL DAS ESTAÇÕES COMO
DOS TRENS, É FEITO DE MODO GERAL PELA ESTRADA EM CASAS POR ELA
COÇiSTRUIDAS, DE TIPOS DEVIDAMENTE ESTUDADOS, FORMANDO VILAS, DE
ACORDO COM AS SUAS DISPONIBILIDADES DE VERBAS. SOMENTE NOS PON
TOS DE GRANDE CONCENTRAÇÃO DE EMPREGADOS COMO BaURU, L|NS,ArA-
ÇATUBA, TrÊs Lagoas e Campo Grande não dispõe a Estrada de ca-
sas para TODOS os seus empregados. Mesmo assim existem^ nesses
PONTOS VILAS PARA OS FERROVIÁRIOS, ACOMODANDO GRANDE NUMERO DE
servidores, PRINCIPALMENTE OS QUE, PELA NATUREZA DAS SUAS FUN-
ções, precisam morar perto do serviço.

Para se fazer ideia da extensão desse benefício, mes-
mo NOS centros de maior POPULAÇÃO FERROVIÁRIA, DIREMOS QUE EM

Campo Grande, de onde parte o ramal para Ponta Porã, dispõe a

Estrada de 95 residências, formando uma vila com todas as ins-

talações exigidas para acomodação de seus empregados, inclusive
escola para os filhos destes, o mesmo acontecendo nos demais
PONTOS JÁ indicados, ALÉm DOS SERVIÇOS MÉDICOS, DENTAR 1 OS EETC.

NAS"ESTAÇÕE§ intermediarias E DE MENOR IMPORTÂNCIA
TODOS OS EMPREGADOS TEM ACOMODAÇÕES E ASS I STENC I A CONDIGNAS FOR

NECIDAS PELA ESTRADA. PARA OS EMPREGADOS QUE VIAJAM EM SERVIÇO
EXISTEM OS CHAMADOS "PERNO I TES" ^DOS FERROVIÁRIOS", LOCALIZADOS
EM PONTOS CONVENIENTES ONDE, ALEM DA CAMA LIMPA E BEM CUIDADA,
TEM O EMPREGADO O SEU BANHO DE CHUVEIRO E ALIMENTAÇÃO FARTA E

SADIA TAMBÉM FORNECIDA GRATUITAMENTE PELA ESTRADA.

A PROTEÇÃO AO TRABALHO E AO TRABALHADOR VEM SENDO UM

DOS PONTOS ALTOS DA ESCLARICIDA ADMINISTRAÇÃO DO CEL. JOSÉ DE
Lima Figueiredo, na Noroeste.

3. No QUE DIZ respeito À "MECANIZAÇÃO ^DOS ^ SERVIÇOS

DE ESTAÇÕES, ARMAZÉNS E PÁTIOS", A PRATICA NOS DA IDEIA DOS RE

SULTADOS QUE. PODERÃO SER OBTIDOS E JA SE COGITA FAZER ALGUMA

COUSA NESSE SENTIDO.

PODER-SE-Á COMEÇAR PELO USO DE PEQUENOS VEÍCULOS MO-

TORIZADOS PARA AS OPERAÇÕES DE CARGAS E DESCARGAS NAS ESTAÇÕES

DE MAIOR MOVIMENTO. NAS ESTAÇÕES DE BALDEAÇÃO, ALEM DESSES PE-

QUENOS VEÍCULOS, PENSA-SE OBTER GUINDASTES MOVEIS APROPRIADOS



PARA O TRANSBORDO DAS CARGAS MAIS PESADAS OU DE GRANDES DIMEN-
SÕES.

Com isso o trabalho será mais eficiente e o seu ren-
dimento COMPENSARÁ A DISPENSA DE BOM NUMERO DE TRABALHADORES BRjâ

ÇAIS.

4. A Estrada de Ferro Noroeste do^Brasil^ como exten
SA VIA DE penetração E DESBRAVADORA DE REGIÕES ENTÃO DESCONHE-
CIDAS, NÃO HÁ DUVIDA, FOI CONSTRUÍA COM A PREOCUPAÇÃO DAS LI-
NHAS DE REDUZIDO TRAFEGO, COM O víçiO DAS INSTALAÇÕES BARATAS
E INCOMPLETAS QUE NAO RESPONDERAM Às NECESSIDADES DE UM DESEN-
VOLVIMENTO RÁPIDO, SENDO, POR ISSO MESMO, CHAMADA PELO NOSSO
PROFICIENTE DIRETOR, CORONEL JOSÉ DE LiMA FIGUEIREDO, DE "ES-
TRADA INACABADA". ABARCANDO UM VASTO TERRITÓRIO, COMO JA FICOU
EXPLj^CADO, NUM TRONCO CONTINUO DE 1.273 QUILÓMETROS, ATRAVESSA

REGIÕES DAS MAIS VARIADAS CONDIÇÕES, DE FRACOS RECURSOS MATE-

RIAIS E tÉcNKOS, em DEMANDA das FRONTEIRAS DE OESTE, CUJO PO^i

TENCIAL ECONÓMICO PERMANECE ESTÁtICO.

Essa característica impoe-lhe a necessidade de. man-

ter UMA organização ADMINISTRATIVA E UM APARELHAMENTO DE RECUfi

SOS MATERIAIS E TÉCNICOS, AO LONGO DE TODO SEU EXTENSO TRAÇA-

DO, COM O FIM DE TRATAR ^DAS QUESTÕES RELATIVAS AO TRANSPORTE,

MANTER RELAÇÕES COM O PUBLICO E ZELAR PELAS BOAS CONDIÇÕES DO

SEU MATERIAL FIXO E DE ROTAÇÃO.

O PROGRESSO QUE A ESTRADA CONSEGUIU IMPRIMIR, DE INI

CIO, À REGIÃO PAULISTA QUE ATRAVESSA, NAO SE CONFINOU NA ZONA

IMEDIATAMENTE ADJACENTE^AOS SEUS TRILHOS: ESSE PROGRESSO SE A-

LASTROU POR ENORME REGiÃo A DENTRO ATE QUE, PELAS MAS ^CONDI-

ÇÕES DO TRAÇADO E PELA DEFICIÊNCIA DE MATERIAL DE ROTAÇÃO DA

FERROVIA, O DESENVOLVIMENTO DESSA REGiÃO COMO QUE SE ESTAGNOU

ANTE A FALTA DE ESCOAMENTO DA PRODUÇÃO QUE PROCURAVA O INSUFl

CIENTE APARELHAMENTO DE TRANSPORTE DA ESTRADA.

5. A SITUAÇÃO HOJE É BEM DIFERENTE PORQUE jÁ PROCE-

DEU A ESTRADA A RETIFICAÇÃO DO SEU TRAÇADO ATE O KM. 75 E AU-

MENTOU O SEU PARQUE DE MATERIAL DE ROTAÇÃO DE MODO A PODER AU-

MENTAR A SUA CAPACIDADE DE TRANSPORTE.
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Isso, POREM, NAC» E TUDO. Mu I TA COUSA HA AINDA A FA-
ZER.

A REMODELAÇÃO DO TRAÇADO DO KM. 75 ATE ARAÇATUBA É

DE IMPORTÂNCIA VITAL PARA A ESTRADA.

MELHORANDO AS CONDIÇÕES TÉCNICAS DESSE TRECHO, AMPL I

-

ANDO AS INSTALAÇÕES E O APARELHAMENTO DESTINADO AO TRAFEGO, O

APROVEITAMENTO DO MATERIAL SERÁ GRANDEMENTE AUMENTADO, EM BE-

NEpfciO DA REGULARIDADE, DA ECONOMIA E DA RAPIDEZ DOS TRANS-

PORTES.

SÓ DESSA FORMA PODEREMOS CONSEGUIR O BARATEAMENTO DOS

NOSSOS SERVIÇOS E AUMENTAR A POTENCIA DA CIRCULAÇÃO, REALIZAN-
DO UM TRAFEGO MAIS RÁPIDO E MAIS EFICIENTE COM O MESMO MATERI-
AL DE ROTAÇÃO EXISTENTE.

Nesse sentido traçou a Administração um programa que
VEM sendo EXECUTADO À MEDIDA DOS RECURSOS FINANCEIROS QUE TEM

SIDO POSTOS À SUA DláPOSIçÃO.

6» As NECESSIDADES QUE DIZEM MAIS DE PERTO COM O A"

PARELHAMENTO DO TRAFEGO E QUE ESTÃO SENDO OBJETO DE ESTUDOS E

PROVIDENCIAS DA DiRETORIA DA ESTRADA SÃO AS SEGUINTES:

I
- m BAURU Cr^

a) CONSTRUÇÃO DE UM PONTILHÃO
SOBRE O Rio Bauru, com 20 metros de extensão, li-

gando OS desvios do deposito de carros, do pÁtio
externo ao pátio interno, LADO DA^CP, PARA FAC 1 LI
TAR AS MANOBRAS DE CARROS QUE ESTÃO SENDO FEITAS
PELO TRONCO, DO LADO DE CURUÇÁ, COM PREJUÍZOS PA-

RA OS SERVIÇOS EM GERAL, INCLUSIVE PARA A SEGURAN

ÇA DO TRAFEGO, CERCA DE 400.000,00

b) CONCLUSÃO DO AUMENTO DO VZ
pós I TO DE CARROS, COM A CODERTURA RESPECTIVA, E

PREPARO DA ESTUFA PARA DESINFECÇÃO DOS CARROS DE
PASSAGEIROS, CERCA DE... 200.000,00

600.000,00
A TRANSPORTAR
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Transporte 600.000,00

c) aumento da cobertura das
plataformas da estação de passageiros a fim de
que as composições inteiras dos trens, inclusive
DAS DA BITOLA LARGA DA CP, ASSIM COMO O SERVIÇO
DE TRANSBORDO DE BAGAGENS E ENCOMENDAS, FIQUEM
SOB A PARTE COBERTA, E OUTROS SERVIÇOS 2.600.000,00

d)^0FICINA PARA CENTRALIZAR
OS SERVIÇOS DE REPARAÇÕES DO TELEGRAFO, SELET IVO,

RÁDIOS, E, POSSIVELMENTE, O DE SINALIZAÇÃO 800.000,00

I 1
- POSTOS DE CRUZAMENTOS :

Para faci listar a marcha dos

trens e as suâs manobras,^ em numero de 12,n0s^l0
cais em que forem necessários, assim como triân-
GULOS DE REVERSÃO, PRINCIPALMENTE EM MaTO GROSSO,

CASAS, etc, CERCA de 1 .500.000,00

1 1 I
- D E S V I O S:

Aumentos nas esplanadas de

Bauru a Indubrasil, para facilitar as manobras e

cruzamento dos trens, cerca de 3.500.000,00

IV - ARMAZENA E ESTAÇÕES

a) Construção de armazéns pa

RA CARGAS E CAFÉ, NAS ESTAÇÕES DE MAIOR MOVIMEN-

TO, NO TRECHO DE SÃO PaULO, EM NUMERO DE 18, NAS

ESTAÇÕES DE AvaÍ, GuARANTÃ, CaFELÃnDIA, PROMIS-

SÃO, Penapolis, Birigui, Guararapes, Rubiacea,

Alto Pimenta, Valparaiso, Aguapei, Lavinia, Mi-

randopolis, Machado de Melo, GuaraçaÍ,Murutinga,

Andradina e Alfredo de Castilho, cerca de 10.000.000,00

b) um armazém para recupera-

ÇÃ0__DE transportes EM LiNS E OUTRO PARA RECOMPO-

SIÇÃO E TRANSBORDO DE MERCADORIAS EM ARAÇATUBA

(para Mato Grosso e ramal de Lussanvira) pedido

DESDE 1940, com instalações adequadas aos SEUS

FINS, CERCA DE, 2.000.000,00

'atransportar" 21 .000.000,00
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Cr$

21.000.000,00

C) REFORMA E AMPLIAÇÃO DE AL
GUMAS ESTAÇÕES E AINDA SUBSTITUIÇÃO DE OUTRAS DE
MADEIRA, QUE DATAM DO INICIO DA ESTRADA, EM MATO
Grosso, cerca de 1.000.000,00

V - CASAS :

para moradia DOS EMPREGADOS
QUE, PELA NATUREZA DE SUAS ATRIBUIÇÕES, PRECISAM
MORAR PERTO DO LOCAL DE SEU TRABALHO, AO LONGO
DA LINHA, EM LUGARES SEM RESURSOS-AGENTES, TRABA-
LHADORES, TELEGRAF^STAS E ETC, EM NUMERO APROXl
MADO DE 70 HABITAÇÕES, CERCA DE 3.000.000,00

TOTAL 25.000.000,00

7. Variam as^conti,ng£nci as do trafego da Noroeste
COM 0 TRAÇADO E CONDI çÕES TÉCNICAS DA LINHA E AINDA COM A RE-
DUZIDA capacidade TRIBUTARIA DO ESTADO DE MATO GROSSO.

Enquanto o ^trecho de SÃo Paulo, região agrícola (566
Km.), TEM ECONOMIA PRÓPRIA, REPRESENTADA PELAS SUAS MOVIMENTA-
DAS CIDADES^E POR NÚCLEOS PONDERÁVEIS DE POPULAÇÃO E AINDA PE-
LA EXPLORAÇÃO DAS SUAS BOAS TERRAS E PELAS INDUSTRIAS DE SER-
RARIAS, USINAS BENEFICIADORAS DE ALGODÃO, DE CAFÉ E ARROZ, O-

LARIAS PARA O FABRICO DE TELHAS E TIJOLOS, NO TRECHO DE MATO
Grosso (967 Km,),^não existem outros núcleos de população apre
CIAVEL ALEM DE TrES LaGOAS, GAMPO GrANDE, MaRACAJÚ AQUIDAUANA
E Miranda

O trafego alí enfeito quasi direto, entremos pontos
DE maior importância ECONÓMICA, EM DIREÇÃO A CORUMBA E NORTE
DO Estado, porque as demais estações representam apenas depen-
dências DA Estrada para cruzamentos dos trens e localização do
pessoal ferroviário.

Os processos^ ADOTADOS DE MODO GERAL, PARA OS SERVI-
ÇOS, procuram ATENDER Às NECESSIDADES DITADAS PELAS CARACTER l^
Tl CAS DAS REGIÕES ATRAVESSADAS SEGUNDO A SUA MAIOR OU MENOR IN
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tensidade da corrente de trafego.

Em Porto Esperança, ponto terminal da EstradaCenquaíí
TO não se avança ate CORUMBÁ), DESCARREGAMOS PARA AS EMPRESAS
QUE EXPLORAM A NAVEGAÇÃO NO R I O PARAGUAI MERCADORIAS COM OS
SEGUINTES PESOS LÍQUIDOS NO ÚLTIMOS TRES ANOS

:

Em 1945 - 24.699.928 Kg.

Em 1946 - 17.769.102 Kg.

Em 1947 - 17.044.339 Kg.

As DESCARGAS .£ TRANSBORDO sÃO FEITOS ALÍ PELO ESFOR-
ÇO FÍSICO DE TRABALHADORES BRAÇAIS, SEM AUXILIO DE QUALQUER ME
10 MECANIZADO.

Em Bauru, ponto de contacto com as nossas coletoras,
Companhia Paulista de Estradas de Ferro e Estrada de Ferro So-
rocabana, entregamos a essas duas estradas mercadorias com os
seguintes pesos líquidos, no mesmo triénio:

ANOS PAULI STA Sorocabana TOTAIS

19 4 5

19 4 6

19 4 7

140.649.046

136.740.785

154.750.745

146.709.772

172.876.730

205.861.021

287.358.820

309.617.515

360.611 .766

As entregas Á Companhia Paulista de Estradas de Fer-

ro sÃO HOJE FEITAS EM TrIAGEM, DISTANTE 3 KM DE NOSSA ESTAÇÃO

central^de Bauru. Em Triagem dispõe a Paulista de armazéns de

baldeação providos de aparelhagem adequada para o transbordo

das MERCADORIAS.

As ENTREGAS À ESTRADA DE FERRO SOROCABANA SÃO FEITAS

NOS PRÓPRIOS VAGÕES, PELO REGIME DE INTERCAMBIO DE VEICULOS,P0R

SE TRATAR DE ESTRADA DA MESMA BITOLA DA NOROESTE (1,00 m).

8. Para melhor atendimento das reclamações do pÚbli-
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CO PROCEDEMOS, EM JULHO DO^ANO PASSADO, A RADICAIS MODIFICA-

ÇÕES NQS SERV!ÇOS^DA "SeCÇÃC DE RECLAMAÇÕES" JA EXISTENTE COMO
DEPENDÊNCIA DO TrÁfEGO.

Foi A Secção dotada de recursos e de autonomia para
atender e solucionar prontamente às irregularidades verifica-
das nos transportes.

Para melhor conhecimento da organização e modifica-
ções INTRODUZIDAS NESSE SETOR, JUNTAMOS UM EXEMPLAR DA NOSSA
CIRCULAR Transportes e Comunicações 49/47, ^de 12 de julho de

1947, QUE FIXOU NORMAS E DETERMINOU PROVIDENCIAS QUE VEM SENDO

EXECUTADAS E QUE ESTÃO PRODUZINDO APRECIÁVEIS RESULTADOS NA N0£
MALIZAÇÃO DOS SERVIÇOS QUE SE ACHAVAM ATRAZADOS E MAL ATENDI-
DOS (Anexo n2 1, com 8 folhas).

O processamento das .indinizações devidas por avarias
ou extravios de volumes entregues a despacho na Estrada esta
sendo feito com presteza e segurança, sendo os pagamentos re-

clamados PELAS partes atendidos NA TESOURARIA DA ESTRADA, EM

Bauru.

cogita-se, e nesse sentido as providencias respecti,-
vas vão bem adiantadas, de serem os pagamentos feitos na pró-
pria localidade em que residir o rcclamante, retirando-se o

MErÁRIO CORRESPONDENTE DA RENDA DA ESTAÇÃOc SERÃ0,P0R ESSE PRO

CESSO, LIQUIDADAS NAO sÓ AS RESPONSABILIDADES DiRETAS DA NORO-
ESTE COMO AS PROCEDENTES DE. OUTRAS ESTRADAS, FAZENDO-SE, POS-

TERIORMENTE, O ENCONTRO DE CONTAS POR MEIO DA ESCRITA DE "TRA-

FEGO MUTUO".

^AS PRIMEVAS PROVIDENCIAS TOMADAS jÁ ESTÃO SATISFA-
ZENDO O PUBLICO E ESTE jÁ CONFIA NO QUE A ESTRADA PROMETEU FA-
ZER E VEM FAZENDO.

No QUE DIZ RESPEITO À EDUCAÇÃO E PREPARO DO PESSOAL,
ALEM DE UM QUADRO DE CARREIRA, PARA O SEU MAIS ADQUADO APROVEJ.

TAMENTO E COMO INCENTIVO À SUA DEDICAÇÃO AOS SERVIÇOS EM GERAL,

ESTAMOS CUIDANDO DA CRIAÇÃO DE UM CURSO ESPECIALIZADO PARA FOR

MAÇÃO DE EMPREGADOS PARA O TrÁfEGO.
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Neste sentido representamos ao Senhor Diretor da Es-
trada EM OFrCiO n2 192, de 28/5/48t cuja copia CONSTITuf o A-
NEXO n2 2 deste TRABALHO.

9. A Estrada mantém oito pátios para manobras, ^for-

mação E recomposição dos trens: Bauru, Lins, Araçatuba,TrÊs
60AS, Água Clara, Campo Grande, Aquidauana e Porto Esperança.

Esses serviços são ^indispensáveis para atenderem não

só Às diferentes condições técnicas da linha como Às variações
DA CORRENTE DE TRAFEGO E DAS CAPACIDADES DE REBOQUE DAS LOCO-

MOTIVAS escaladas ara a CIRCULAÇÃO. NO TRECHO DE BaURU A TrÊs
Lagoas o trafego £ mais denso e as condições da linha permitem

A circulação de composições mais pesadas. Os trens aÍ são for-

mados para atenderem não só À exportação da zona como ao tran-

sito do QUE se destina AOS PÓNTOS EXTREMOS DA ESTRADA.

RESSENTE-SE ESTA DA NECESSIDADE DE MELHOR APARELHA-

MENTO PARA A FORMAÇÃO DOS TRENS NOS OITO PÁTIOS INDICADOS.

Os NOSSOS ART|fÍcIOS de INSTALAÇÕES sÃO AINDA INSUFJ.

CIENTES PARA UMA FORMAÇÃO E MOVIMENTAÇÃO MAIS RÁPIDA DOS TRENS

E DOS VEÍCULOS

B

Com AS OBRAS JÁ enumeradas E PRINCIPALMENTE COM O GRAN

DE ARMAZÉM DE TRANSBORDO DE MERCADORIAS EM AR AÇATUBA, CUJA CON^

TRUÇÃO VAI BEM ADIANTADA, A SITUAÇÃO MELHORARA SENSIVELMENTE.

Poderemos, então, cumprir com melhor proveito a es-

cala QUE JÁ VEM SENDO FEITA* DE ACORDO COM AS NECESSIDADES, DE

TRENS DIRETOS MAIS RÁPIDOS PARA OS PONTOS DISTANTES, NOS DOIS

sentidos; TRENS D I STR I BU ÍDORES E COLETORES QUE FAZEM AS DESCAfi

GAS E CARREGAMENTOS, DE PASSAGEM, DOS DESPACHOS ENTRE ESTAÇÕES

DE DETERMINADO TRECHO? E TRENS MANOBREIROS QUE SE INCUMBEM DE

COLOCAR, NOS PONTOS CONVENIENTES, OS VE ÍCULOS DEST I
NADOS AO RE

CEBIMENTO DAS MERCADORIAS, E RETIRAR OS QUE JA SE ACHAM CARRE-

GADOS NAS ESTAÇÕES. E ESSA CLASSIFICAÇÃO DE TRENS DEVE SER O-

SERVADA NO TRECHO PAULISTA ONDE QUAS I TODAS AS ESTAÇÕES TEM MO
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VI MENTO PRÓPRIO E DEMANDAM SOLUÇÕES ADEQUADAS PARA OS SEUS PRO
BLEMAS E NECESSIDADES LOCAIS.

~

10, Nos RAMAIS DE LUSSANVIRA E DE PONTA PORA OS TRENS
SÃO FORMADOS SEM MAIOR PREOCUPAÇÃO DE APROVEITAMENTO DA CAPACJ.

DADE DAS LOCOMOTIVAS.

O HORÁRIO EM VIGOR PREvÊ A CIRCULAÇÃO DE TRENS MIS-
TOS, NESSES RAMAIS, CONDUZtNDO TAMBÉM VAGÕES COM CARGAS. ESSES
TRENS CIRCULAM SEMPRE EM HORÁRIO CERTO QUALQUER QUE SEJA A CAR

GA A TRANSPORTAR, TENDO A PREOCUPAÇÃO DE ATENDER AO MOVIMENTO
DE PASSAGEIROS.

CONVÉM ASSINALAR QUE O RAMAL DE LUSSANVIRA SERVE, NO

SEU PONTO TERMINAL, ONDE FICA A ESTAÇÃO QUE LHE DA O NOME, A

UMA REGIÃO AGRÍCOLA DE RELATIVA IMPORTÂNCIA,

Tendo óomo ponto de converge*ncia de suas ativ idades
A cidade de Pereira Barreto, distante seis quilómetros da nos-

SA^ESTAÇÃO DE LuSSANVIRA, POR AQUELE RAMAL SE ESCOA, NA SAFRA,
ALEM DE MADEIRA, APRECIÁVEL VOLUME DE ALGOdÃO E CEREAIS.

Existe ainda um pequeno ramal, de 11 Km, partindo do
POSTO Km 75 E QUE SERVE À CIDADE DE PiRAJuí, GRANDE CENTRO CA-

FEEIRO DO Estado de SÃo Paulo.

Com a retificaçÃo do traçado, esse ramal serÁ, ainda
ESTE ANO, incorporado AO GRANDE TRONCO DA NOROESTE.

11, Os HORÁRIOS DOS TRENS DE PASSAGEIROS SÃO OBSERV^
DOS COM RELATIVA PONTUALIDADE. EM 1947 CIRCULARAM 2.087 TRENS
DE PASSAGEIROS E 4.870 MISTOS.

Trens de passageiros diretos, em viagem continua, a-

TRAVESSAM O EXTENSO PERCURSO BAURU-PORTO ESPERANÇA (1.273 Km) ,
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Ainda este ano os horários dos trens da Estrada so-
frerão ^modificações TENDENDES A TÍRAR PARTIDO DOS MELHORAMEN-
TOS jÁ realizados com a RETIFICAÇÃO da LINHA E QUE PERMITIRÃO
O DESENVOLVIMENTO DE MAIOR VELOCIDADE. Ta I S VANTAGENS IRÃO A-
VANÇANDO A MEDIDA DA EXECUÇÃO DAS OBRAS DE MELHORAMENTOS jÁ A-
PROVADAS.

Os REQUISITOS PARA OS HORÁRIOS DOS TRENS DE PASSAGEJ.
ROS NA Noroeste envolvem considerações atinentes não só a tri-
butação DA sua própria ZONA COMO À DOS SEUS ENTRONCAMENTOS.

Em Bauru temos qj e manter correspondenc i a com os trens
DA Estrada de Ferro Sorocabana e da Companhia Paulista de Es-
tradas de Ferro, a cujos horários precisamos entrosar os nos-
sos.

Em Porto Esperança atendemos À correspondência com a

navegação Fluvial mantida no Rio Paraguai em ligação com o re^
to do Estado de IJ;iato Grosso, Dentro de algum tempo teremos es-

sa MESMA contingência LEVADA PARA CORUMSÁ, ONDE ENTRONCAMENTOS

COM A BrASI L-BOUVI A E COM A NAVEGAÇÃO FLUVIAL PARA CuiABA E

NORTE DAQUELE ESTADO.

Essas dificuldades, jÁ devidamente consideradas, não

constituirão por certo óbice à consecução de um horário geral

que atenda às conveniências do publico dentro da necessidade
de maior vecocidade e flexibilidade que precisamos dar aos no^

sos trens.

12. A FORMAÇÃO DA NOSSA TARIFA OBEDECEU A PROCESSOS

MAIS OU MENOS EMpTrICOS? NÃO TEM HAVIDO CONSULTA AOS ^REQUISI-

TOS CLÁSSICOS PREVISTOS PARA CASOS TAIS, E AS MAJORAÇÕES ATE ^
GORA REALIZADAS REPRESENTAM A INCIDÊNCIA, SOBRE AS BASES EM VI
GOR, DE PERCENTAGENS ESCOLHIDAS AO SABOR DE FATORES CONDIZEN-

TES MAIS OU MENOS COM O QUE TEM SIDO FEITO PELAS ESTRADAS VI-

SI NHÃS.

A CONTADORIA GERAL DE TRANSPORTES, NA PaUTA DE CLAS-



SIFICAÇÃO CGr-3 FEZ INTERESSANTE APLICAÇÃO DOS ARtÍfICIOS DE

TAREFAS ESTABELECENDO UN 1 FORM IDPJDE DE TABELAS PARA A CLASSIFi-
CAÇÃO DAS MERCADORIAS DESPACHADAS PELAS ESTRADAS DE FERRO DE
SÃO Paulo, em trafego mutuo, e criando duas tabelas para a me^
MA mercadoria: uma, de bases mais elevadas, para as chamadas
"PEQUENAS expedições", E OUTRA, DE BASES INFERIORES, PARA OS

DESPACHOS DE VAGÕES LOTADOS, COM DETERMINAÇÃO DE mÍnIMOS ESPE-

cÍfICOS de APROVEITAMENTO DOS VeÍcuLOS.

Preconizamos para aplicação tarifaria o estabeleci-
mento^^de tabelas de avaliação ou de valores, dentro da discri-
minação da "tarifa diferencial" que é, a nosso ver, a que mais

convém aos transportes da noroeste. grupados os diversos tipos
de mercadorias comumente entregues a despacho nas estradas de

ferro, dar-se-ia cada grupo, que seria a tabela de avaliação

ou de valores, bases variáveis em função do valor da ^mercado-
ria na origem para serem aplicadas segundo as conveniências de

dermi nadas pela administração da estrada em períodos adequa-
dos, em lugar da classificação especifica.

^ Conhecido o custo do transporte, seria estabelecida
A BASE mínima SEGUNDO A NECESSIDADE DE SE RESSARCIR, PARA A

TRADA, razoável BENEFÍCIO INDUSTRIAL.

Cabe ao Conselho de Tarifas e Transportes a "missão

principal de estudar as questões relativas ao sistema tarifá-
RIO", PODER-SE-IA ENTREGAR A ESSE ORGÃO DA CONTADORIA GERAL DE

Transportes o estudo da questão, assessorado por representan -

TEs das Estradas interessadas.

Investigações feitas nas zonas de influencia das em-

presas poderão fornecer elementos auxiliares para se avaliar da

conveniência ou desvantagens do sistema ora indicado.

Este sistema, é obvio, envolve consultas e estudos
demorados. Antes de sua adoçÃo, si julgada conveniente, talvez
convenha ainda estabelecer-se um período de adatação, devendo,

pois, a medida fazer parte do plano de realizações subordina-
das a meticuloso exame para posterior aplicação.
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Sendo pouco aconselhável a uniformização de bases
rifarias entre as estradas de ferro, porque cada uma delas po^
sui características próprias e atua em meio d i fereimte, sendo r^
ras as afinidades de cond

i
çoes-amb i ente entretelas, cabe aqui,

a consideração de que só^nas zonas de concorrência de interes-
SES DE DUAS OU MAIS EMPRESAS, OU ENTÃO PARA CERTAS E DETERMI-
NADA| MERCADORIAS CUJO TRANSPORTE SE FAZ EM CONDIÇÕES AFINS NAS
EMPRESAS CONSIDERADAS, SERÁ CONVENIENTE A EQUIPARAÇÃO DE FRE-
TES.

Neste ultimo caso se enquadra, a nosso ver, o que
A Noroeste PRETENDE obter, de imediato, com o fim de sanar uma
situação que podemos chamar de inferioridade em que se acha a
Estrada.

Ela pleijea, como medida_de absoluta equidade, para
aplicação na sua rede, a equiparação, com a Estrada de Ferro
Sorocabana, das^bases tarifarias da tabela D-7, para transpor-
te de gado em PE, EM TRENS COMPLETOS, ATE 1 .300 Km. DE PERCUR-
SO, E DA TABELA 2 PARA CLASSIFICAÇÃO DE MADEIRA EM BRUT0(t0
RAS) ATE A DISTANCIA DE 500 Km.

O TRANSPORTE DESSES DOÍS PRODUTOS, PRINCIPALMENTE DO

GADO, i FEITO EM CONDIÇÕES DESFAVORÁVEIS PARA A N0R0ESTE:0 SEU

GRANDE PERCURSO (mAIS DE 1.000 KM^PARA O GADO DE MaTO GrOSSO E

400 Km para as toras) e a devolução das gaiolas e gôndolas va-

zias, SEM qualquer frete, AOS PONTOS CERTOS DE CARREGAMENTOS,

constituem, por CERTO, MOTIVOS PONDERÁVEIS PARA QUE SEJA O AS-
SUNTO CONSIDERADO DOS MAIS URGENTES E DA MAIS ALTA IMPORTÂN-

CIA PARA A ECONOMIA DA ESTRADA.

as bases comparativas para a equiparação constam do

Anexo 3, e por elas se poderá verificar que a equiparação plei

TEADA ACARRETARÁ UM AUMENTO GERAL DE CERCA DE tO% APENAS.

^ Contamos com o decidido apoio do Congresso para con-

cretização DA medida, dentro DO MENOR PRAZO POSSÍVEL, ATENDEN-

DO-SE POR ESSA FORMA A UMA S ^TUAÇÃO EFETI VÃMENTE ANGUSTIOSA E

CORRIGINDO-SE UMA II^JUST I F ICÁVEL DESIGUALDADE EXISTENTE, ATE

QUE UM REGIME TARIFÁRIO DEFINITIVO E CONSIDERADO MAIS CONSEN-
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TANEO COM AS EXIGÊNCIAS DESSE TRANSPORTE SEJA ESTABELECIDO.

Pretende ainda a^Noroeste sugerir neste Congresso o

estabelecimento de tarifa uni ca ou dl reta , com aplicação emtr^
FEGO MUTUO DE"BASES D I FERENC I A

I

S"DA PROCEDÊNCIA AO DESTINoCeN-
TRE A Noroeste, Sorocabana, Paulj^sta e a Santos-Jundi Ar)coM um

só zero tarifário, para circulação de determinados produtos que
consideramos necessitados de tratamento especial.

Poderão ser beneficiados por esse sistema tarifário,
no sentido da importação, o gado reprodutor, o sal, os adubos
E AS MAQUINAS PARA A LAVOURA, DE QUE TEM N€CESS

1

CADE,MaTO GROS
SO para melhorar os seus rebanhos, E o TRECHO PAULISTA PARA FER

tl li zar e trabalhar as suas terras destinadas a exploração a-

grÍcola.

No SENTIDO DA EXPORTAÇÃO, PODER-SE-Á APLICAR A TAR |-

FA Única para despachos diretos do gado em p£ em trens especi-

ais, DO milho e de sub-produtos do algodão.

o GADO em pé, pelas CONDIÇÕES DESFAVORÁVEIS DE SEU

TRANSPORTE, JA ASSINALADAS, MERECE, A NOSSO VER, O TRATAMENTO

QUE LHE PRETENDEMOS DISPENSAR, ISTO PORQUE, PELA DEMORA DECOR-
RENTE DO LONGO PERCURSO, O BOI PERDE PESO EM VIAGEM E QUANDO
CHEGA AO SEU DESTINO, EM SE TRATANDO DE BOIS^GORDOS DESTINADOS
AO ABATE, ESTA VALENDO MENOS EM RELAÇÃO AO PESO COM QUE FOI EM

BARCADO NA PROCEDÊNCIA, E À NOROESTE CABE MAIOR SOMA DE TRABA-
LHO COM O FORNECIMENTO DAS GAIOLAS, CARREGAMENTOS EM PONTOS Dl^
TANTES E ENTREGAS DOS TRENS ESPECIAIS EM PRAZOS CERTOS À PAU-
LISTA E À SOROCABANA, EM BAURU.

O MILHO E OS SUB-PRODUTOS DO ALGOdÃO TAMbÉm FAZEM jÚS

Às FACILIDADES QUE LHES DESEJAMOS PROPORCIONAR COMO AUXILIO À

áUA EXPLORAÇÃO NA NOROESTE.

Fica aÍ a sugestão para ser submetida a exame e pro-
nunciamento DAS estradas interessadas, sob os auspícios deste
Congresso.
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13. O Exm2 Sr. Ministro da Viação, no seu substan-
cioso DISCURSO DE abertura DA REUNIÃO DOS SENHORES DiRETORES,
NO DIA IS^DE JUNHO FINDO, TRAÇOU COM MESTRIA OS PONTOS BÁSICOS
QUE DEVERÃO NORTEAR OS TRABALHOS DESTE IMPORTANTE CONGRESSO,
DO QUAL SURGIRÃO CONCLUSÕES PRATICAS E OBJETIVAS SOBRE OS AS-
SUNTOS DISCUTIDOS. S. EXC IA. FOCALIZOU DOIS PONTOS QUE ESTÃO
VISCERALMENTE LIGADOS AO PROBLEMA DE TRAFEGO DA NOROESTE DO Br^
SIL:^0 TRANSPORTE DA MADEIRA EM TORAS E DO GADO EM PE, E A CON^
TRUÇÃO DE MATADOUROS-FR IGOR Ífí COS.

A MADEIRA EM TORAS É CLASSIFICADA EM TABELA DE BASES
BAIXAS E NÃO APROVEITA EFICIENTEMENTE A CAPACIDADE DO VeÍcuLO.
O SEU TRANSPORTE £ CONSIDERADO POUCO VANTAJOSO, AO PASSO QUE A
MADEIRA SERRADA LOTA O VeÍcuLO EM VOLUME E PESO C PAGA MELHOR
FRETE.

Precisamos por isso criar certas restrições À saÍda
DA madeira em BRUTO PARA FOMENTARMOS O TRABALHO E A PRODUÇÃODAS

100 SERRARIAS EXISTENTES NA NOROESTE E QUE CONSTITUEM RIQUEZA
RADICADA EM NOSSA ZONA, ALEM DA EQUIPARAÇÃO DAS BASES - TAR I FA-

RIAS COM A Estrada de Ferro Sorocabana.

O TRANSPORTE DE GADO EM PE É DEFICITÁRIO. FEITO DE

GRANDES DISTANCIAS, DESDE AS MAIS LONG I QUAS ESTAÇÕES DE MaTO

Grosso, impÔe complexa mobilização de material ao longo da fe£

rovia e exige ainda entroncamento com recursos de transportei
Estrada de Ferro Sorocabana e Companhia Paulista de Estradasde
Ferro em Bauru, onde fazemos entrega das composições carrega -

DAS. Essa circunstancia justifica a equiparação de bases-tari-

fÁrias que pleiteamos, no item anterior, com a Estrada de Fer-

ro Sorocabana.

Foi o seguinte o transporte de gado realizado nos ul

timos trÊs anos, em trens especiais:

A N 0 S
Traf. Pró-

prio Via CP. Via E.F.S. TOTAIS
1945
1946
1947
1948(12 SEMES)

67.129
74.785
68.799
48.073

108.043
108.311

106.582
50.807

3.993
35.808
59.599
43.899

179.165
218.904
234.980
142.779
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Falando sobre os matadouros-fr igor íncos como elemen

TOS VAL0RI2AD0R DOS TRANSPORTES DA NOROESTE DO BRASIL, jÁ TIVE
MOS OCASIÃO DE DIZER O SEGUINTE, EM INFORMAÇÃO PRESTADA AO SE-
NHOR Diretor da Estrada:

"FRIGORÍFICOS"

a) o gado de Mato Grosso I

transportado anualmente duas vezes pela Noroes-
te: a^primeira vez, ainda magro, dos campos de
criação daquele Estado ^para as grandes inverna-
das DE AQUEM Rio Paraná, localizadas no trecho
DE são Paulo, entre as estações de Andradina e

Promissão, e depois de gordo dessade invernadas
para o abate na CAPIT;AL. TrATA-SE de um TRANSPOfi
T£ ALTAMENTE DEF 1 C 1 T AR 10 ,E QUE MOBILIZA OS MAIS
COMPLEXOS RECURSOS DO TRAFEGO FERROV I AR 10, I NCLU-
SIVE PREFERENCIA ABSOLUTA NA CIRCULAÇÃO DOS TRENS
ESPECIAIS PROCEDENTES DAS MAIS AFASTADAS ESTA-
CÕES DE Mato Grosso, voltando depois as gaiolas
EM BRANCO (VAZIAS) PARA NOVOS EMBARQUES NAQUELES
MESMOS PONTOS DISTANTES.

A INSTALAÇÃO DE MATADOUROS FRIGORÍFI-
COS EM DETERMINADOS PONTOS DA NOROESTE DESAFOGA-
RA A SITUAÇÃO ECONÓMICA DOS TRANSPORTES DA ESTR^
DA.

Em Aquidauana poderia ficar um desses
matadourÒs-frigorÍfj^cos, que seria abastecido do
gado gordo das regiões baixas dos chamados pan-
tanais dos rios Paraguai, Aquidauana e Miranda,

QUE possuem as MELHORES PASTAGENS NATURAIS DE EN

GORDA NO SUL DO ESTADO. OuTRO MATADOURO-FR I GOR í-

FICO PODERIA SER INSTALADO EM ARAÇATUBA, QUE SE-

RIA FARTAMENTE ABASTECIDO COM O GADC- GORDO DAS
GRANDES INVERNADAS DE ANDRADINA, GuARAÇaÍ, AGRA-
peÍ, Alto Pimenta e adjacências.

O transporte de CARNES FR I GOR Íf I C ADAS
E MANUFATURADAS, em lugar do boi VIVO, RESULTARA
EVIDENTEMENTE EM GRANDES VANTAGENS PARA O TRAFE-



57

go ferroviário pela possível tra^4sformação de uma
composição de 10 gaiolas em apenas um carro fr|-
gorÍfico.

Num calculo apressado, e em bases pou-
co SEGURAS, COMPUTAMOS COMO CUSTO PARA CADA MATii
DOURO-FR IGOR ÍfICO A IMPORTÂNCIA APROXIMADA DEt Cr^

Aquidauana 10.000.000,00

Araçatuba.......... 10.000.000,00

b) o custo da CONSTRUÇÃO DOS
matadouros-frigorÍficos está sujeito ao acrÉsci,-
Mo do necessário para compra dos vagões frigorí-
ficos destinados ao transporte da carne - CERCA
DE 60 unidades providas possivelmente de duas
CAMARAS (uma PARA CARNE E OUTRA PARA SUB— PRODU-
TOS) COM LOTAÇÃO PARA 30 TONELADAS, AO PREÇO DE

Cr$ 200.000,00 POR UNIDADE.» 12.000.000,00

TOTAL 32.000.000,00

14. Sobre o Serviço Rodoviário, coordenado com o Fer
roviÁrio, tivemos ocasião de informar, NO ANO passado, ao Sr.

Diretor desta Estrada, o seguinte:

"A Estrada precisa adotar me
DIDAS urgentes DE DEFEZA DA ECONOMIA DO SEU TRA-
FEGO ferroviário AFETAt'0 PELA CONCORRÊNCIA QUE
LHE FAZEM OS CAMINHÕES, ASSIM COMO DE DETERMINA-
DA EMPRESA QUE VEM ^GONSEGU I NDO CANALIZAR PARA SE

US ARMAZÉNS APRECiÁVEL CONTIGENTE DE MERCADORIAS
DE FRETES COMPENSADORES, INCLUSIVE CAFÉ, PERTEN-
CENTES À REGIÃO DE INFLUENCIA DA NOROESTE.

SÓ UM Serviço RodoviÁrio bem
APARELHADO E COM AMPLOS RECURSOS DE PESSOAL^E DE
MATERIAL PODERÁ ENFRENTAR A FORTE CONCORRÊNCIA
QUE SE FAZ SENTIR MAIS ACENTUADAMENTE NO MUNICÍ-
PIO DE Lins.

Para organização desse servi
ço, provido de agencias de despachos em local ida

n
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DES SERVIDAS OU NAO PELA FERROVIA, COM LIBERDADE CR^
PARA AGIR EM DEFEZA DOS TRANSPORTES, E COM A FUN
ÇÃO AINDA DE PROCEDER AO ESTUDO DA ECONOMIA DAS
REGIÕES SERVIDAS PELA ESTRADA, DAS SUAS POSSlBj^-

LIDADES, E, ACOMPANHANDO A SUA EVOLUÇÃO, PROPOR
AS MEDIDAS INDICADAS PARA O SEU DESENVOLVIMENTO,
PR.ECI SAREMOS DE CERCA DE 1.000.000,00

Iniciado o serviço, vem ele desenvolvendo suas ativi
dades como recuperador de transporte, nos pontos mais afetad0s
pela concorrência de outras empresas.

A NOSSA CIRCULAR 'TrAnsportes e Comun icaç5es-30/48",

DE 11/5/48, DE QUE ANEXAMOS UM ^EXEMPLAR (ANEXO 4, COM SfOLHAs),

DA A MEDIDA DAS PROVIDENCIAS jÁ TOMADAS, CUJOS RESULTADOS ES-

TÃO SE FAZENDO SENTIR NO AUMENTO DO VOLUME DE CARGAS DRENADO
PARA NOSSAS ESTAÇÕES.

15. í DO DJ^SCURSO DO Exm2 SR . MINISTRO DA^VlAÇÃO A

AFIRMATIVA DE, "QUE NAO NOS IREMOS PERDER EM DIVAGAÇÕES DE TEO-
RIA E DE HISTORIA, REALIZANDO UM CONGRESSO PURAMENTE ACADÉMI-
CO".

Infelizmente a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
não escapou ao quadro das dificuldades oriundast

a) da brusca elevação do padrão de vida que
se manifesta em todas as classes soc 1

-

ais e do aumento sempre crescente dos
preços das utilidades, alçando o custe-
io da exploração do transporte ferrovia

rio a cifras cada vez mais elevadas?

b) da CONCORRÊNCIA DOS CAMINHÕES, QUE TRAN

SITAM LIVREMENTE PELAS RODOVIAS CONSTRUI

DAS PELO Governo, paralelamente Às li-

nhas FÉRREAS, DESEMBARAÇADOS DA RIGIDEZ

DE TARIFAS E DE RESPONSABILIDADES EFETl
VAS QUE PESAM SOBRE AS FERROVIAS!

C) PELAS TARIFAS BAIXAS QUE NAO ACOMPANHA"
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DA Estrada; e também:

d) pela diminuição DA SAFRA DE PRODUTOS DE
FRETES COMPENSADORES, ^^TENDO A ESTRADA
QUE TRANSPORTAR ALGODÃO, AMENDOIM E GA-
DO, TODOS CLASSIFICADOS EM TABELAS DE
FRETES BAIXOS E PERTENCENTES À CLASSE
DOS PRODUTOS QUE OCUPAM O VAGÃO EM VOL^^

ME E NÃO O LOTAM EM PESO,

HÁ CASOS EM QUE O APROVEITAMENTO DO VAGÃO É l'NFERIOR

A 50% COMO ACONTECE COM O AMENDOIM CUJO VOLUME OCUPA UM VAGÃO
DE 36.000 Kg para carregamento de 500 sacos pesando apenas
15.000 Kg,

Em Mato Grosso, alÉm^^do gado, transportamos a erva
mate que lota em^espaço um vagão de 36.000 Kg. com 300 sacos de

60 Kg. dando o peso total de 18.000 Kg, e um vagão de 30.000
Kg. com 280 sacos pesando apenas 16.800 Kg.

16. No caso da Noroeste, a concorrência dos caminhões

parece assumir aspecto especial e responde pelo mal de não be-

neficiar as populações rurais.

Disso £ possível que não caiba culpa aos concorren-
tes.

Nem por isso devemos silenciar a necessidade de me-

didas QUE DEFEDENDO A ESTRADA REVERTAM TAMBÉM EM ASSISTÊNCIA ^
quelas populações. Queremos nos referir a inexistência de es-

tradas LIGANDO AS PROPRIEDADES RURAIS MAIS AFASTADAS DOS PON-

TOS DE ESCOAMENTO DAS SAFRAS PARA O CONSUMO. FALTAM ESTRADAS

VICINAIS QUE FACILITEM A SAÍdA DOS PRODUTOS PARA OS PONTOS DE

EMBARQUES,

A CONCORRÊNCIA ESTA SENDO. FEITA PELA RODOVIA OFICIAL

construída ACOMPANHANDO A FERROVIA, EM QUASI TODA SUA EXTENSÃO,
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ENQUANTO AS POPULAÇÕES RURAIS FICAM I SOLADAS, SEM CAM I NHO PARA
O SEU COMERCIO.

A Estrada e^quem esta tomando o. encargo de levar so-
corro A essas populações, promovendo meios de ligação das mes-
mas COM as estações ferroviárias.

JÁ instalamos uma agencia de despachos em Getulina
FAZENDO a sua LIGAÇÃO COM A NOSSA ESTAÇÃO DE LiNS, NUMA D I STAj^

cia^de 24 Km, Providencias estão em andamento objetivando a li
gação de outros pontos que se resentem da mesma falta de co
MUNI cação.

Entendemos que o Congresso das ferrovias, agora reu-
nido, LEVANDO NA DEVIDA CONTA ESSE ASPECTO DA CONCORRÊNCIA PRE
JUDICIAL À ECONOMIA DA NOROESTE E DA PRÓPRIA REGiÃO POR ELA SER

VIDA, PODERÁ APROVAR CONCLUSÕes OBJETIVANDO A DEFEZA DA ESTRA-
DA E DAS POPULAÇÕES DESPROVIDAS DE MEIOS DE COMUNICAÇÕES COM

OS PONTOS DE TRANSPORTES.

O PODER PUBLICO COMPETENTE PODErÁ SER ALERTADO E SO-

LICITADO A RESOLVER A SITUAÇÃO QUE VISA DIRETAMtNTE O AMPARO
DA PRODUÇÃO AGRÍCOLA DE QUE ^TANTO PRECISA O NOSSO PaÍSEOTRANS
PORTE PELOS CAMINHÕES PODERÁ SER CHAMADO A COOPERAR COM A FER-
ROVIA NO ESFORÇO COMUM DE PROMOVER A CIRCULAÇÃO DOS PRODUTOS.

17. SÃO ESTAS, SENHORES CONGRESSISTAS, AS CONSIDE-
RAÇÕES QUE O Chefe da il DivisÃo da Estrada de Ferro Noroeste
DO Brasil entendeu de apresentar como contribuição ao esforço

E ao estudo das medidas capazes de amenizar a contigencia que
atravessamos.

A il Divisão tem a seu cargo os serviços de trÁfego,

compreendendo a superintendência dos transportes em^geral e do

movimento dos trens, serviços das estações, eletrotÉcnicos e

DE comunicações.

Vem ela fazendo tudo para cumprir a sua missão den-

tro DA ÁRDUA TAREFA DE ENFRENTAR DIFICULDADES.
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O ENUNCJ^ADO PARECE MOSTRAR QUE OS PRINCIPAIS PROBLE-
MAS DE ORDEM ECONÓMICA DA ESTRADA E DA REGIÃO ESTÃO EQUACIONA-
DOS E MUITOS DELES JA EM VIAS DE EXECUÇÃO, TODOS SUPERIORMENTE
ORIENTADOS PELO CORONEL JOSE DE LiMA FIGUEIREDO, VISANDO ELE-
VAR O nível de APROVEITAMENTO DOS RECURSOS CONVERGENTES PARA A
REALIZAÇÃO DE UM SERVIÇO DE TRANSPORTE A ALTURA DA FUNÇÃO QUE
INCUMBE AS ESTRADAS DE FERRO DESEMPENHAR.

CONCLUINDO, REUNIREMOS A SEGUIR OS PRINCIPAIS PONTOS
DE INTERESSE^^DA NOROESTE DO BrASIL, OS QUAIS ENTREGAMOS AO ES-
TUDO E SOLUÇÃO DO Congresso:

1) Equiparação imediata das bases tarifarias das ta-
belas D-7 para transporte do gado em trens espe-

ciais E DA tabela 0-12 para MADEIRA EM BRUTO (tO-
RAs) COM A Estrada de Ferro Sorocabana, cuja com-
paração CONSTA DO Anexo 3.

2) INDICAÇÃO^AOS PODERES PÚBLICOS COMPETENTES DO ES-
TADO DE S^o Paulo a fim de que atenda com toda
PRESTEZA AS NECESSIDADES DAS POPULAÇÕES RURAIS DA
ZONA NO TOCANTE Às ESTRADAS VICINAIS, COM

^ O FIM

DE FACILITAR O ESCOAMENTO DA PRODUÇÃO AGR ÍCOLA P^

RA^OS PONTOS MAIS CONVENIENTES AO EMBARQUE FERRO-

VIÁRIO. As Prefeituras Municipais com quem temos

NOS ENTENDIDO A RESPE I TO, ^APEZAR DE RECONHECERMOS

A PREMÊNCIA DE TAL SITUAÇÃO, APEGAM-SE Às SUAS A-

PERTURAS FINANCEIRAS COMO OBSTACOLO À REALIZAÇÃO

das ligações solicitadas, que constituem medida

de vital importância para os próprios minicipios.

3) Exame e estudos convenientes da sugestão para es-

tabelecimento DE UMA tarifa GERAL COM BASE NO VA-

LOR DA MERCADOR lAj CONFORME AS AVALIAÇÕES OU VA-

LORES ATRIBUÍDOS AS MERCADORIAS NA SUA ORIGEM,

4) Estabelecimento de bases diretas, dentro da dis-

criminação DA "TARIFA DIFERENCIAL" EM TRAFEGO MU-

TUO, sujeitas a um só ZERO TARIFÁRIO, COMO MEIO DE

FACILITAR A CIRCULAÇÃO DE^CERTOS ARTIGOS NECESSÁ-

RIOS AO FOMENTO DA PRODUÇÃO. NO CASO DA IMPORTA-

ÇÃO, INTERESSA À NOROESTE RECEBER, BENEF I C I ADOS PO?

ESSA TARIFA Dl RETA,' O GADO REPRODUTOR, O SAL, OS
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ADUBOS E AS MAQUINAS PARA A LAVOURA. PaRA A EXPOfi

TAÇÃO, COMO jÁ ficou EXPLICADO, PRETENDEMOS DESPA
CHAR O GADO GORDO EM p£ EM TRENS ESPECIAIS, O MI-
LHO E OS SUB-PRODUTOS DO ALGODÃO QUE PRECISAM DE
FACILIDADES PARA A SUA EXPLORAÇÃO NA ZONA SERVIDA
PELA Estrada.

5) Construção dos matadouros-fr igor íncos como ele-
mento VALOR IZADOR DO TRANSPORTE DA ESTRADA, PRIN-
CIPALMENTE NO Estado de Mato Grosso.

6) No TOCANTE "Às INDICAÇÕES ESTATÍSTICAS E CONTABE-
IS", AFIGURA-SE-NOS OPORTUNO O^ESTUDO DE NORMAS
PARA SEREM ADOTADAS, COMO PADRÃO, PELAS ESTRADAS
DE FERRO, DE ACORDO COM AS EXIGÊNCIAS DESSE SERVI
ÇO E DAS NECESSIDADES DE CONHECIMENTO DOS FENÓME-
NOS DE ORDEM ECONÓMICA DE CADA REGiÃO.

O Departamento Nacional de Estradas de Ferro poderia
APRESENTAR UM PLANO NESSE SENTIDO.



Cópia da Circular ^(Traiisportes e Co-

municações - 49/47», de 1-7-47, que

reorganiza a Secção de Reclamações

REFERÊNCIA NA PÁGINA 7 - Item 8
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ESTRADA DE FERRO NOROESTE DO BRASIL

II Divisão

Aos Srs. Chefes de Transportes e Comunicações - 49/47
Serviço,AgÊntes,Fii
CAIS E Condutores. Bauru, is de julho de 1947.

6.0 - Secção de Reclamações - 66-8421/44

Modificação nos serviços da Secção de Reclamações. O

Regulamento da 11 Divisão atribue a Secção de Reclamações o pro
cessamento das irregularidades ocorridas nos despachos e nos
transportes a cargo da noroeste e a apuração conven i ente ^de to

dos os casos de que "possam resultar reclamações do publico^

por desvios, perdas, sobras, avarias e violações de mercadori-
as, bagagens, encomendas, valores e animais", assim como o pre

PARO DOS PROCESSOS RELATIVOS Às INDENÍZAÇÕES PLEITEADAS OU DE-
VIDAS.

Com O FIM de dotar a Secção de Reclamações de_organí
ZAÇÃO E de recursos QUE^LHE PERMITAM CUMPRIR A SUA FUNÇÃO, BAl

XO AS SEGUINTES INSTRUÇÕES, QUE AMPLIAM E MODIFICAM, EM ALGUNS

pontos, as INSTRUÇÕES COMPLEMENTARES (ICT) EM VIGOR DESDE 12 DE

ABRIL DE 1941

.

\ - Todas as irregularidades que exigirem pesquisas,

INVESTIGAÇÕES OU QUALQUER EXPEDIENTE AFETO À SeCÇÃO DE RECLAM^

ÇÕES, NOS TERMOS DAQUELAS INSTRUÇÕES COMPLEMENTARES, DEVERÃO

SER PROCESSADAS, INICIANDO-SE DESDE LOGO AS PROVIDENCIAS NECE^

SAR IAS AO CONVENIENTE ESCLARECIMENTO DOS ASSUNTOS QUE LHE FO-

REM COMUNICADOS OU DE QUE TIVER CONHECIMENTO POR QUALQUER MEIO

CONSIDERADO IDÓNEO.

2 - Os PROCESSOS ORGANIZADOS PARA APURAÇÃO DAS IRRE-

GULARIDADES E PARA AS INDENÍZAÇÕES PLEITEADAS OU DEVIDAS NAO

SAIRÃO DA Secção de Reclamações sinÃo depois de conveniente-

mente concluídos, QUANDO SUBIRÃO, RELATADOS, A ChEFIA DA DlVI"
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SÃO, PARA DECISÃO OU ENCAMINHAMENTO A INSTANCIA SUPERIOR.

3 - Todas as providencias e informações, assji_m como
QUALQUER ENTENDIMENTO DA SeCçÃo COM AS DEMAIS REPARTIÇÕES, SE-
RÃO TOMADAS, OBTIDAS OU FEITAS POR MEIO DE CARTAS, MEMORANDUNS
OU TELEGRAMAS, CONFORME A NATUREZA E URGÊNCIA DO CASO, COM CO-

PIA QUE FICARÁ ANEXADA AO PROCESSO RESPECTIVO.

4 - A RETENSÃO DOS PROCESSOS NA SECÇÃO DE RECLAMA-
ÇÕES VISA PERMITj^R QUE ESTA, PELOS SEUS AUXILIARES DESIGNADOS,
OBTENHA INFORMAÇÕES RÁPIDAS E ADSTR I TAS^AOS ASSUNTOS TRATADOS
E PROMOVA AO MESMO TEMPO TODAS AS DELIGENCIAS NECESSÁRIAS AO

SEU COMPLETO ESCLARECIMENTO NO MENOR PRAZO POSS ÍVEL, RECLAMANDO

RESPOSTA E SOLUÇÃO DA SUA CORRESPONDÊNCIA DENTRO DE OITO DIAS.

5^- Para desempenho dos seus encargos passa a Secção
DE Reclamações a ter a^ seguinte distribuição de trabalho, que

PODERÁ SER MODIFICADA À MEDIDA DAS NECESSIDADES!

a) Nove sub-secções, subdivididas em tre-

chos DAS IRREGULARIDADES OCORRIDAS NOS DESPACHOS E TRANSPORTES
EM GERAL, DESIGNADOS POR LETRAS EM ORDEM ALFABÉTICA, A SABER:

1^. SUB-secção:

(protocolo e arquivo)

a) ARQUIVO GERAL
a) protocolo

c) DISTRIBUIÇÃO (sERVENTe)

d) bolsas (abertura e expedição)

e) bolsas (coíjtrole da estrada e saÍda de
correspondência)

2^. SUB-SECÇÃO t

(expediente e registro)

a) expediente

b) registro em geral

C) MAQUINA- serviço INTERNO

d) mÁquina-serviço externo
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3^. SU3- secção :

(investigações)

a) trecho de Bauru a Guatambu

b) trecho de Araçatuba a Ferreiros e ramal.
c) trecho de A.Clara a P.Esperamça e ramal.

4^. sub-secção ;

(sobras)

a) TRECHO DE
b) trecho de

c) trecho de
MAL

Bauru a Guatambu
Araçatuba a Ferreiros e ramal

Água Clara a P.Esperança e ra-

5^. sub-secçÃo ;

(avarias I irregularidades)

a) TRECHO DE BaURU A GuATAMBU
b) TRECHO DE Araçatuba a Ferreiros e ramal

c) TRECHO DE Água Clara a Maracaju

d) TRECHO DE JARAGuÁ A P. ESPERANÇA

6^. sub-secção :

(extravios)

a) Bauru a Lins

b) Gua içara a Guatambu
c) Araçatuba a Lussanvira (ramal)

d) F. Labor iau a Mirandopolis
e) Machado de Melo a Ferreiros

f) Água Clara a Maracaju

g) Jaragua a P. Esperança

ys. sub-secçÃo ;

(Deposito)

a) recolhimento de volumes incursos imo art.

135 DO RGT E sobras

b) armazenagens

c) redespachos

8^. sub-secçÃo :

(incêndios e violações)

a) trecho de Bauru a Guatambu

b) trecho de Araçatuba a Ferreiros e ramal

c) trecho de Água Clara a P.Esperança e ra-

mal.
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9». suB~s£CÇÃo:

(Serviço de cafÉ)

a) faltas, sobras, avarias, irregularidades
EM TODA A linha.

B) Compete À 1*. sub-secçÃo a execução do serviço de
PROTOCOLO E arquivo, COM AS SEGUINTES OBRIGAÇÕES:

1) - ARQUIVAR DIARIAMENTE, EM PACOTES ROTULADOS,
TODA A CORRESPONDÊNCIA QUE FOR ENTREGUE P^
RA ESSE FIM, NA ORDEM DAS RESPECTIVAS SUB-
SECÇÕES, BEM COMO ORGANIZAR PASTAS DISTIN-
TAS PARA O ARQUIVO DE JNQUERJ^TOS, FATURAS
RECEBIDAS DA CONTADORIA, MODELO TR.2, SEM-
PRE QUE ESSES DOCUMENTOS FOREM ENTREGUES
PARA guarda;

2) - FAZER CONSTAR DO PROTOCOLO GERAL (RCL), TO-

DOS OS PROCESSOS ORGANIZADOS NA SeCçÃO, SO-

BRE AVARIAS, IRREGULARIDADES, SOÈRAS, FAL-

TAS, INCÊNDIOS, ACIDENTES, VIOLAÇÕES, AVA-
RIAS GRAVES, ARMAZENAGENS E REDESPACHOS;
RECOLHIMENTO DE VOLUMES AO DEPOSITO E CA-

FÉ ; E DO PROTOCOLO^"R", TODOS OS PROCESSOS
DE OUTRAS REPARTIÇÕES DA ESTRADA, QUE TRAÍl

SUEM PELA Secção, bem assim os formatos
PARA efeito de INVESTIGAÇÕES;

3) - RELACIONAR^EM MPDELO 248 TODO O EXPEDIEN-
TE DA^SECÇÃO QUE DEVE SEGUIR NAS BOLSAS, Às

ESTAÇÕES, EXIGINDO RECIBO DE VOLTA DOS DE^
TíNATÁrIOS, BEM COMO PASSAR RECIBO DA COR-
RESPONDÊNCIA QUE DER ENTRADA fM SECÇÃOJ ZE

J,AR PELA CONSERVAÇÃO DAS BOLSAS^ DANDO CI-
ÊNCIA IMEDIATA AC Chefe da Secção de qual-
quer EXTRAVIO ou IRREGULARIDADE EM^SEU MO-
vimento de transito entre as estações e a

Secção; distribuir a correspondência rece-
bida ENTRE AS DEMAIS SECÇÕES DO TrÁfEGO.

C) Compete a 2^ sub-secçao executar os ser

VIÇOS DE EXPEDIENTE, REGISTRO DE DAT i LOGR AF I A, COM AS OBRIGA-



69

ÇOES PREViSTÀS NAS ALÍNEAS A, B, C
,^

D, E, G, J, L, DA LETRA A
E ALÍNEAS A E M DA LETRA C, DO CaP ÍtuLO IV DAS INSTRUÇÕES COM-
PLEMENTARES DO Trafego (ICT), a saber:

1) - redaçÃo^^da correspondência, circulares, ordens e

instruções de serv
i
ço, ^preparo dos processos e

relatórios E ORGANIZAÇÃO DOS QUADROS ESTATÍSTI-
COS MENSAIS E anuais; PREPARAÇÃO DOS EDITAIS 30
BRE CÒNHÉCI MENTOS EXTRAVIADOS E CORRIGENDAS DOS
CONHEC!_MENTOS DE DESPACHOS DE CAFEJ O REGISTRO
DOS IMÓVEIS E UTENSÍLIOS E RESPECTIVAS VARIA-
ÇÕES E A ORGANIZAÇÃO DO "REGISTRO DE FREQuÊnC I A"
DO PESSOAL DA SECÇÃo;

2) - REGISTRAR EM LIVRO PRÓPRIO O FORNEC I MENTO DOS MO
DELOS TR.2 E TR. 1, CONFERIDO OS TALÕES ESGOTA
DOS; REGISTRAR EM LIVRO PRÓPRIO OS TALÕES TR . 2
UTILIZADOS, PARA FINS DE F I SCAL ! ZAÇÃO J ANOTAR EM

LIVRO ESPECIAL TODAS AS IRREGULARIDADES PRATI-
CADAS POR EMPREGADOS, COM A RESPECTIVA DEMONS-
TRAÇÃO mensal; REGISTRAR EM LIVRO ESPECIAL DE-
NOiíiNADO "Despesa", todas as reclamações proces
SADAS PARA I NDEN I ZAÇÃO^E NO LIVRO DENOM

i

NADO"Re
CEITA" TODAS AS IMPORTÂNCIAS QUE CONSTITUAM REN

DA DA Secção; colecionar as circulares, regula-

mentos, ORDENS E INSTRUÇÕES DE SERV
I
ÇO, COTAÇÕES

DA Bolsa de Mercadorias, tarifas, classificado
RES, nomenclaturas, BOLETINS DO PESSOAL E OU-
TROS papeis sobre assuntos de interesse DA Sec-
ção;

3) - datilografar toda a corespondenci a interna E E2S

terna rascunhadas pelas diversas sub-secções.

B) Compete a sub-secção executar os serviços das

investigações, com as obrigações estabelecidas nas alíneas b,

£i El If If li» K» L E M, letra B, Capítulo IV das (ICT), a sa-

ber:

a) serão divididos em trechos corresponden

TUS aos distritos de jurisdição das Inspetorias de Trafego, com

Ás atribuições e encargos prefixados nas instruções complemen-

tares mencionadas. Para desempenho desses serviços, alem de um
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ENCARREGADO, SERÃO DESIGNADOS FUNCIONÁRIOS, INVESTIGADORES OU
FISCAIS, ESTES INSTRUÍDOS E ESCALADOS PELO ChEFE DA SECÇÃO, SE-
GUNDO A NATUREZA E GRAVIDADE DOS PROCESSOS A SEREM APURADOS;

1) - ORGANIZAR PROCESSOS "R" SOBRE TODAS AS IRREGULA
RIDADES^A SEREM INVESTIGADAS, PROPONDO AO ChEFE
DA Secção, por escrito, a ida de fiscais do lon
GO da linha, para apuração que se fizer necessa
ria, relatando os processos, depois de concluí-
dos, COM a demonstração da responsabilidade ou
nÃo de empregados, para encaminhamento À Chefia
da Divisão;

2) - passar ao arquivo os processos liquidados, de-

pois DE REGISTRAR NA 2^. SUB-SECÇÃO, AS PUNI-
ÇÕES ou faltas cometidas por empregados;

3) - organizar mensalmente o quadro demonstrativo de
processos, em que deve constar o saldo anterior,

formados e arquivados no mes e o saldo que pas

SA.

E) Compete À 4*. sub-secçÃo executar os se^

VIÇOS DE sobras ao LONGO DA LINHA, COM AS OBRIGAÇÕES PREVISTAS
nas alíneas b, ç, d, e, 1, j, k e m, letra B, Capítulo IV das

(ICT), A saber:

1) - conhecer e registrar, em livro APROPR I ado,os vo
lumes e mercadorias encontrados sem mensÃoecon
siderados como sobras, zelando pela sua conser-

vação, E

2) - MANTER PERMANENTE CONTACTO COM OS TRECHOS DE FAL

tas da 6^. sub-secçÃo E investigar sobre o des-

tino COS volumes sem mensÃo, ordenando, por car

TA ou telegrama, SEGUNDO A URGÊNCIA DO CASO, COM

o"visTO" DO Chefe da Secção, a remessa desses
volumes depois de identificados, aos seus des-

tinos, para liquidação dos despachos a que per-

tencerem.

F) Coi.ipete À 5*. suB-sECçÃo EXECUTA^ os ser

VIÇOS IjE PEfjUENAS /iV/^f-IAS, IRREGULARIDADES, PERCURSO DcUOKADO,
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QUEBRA DE LACRES EM VAGÕES, ETC, COM AS OBRIGAÇÕES PREVISTAS
NAS ALÍNEAS C, D, E,, jL Z M, DA LETRA B, CapÍtuLO IV DAS (ICT),
OU seja:

1) - ORGANIZAR FICHAS COLETIVAS MENSAIS, MODELO 893,
PARA AS PEQUENAS AVARIAS E I RREGULAR I DADES, PRO-
MOVENDO A LIQUIDAÇÃO NOS RESPECTIVOS DESTINOS
POR MEIO DE PAPELETAS COM O NUMERO DA FICHA, OU
POR CARTA, CONFORME O CASO;

2) - ORGANIZAR PROCESSOS PARA OS CASOS DE PERCURSO
MORADO, ^DEVOLUÇÕES, FALTA OU QUEBRA DE LACRES E

ALTERAÇÃO DE DESTINO;

3) - PASSAR AO ARQUIVO OS PROCESSOS LIQUIDADOS, DE-
POIS DE SER DADO BAIXA NO REGISTRO;

4) - COMUNICAR À SU8-SECÇÃ0 DE j^NVEST IGAÇÕes OS^ CA-
SOS QUE DEPENDEM DE APURAÇÃo OU I NVEST I GAçÃO

;

5) - ORGANIZAR MENSALMENTE O QUADRO DEMONSTR AT I VO DOS

PROCESSOS OU FICHAS, EM QUE DEVE CONSTAR O SAL-
DO ANTERIOR, FORMADOS E ARQUIVADOS NO MES E O

SALDO QUE PASSA.

G) Compete a 6®. sub-secçÃo executar o sEfi

V|Ç0 DE FALTAS OU EXTRAVIOS AO LONGO DA LINHA, COM AS OBRIGA-

ÇÕES PREVISTAS NAS ALÍNEAS B ATE K E M LETRA B, CaP ÍtuLO IV DAS

(ICT), A saber:

1) - PROCESSAR E REGISTRAR EM LIVRO PRÓPRIO TODOS

OS CASOS DE FALTA, PROVIDENCIANDO PESQUI2AS IME

Dl ATAS PARA LOCALIZAÇÃO DO VOLUME OU VOLUMES
FALTANTES; RASCUNHAR A CORRESPONDÊNCIA A SER D^

TILOGRAFADA E EXPEDIR TELEGRAMAS COM O "VISTO"

DO Chefe da SecçÃo;

2) - comunicar ao serviço de INVESTIGAÇÃO (5*. SUB-

SECÇÃO), AS IRREGULARIDADES QUE DEPENDEM DE A-

PURAÇÃo DE responsabilidade;

3) - solicitar do publico os documentos para instru-

ir AS RECLAMAÇÕES, REJE I TANDO-OS QUANDO NAO ES-
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TI.VEREM NA DEVIDA ORDEM J CONFERIR OS
CÁLCULOS E A EXATIDÃO DAS CONTAS APRE
SENTADAS PARA FINS DE INDENiZAçÃO, IM

PUGNANDO AS QUE ESTIVEREM ERRADAS;PRE
PARAR OS PROCESSOS PARA SEREM RELATA-
DOS AO Sr. Chefe da DivisÃo, com suas
PEÇAS essenciais; passar ao arquivo
OS^PROCESSOS liquidados; ORIENTAR OS
AGENTEStPRE^STANDO-LKES OS ESCLAREC IMEN

TOS NECESSÁRIOS PARA MELHOR COMPREEN-
-.SÃO DAS LEIS E REGULAMENTOS; ORGANI-
ZAR MENSALMENTE O MOVIMENTO ESTATÍS-
TICO DOS PROCESSOS QUE PASSAM DO MES
ANTERIORs ORGANIZADOS E ARQUIVADOS NO
MES E O SALDO PARA O MES SEGUINTE»

H) Compete À 7^. sub~secçÃo executar os ser
VIÇOS DE deposito, COM AS OBRIGAÇÕES PREVISTAS NAS (ICT), ACRES

cidas dos serviços de armazenagens que compreendem av ! sos as es

tações e Estradas de procedência e todo expediente relativo aos

volumes que vencerem armagenagens nas estações de destino, por
não terem sido procurados pelos consignatários, com registro
especial na ficha modelo 894, assim como os redespachos devi-

damente autorizados.

Q Compete À 8®. sub-secçÃo executar os ser
VIÇOS ATINENTES A I NCEND I OS, V 1 OLAÇOES, ACIDENTES, AVARIAS GRA-
VES, COM AS OBRIGAÇÕES PREVISTAS NAS (ICT), A SABER

:

1) - PROCESSAR AS IRREGULARIDADES E REGIS-
TRA-LAS EM LIVRO especial; ORDENAR
POR TELEGRAMA AS PROVIDENCIAS IMEDIA-

TAS NOS CASOS DE INCÊNDIO OU ACIDEN-
TES, ORGANIZANDO O EXPEDIENTE NECESsi
RIO ao^^Sr. Chefe da DivisÃo para ins-

tauração DE inquérito; preparar o pro

cesso matriz em que deve ser anexado,
o inqueríYo para fins de reconheci men
to de responsabilidade; desdobrar o

processo matriz em tantos parciais
quantos forem os despachos nele com-
preendidos;

2) - solicitar os documentos para instruir
AS reclamações, conferindo os cÁlcu-
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LOS EA EXATIDÁO DAS IMPORTÂNCIAS RE-
CLAMADAS, REJEÍ TANDO-OS QUANDO SUA Ay
TENTI CIDADE FOR DUVIDOSA E IMPUGNANDO
OS QUANDO ESTIVEREM ERRADOS OU I NEXA-
TOS; ORIENTAR OS AGENTES SOBRE AS LE-
IS E REGULAMENTOS EM V I GOR , FACI L I TAN-
DO O DESEMPENHO DE SEUS DEVERES PARA
COM A Secção;

3) - PASSAR AO ARQUIVO OS PROCESSOS LIQUI-
DADOS, ORGANIZANDO MENSALMENTE O QUA-
DRO DEMONSTRATIVO DE PROCESSOS DE QUE
CONSTE O SALDO ANTERIOR, FORMADOS E

ARQUIVADOS NO MES E O SALDO QUE PASSA,

BEM COMO A DEMONSTRAÇÃO MENSAL DOS IN

CENDIOS, ACIDENTES, AVARIAS GRAVES E

VIOLAÇÕES, RELATIVOS AO MES ANTERIOR.

J) Compete À 9*. sub-secção executar o se^
VIÇO RELACIONADO COM DESPACHOS DE CAFÉ EM TODA A LINHA, COM A

OBRIGAÇÃO DE ORGANIZAR E REGISTRAR EM LIVRO ESPECIAL TODOS OS

CASOS DE FALTAS, SOBRAS, AVARIAS OU IRREGULARIDADES, COMUNIC/\N

DO AO SERVIÇO DE INVESTIGAÇÃO OS CASOS QUE DEPENDAM DE APURA-

ÇÃO DE RESPONSABILIDADE, ORGANIZANDO QUADRO DEMONSTRATIVO MfN-

SAL DO MOVIMENTO DE FICHAS, DELE CONSTANDO O SALDO ANTERIOR,

FORMADOS E ARQUIVADOS DURANTE O MES E O SALDO QUE PASSA.

6) - O Chefe da ôecçÃo de Reclamações terÁ

UM AJUDANTE NA SEDE, QUE O AUXILIAR.Á^NA DIREÇÃO E ORIENTAÇÃO

DOS SERVIÇOS EM GERAL E O SUBSTITUIRÁ NAS SUAS FALTAS OU AUSEN

CIAS, INCUMBINDO-SE AINDA DE FISCALIZAR TODOS OS SERVIÇOS IN-

TERNOS DA Secção. Os ajudantes designados para servirem nos 2^

E 32 Distritos de Trafego, na forma do Capítulo XII do Regula-

mento da II Divisão, serão instruídos e terão as suas atribui-

ções determinadas pelo Chefe da Secção, de acordo com as nece^

s idades do serviço.



74

7} - As SUB-SECÇÕES TERÃO UM ENCARREGADO E

OS FUNCIONÁRIOS OU SERV I DORES^DES I GNADOS PELO ÇhEFE DA SeCÇÃO,
DE ACORDO COM O PESSOAL QUE FOR LOTADO NA SeCçÃO.

8) - O Chefe d;^ Secção de Reclamações, por
SI OU POR seus Ajudantes, realizara viagens ao longo da linha,
fiscalizando os serviços de interesse de sua Secção e orientan
DO os agentes para que tenham facilidade no desempenho dos se-
us DEVERES PARA COM A SECÇÃO.

9} - Ficara ainda a cargo da Secção de Re-
clamações A verificação E recolhimento, ao SEU DEPOSITO, PARA
fins CONVENIENTES, DAS VARREDURAS DOS ARMAZÉNS DE TODAS AS ES-
TAÇÕES, PARA O QUE HAVERÁ RÉGiiSTRO ADEQUADO DO DEPOSITO,

1^0} - As INSPETORIAS DE TrÁfEGO PRESTARÃO ^
OS SERVIÇOS DA SECÇÃo DE RECLAMAÇÕES ^O AUXILIO QUE LHES fÔr^SO
LICITADO E AGIRÃO, POR INICIATIVA PRÓPRIA, NOS^CASOS DE INCÊN-
DIOS, VIOLAÇÕES E ACIDENTES, TOMANDO AS PROVIDENCIAS CONVENI-
ENTES.

11} - As I^RREGULAR IDADES^ NO TRANSPORTE DE
AVES, ANIMAIS E GÉNEROS DE FÁCIL DETERIORAÇÃO, VERIFICADAS AOS
SÁBADOS, DOMINGOS E FERIADOS, DESDE QUE OS VOLUMES ESTEJAM PER
FEITAMENTE IDENTIFICADOS EM RELAÇÃo AOS DESTINOS E AOS CONSIG-
NATÁRIOS, PODERÃO SER TAMBÉM OBJETO DE PROVpENCIAS DAS ÍNSPE-
TORIAS QUE DARÃO AVISO À SECÇÃo DE RECLAMAÇÕES.

12) - Os SRS. IN5PET0RES FARÃO LEVANTAMENTO
DOS PROCESSOS AINDA__EM ANDAMENTO ^EM VIRTUDE DAS COMUNICAÇÕES
EXPEDIDAS PELA Secção de RECLAMAÇÕeS__NO MODELO 904 E APRESSA-
RÃO A SUA CONCLUSÃO E REMESSA À SECÇÃO, DEVIDAMENTE APyRADOS,
PARA ANEXAÇÃO Às FICHAS ATE AGORA USADAS E OUTRAS PROV I DENC I AS

.

13) - Fica sem efeito a circular Transpor-
tes E Comunicações n2 150/44, de 27 de dezembro de 1944, da Che
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FIA DA Divisão. Dos modelos^e fichas postos em uso com essà
CIRCULAR, ora REVOGADA, SERAO MANTIDOS OS SEGUINTES:

a) MODELO 893 - FICHA PARA REGISTRO DAS^PEQUENAS AVARIAS
DE VOLUMES QUE NAO EXIGEM INVESTIGAÇÕES ESPECIAIS,"

b) modelo 904 - FICHAS PARA REGISTRO DOS VOLUMES VENCENDO
ARMAZENAGEM POR NAO TEREM SIDO PROCURADOS PELOS CONSI-
GNATÁRIOS ;

C) MODELO 896 - FICHA PARA REGISTRO DE PEQUENAS IRREGUL£
R IDADES INERENTES AO TRANSPORTE E QUE NAO EXIGEM INVE^

TIGAÇÕES;

d) MODELO 897 - FICHA PARA REGISTRO DAS IRREGULARIDADES O

CORRIDAS NOS DESPACHOS DE CAFEJ

e) MODELO 898 - FICHA PARA REGISTRO DOS VOLUMES INCURSOS

NO ARTIGO 135 DO RGT

J

f) MODELO^899 - FI,CHA DE ENTRADA E IDENTIFICAÇÃO DAS RE-

CLAMAÇÕES DO PUBLICO RECEBIDAS NA SeCçÃo;

g) MODELO DE COMUNICAÇÃO Às ESTRADAS EXTRANHAS DOS VOLU-

MES NÃO PROCURADOS NOS DESTINOS E QUE VENCEU ARMAZENA-
GEM;

h) MODELO 902 - COMUNICAÇÃO DE ARMAZENAGEM AOS AGENTES I'AS

estações;

l) modelo 903 - pedidos de informações ou de juntada vi

documentos à contadoria? e

j) modelo 904 - até que se esgote o estoque ex i stente, ta-

RA INÍCIO DAS INVESTIGAÇÕES, PELA PRÓPRIA SeÇÇAO, NOS

casos em que houver necessidade dessa providencia.

14 - Estas instruções entrarão em vigor em 10 do cor

rente mes.
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^ 15 - As FICHAS ORGANj^ZADAS PARA OS CASOS^ ANTERIORES
AGUARDARÃO NA SECÇÃO AS PROVIDENCIAS RECOMENDADAS Às InSPETORI
AS NO nS 1^0, PARA SEREM ANEXADAS AOS RESPECTIVOS PROCESSOS, OS
QUAIS TERÃO O ANDAMENTO QUE FOR JULGADO CONVENIENTE.

As INSTRUÇÕES COMPLEMENTARES DO REGULAMENTO DA i I Dl
VISÃO, EM VIGOR DESDE 15 DE ABRIL DE 1941, CONTINUARÃO ^A SER
OBSERVADAS EM TUDO QUE NAO ESTIVER PREVISTO NAS INSTRUÇÕES ORA
BAIXADAS.

APROVO r^f^NAPQ M^},R9
Chefe da I I divisão

(a) Gel Jose de Lima Figueiredo

Diretor
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ESTRADA DE FERRO NOROESTE DO BRASIL

II DIVISÃO

Aos Srs. Ci^EFts DE Transportes e Comunicações - 50/47
Serviços, Agentes, F IS
CAIS E Condutores. Bauru, 12 de julho de 1947,

6.0 - Secção de Reclamações - Circ. OS. 32/1930, nE 1/38, n2.

48/38 E TC. 140/44.

Ajudancias de T. Lagoas e Campo Grande . Estas Ajudan

CIAS, criadas de conformidade com o Capitulo XII da Portaria
Nfi 880, DE 30 DE agosto de 1940, DO Sr. Diretor, que aprovou o

"Regulamento dos Serviços da II Divisão - Trafego", foram su-

primidas pela T.C. 140/44", EM VIRTUDE DA REFORMA QUE ENTÃO SE

PROCESSOU NOS SERVIÇOS DA SECÇÃO DE RECLAMAÇÕES, APROVADA POR

ESTA Chefia.

1) - Entrando em vigor a 10 do corrente m£s as novas

instruções que ampliam e modificam, em alguns

PONTOS, AS Instruções complementares da II Divi

SÃO, EM vigor desde 12 DE ABRIL DE 1941, RESOL-

VO:

a) restabelecer a Ajudancia de Reclamações com

SEDE EM TrÊs Lagoas, a partir de 1/8/47, com

JURISDIÇÃO NO TRECHO CORRESPONDENTE A InSPE-

toria do 22 Distrito, que abrange as esta-

ções DE Araçatuba a Ferreiros e ramal_^de Lus

sanvira, com as atribuições e obrigações de-

terminadas, EM regimento interno, pelo Chefe

DA Secção de Reclamações (n2 6 da Circular T.

C. 49/47, DE hoje);

b) restabelecer a Ajudancia de Reclamações com

SEDE EM Campo Grande, a partir de 10/7/47,

com jurisdição no trecho correspondente a Ins
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PETORiA DO 32 Distrito,, que abrange as esta-
ções DE Água Clara a Porto Esperança e ramal
DE MaRACAJÚ, com as ATRIBUIÇÕES E OBRIGAÇÕES
determinadas, em REGIMENTO INTERNO, PELO CHE-
FE DA Secção de Reclamações (nC 6 da circu-
lar T.C. 49/47, DE hoje;.

2) - As comunicações sobre faltas, violações, SO-
BRAS, incêndios E ACIDENTES VERIFICADOS NO
trecho de jurisdição de cada AJUDANC ia, SERÃO
TRANSMITIDAS PELAS ESTAÇÕES, EM DUAS ViAS,
UMA DESTINADA À SeCÇÃO DE RECLAMAÇÕES, OUTRA
À Ajudancia.

3) - as comunicações sobre irregularidades e pe-
quenas avarias serão transmitidas somente
Secção de Reclamações, que as encaminhara Às
AJUDANCIAS somente QUANDO JULGAR NECESSÁRIO.

4) - As ESTAÇÕES COMPREENDIDAS^ NO TREÇHO DE^BAURU
A GUATAMBU SE DIRIGIRÃo SOMENTE À SECÇÃO DE
Reclamações.

5) - Toda e qualquer i^nformação necessária a um
trecho que devera ser dada por estação com-
preendia em outro, será pedida diretamente
A Secção de Reclamações.

6) - NÃO SErÁ permitido consulta telegráfica EN-

TRE estaçÕes^para esclarecer assuntos da al-
çada DA Secção de Reclamações.

7) - As partes interessadas^poderão entender-se
DIRETAMENTE com A SECÇÃO DE RECLAMAÇÕES.

8) - Os processos depois de concluídos pelas Aju-
dancia^ serão encaminhados DEVIDAMENTE RELA-
TADOS A Chefia da Secção.

9) - Gs MODELOS TR.2 continuarão a ser preenchi-
dos E encaminhados DIRETAMENTE À ChEFIA DA
Secção.
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10) - As COMUN! CAÇÕES SOBRt VIOLAÇÕES, INCÊNDIOS E

ACIDENTES SERÃO DADAS PELOS AGENTES EXTENSI-
VAS AOS Inspetores de Distrito, para a compe
TENTE APURAÇÃO POR MEIO DE FISCAIS.

11) - A Chefia da Secção poderá dj^rigir-se indis-
tintamente A todas as estações ao longo dali
nha.

~

12) - Os Ajudantes de Reclamações, quando devida-
mente autorizados PELA ChEFIA DA SeCçÃO, PODE-
RÃO realizar viagens^de fiscalização no tre-
cho soe sua jurisdição.

13) - Os Ajudantes de Reclamações, nos 2^ e 3^ di^
tritos, ficarão subordinados aos respectivos
Inspetores de Trafego, no que diga respeito

ao período de expediente e parte disciplinar.

14) - Os telegramas dirigidos À Ajudancia de TrÊs
Lagoas terão o prefixo AJQ, e os dirigidos a

Ajudancia de Campo Grande o prefixo AJR.

Fernando Melro

Chefe da I I DivisÃo





Cópia do ofício T. D. Aí^ 192, de

28-5-48, propondo a meação na

E F. Noroeste do Brasil de um curso

especializado para a formação do

pessoal do Tráfego

REFERÊNCIA NAS PÁGINAS 7/8, Item 8
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ESTRADA DE FERRO NOROESTE DO BRASIL

li DIVISÃO

(cópia) Bauru, 28 de maio de 19'tô

T.D. 192

Sr. Diretor:

O quadro desgarre ira que existiu na Estrada ate 1937,

POSSIBIUTOU A FORMAÇÃO DE PESSOAL PARA O TRAFEGO, ATRAVÉS DA
OBSERVAÇÃO E DO EXERCÍciO COTpiANO NA EXECUÇÃO DOS SERVIÇOS '

EM GERAL DOS TRENS, DAS ESTAÇÕES E DO TELEGRAFO.

iNICj^ANDO-SE NAS MAIS MODESTAS FUNÇÕES, GALGAVA O EM

PREGADO, DE ACORDO COM O SEU ESFORÇO, CONDUTA E CONHECIMENTOS
GERAIS, OS DEGRAUS DA CARREIRA E, ASSIM, OS QUE, AO LADO DE Si!

FICIENTE PRATICA DOS SERVIÇOS, REVtlLAVAM QUALIDADES DE DIREçÃO

E COMANDO, CHEGAVAM A CHEFES DE ARMAZÉM, DE TREM E DE ESTAÇÃO.

Os NOSSOS MAIS EFICIENTES EMPREGADOS DAS ESTAÇÕES, DOS TRENS__E

DO TELEGRAFO, QUE DESEMPENHAM FUNÇÕES DE RESPONSABILIDADE, sÃO

AINDA DESSE TEMPO.

NÃO^FORAM IMPROVISADOS PORQUE APRENDERAM E SE HABI-

LITARAM ATRAVÉS DO TIROCÍNIO ADQUIRIDO NO PRÓPRIO SERVIÇO, SEN

DO ENTÃO MELHORADOS E APROVEITADOS SOB O CRITÉRIO DA ESCOLHA

PELA CAPACIDADE, PELA DEDICAÇÃO AO TRABALHO E PELA PROBIDADE.

No ENTANTO, O SISTEMA VIGENTE DE ADMISSÕES NA ESTR^

DA, AS CONDIÇÕES DE VIDA E O PROGRESSO DO ENSINO PROFISSIONAL

NÃO PERMITEM MA I S O ENGAJAMENTO DE PESSOAL DENTRO DAQUELAS CON

DIÇÕES "EM QUE A BOA VONTADE, A DEDICAÇÃO E A INTELIGÊNCIA DE

CADA UM ERAM OS FAVORES QUE TRANSFORMAVAM O CANDIDATO NO FUTU-

RO EMPREGADO DO TrÁfEGO".

As EXIGÊNCIAS ATUAIS DOS TRANSPORTES FERROVIÁ-

RIOS JUSTIFICAM A PROPOSTA QUE VIMOS APRESENTAR, PELO PRE
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SENTE, NO SENTIDO DE SER CRIADO^JÚNTO À ESCOLA DE ENSINO PRO-
FISSIONAL DA Estrada, ou como for julgado maís conveniente^^ um
CURSO DE formação DE PESSOAL PARA OS SERVIÇOS DA 2*. DiVISAO.

o curso deverá compreender a preparação de emprega-
dos para os serviços dos trens e das estações, incluindo ensi-
no de português, aritemetica, geografia, serviços em geral de
contadoria, trafego e movimento, sinalização e comunicações te
legraficas.

Para os candidatos aos serviços dos trens deverão ser
ministrados especialmente conhecimentos de sinalização, condu-
ção de trens, segurança da circulação, serviços de manobras, o

PERAÇÕeS^DE CARGAS E DESCARGAS^DE VEÍcULOS, RELATÓRIO SOBRE A

CIRCULAÇÃO, REGISTROS DE OCORRÊNCIAS E DE TODOS OS DOCUMENTOS
DE DESPACHOS RELACIONADOS COM OS TRENS, TRANSPORTES DE PASSA-
GEIROS, ETC.

Para os candidatos aos serviços das estações serão
ministrados conhecimentos relativos aos serviços de recebimen-
to, entrega, carregamento e distribuição de mercadorias nos ar
mazens e nos vagões, circulação e segurança dos^trens, venda de
bilhetes, aplicação de tar i fasf s i stema de revisão de cálculos

e

cobrança de fretes, despachos em geral, uso e manuseio dos li-
vros, talões e registros, fechamento do expediente das esta-
ções e explicações sobre as exigências de ordem comercial dos
serviços de transportes coordenados com o roviario» pratica6em
de telegrafia e etc.

Todos os candidatos deverão ser ainda instruídos no

QUE diz RESPEITO AOS SEUS DEVERES GERAIS, OBEDIÊNCIA E DISCI-
PLINA, USO DE UNIFORMES, CONHECIMENTO DOS^REGULAMENTOS E SERVI
ços DA Contadoria e da Secção de Reclamações e em tudo que po^
SA auxilia-los a BEM COMPREENDER E CUMPRIR AS SUAS OBRIGAÇÕES
DE FERROVIÁRIOS.

ACHAMOS QUE PODERÃO TER INGRESSO NO CURSO ORA PROPOR
TO, SI FOR CRIADO, nÃO sÓ EMPREGADOS DA ESTRADA COMO PESSOAS
EXTRANHAS AO QUADRO DESTA QUE COMPROVAREM BOA CONDUTA E QUE
PRETENgEREM PRESTAR SERVIÇOS AO TRAFEGO, ^DANDO- SE NATURALMENTE
PREFERENCIA AOS PRIMEIROS PARA AS ADMISSÕES.
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Nesta parte de admissões devem existir normas jÁ em

GOR NAS Escolas de Ensino Profissional da Estrada.

Saudações

Chefe da 1 I DivisÃo





Proposta para equiparação das razões

tarifárias da E. F. Noroeste com a

E, F. Sorocabana, nas tabelas

D 7 eCn
REFERÊNCIA NAS PÁGINAS 9/10/11 - Item u
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EQUIPARAÇÃO das razoes tarifarias da Noroeste com a
Estrada de Ferro Sorocabana, nas tabelas D.7 e C.I2.

PROPOSTA

Tabela D.7 - Gado cavalar, muar e vacum em trens completos, até
1 .300 Kms.

Kms.
Razoes

Cobradas

Razões 1)

Propostas Bp
Observações:

100
200
300
400
500
600
700
800
900

1 .000
1.100
1 .200
1 .300

19,30
27,20
34,30
40,70
46,20
50,90
54,90
58,10
60,50
62,10
63,60
65,30
66,80

21,60
30,60
38,70
45,90
50,90
55,40
59,40
63,40
67,00
70,20
73,00
75,40
77,40

Toras roliças - adubos - pedras - outras merca-
dorias, ATE 500 Kms.

Kms.
Razões Razões 1)

Observações:
Cobradas Bp. Propostas Bp.

100 28,60 24 31,00 29
200 46,20 16 51,00 20
300 61,60 II 64,00 13
400 74,80 II 76,00
500 86,90 II 86,00

1) As razões propostas sÃo as que vigoram, para as tabelas d.7

E Cl 2, nas Estradas de Ferro Sorocabana e estão acrescidas

das seguintes taxas:

a) de expedi ente;

b) DE 1C^ PARA "FUNDO DE MELHORAMENTO" (dECRETO 16.842

DE 24/3/1925); E
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C) DE 1(% PARA "FUNDO DE RENOVAÇÃO" (dECRETO-LEI 7.632
DE 12/6/1945); E

d) de 2% DE CONTRIBUIÇÃO DEVIDA À CaIXA DE APOSENTADO-
RIA E Pensões (decreto 20.465 de 1/10/1931).

Bauru, 5 de Julho de 194S.



Cópiâ da circular «Transportes e Co--

municações - 30/48» de 11-5-48, sobre

o serviço RodO'-Ferroviário da

E, F. Noroeste do Brasil

REFERÊNCIA NAS PÁGINAS 13/14/ - Item 14
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ESTRADA .DE FERRO NORCESrE DO BRASIL

li DiVisÃo

Aos Srs, Chefes de Transportes e Comunicações - 30/48
Serviço, Agentes, Fiâ
CAIS E Condutores. Bauru, 11 de Maio de 194S.

6.0 - Servsço Rodo-ferrov!Ár!0 da NCB - P.86-2399/49 - TC. 87,

89/47, 1^4S.

Abertura de novas agencias - Tabelas, taxas e instrjj

çÕes. Em aditamento a circular Transportes e Comunicações- 87/
47, DE 11/1^'^''?, desta Chefia, comunico-vcs que o nosso servi-
ço Rodo-ferroviÁrjo (R-NOB), ampliando as suas ativídades, INI

curÁ desde logo o transporte de '-pokTA a porta", em combina-
ção com o Serviço Rodo-ferroviÁr ío da Sorocabana (RES), e mes-
mo com empresas particulares, rodov I ARI as, _^medi ante cobrança de
taxas especiais e de acordo com as instruções que acompanham a

presente circular»

A Contadoria orientara as estações e as agencias so-

bre o uso de talões para os despachos, arrecadação e recebi men

TO DE rendas, taxas COBRADAS PELO RES E QUE DEVEM SER INCLUÍ-

DAS NOS DESPACHOS FEITOS PELO R~NOB, REVISÃO DOS CÁLCULOS, ETC

.

Funcionarão, por enquanto, alem de Getulina, Agencias do Rodo-

ferroviÁrio em Bauru, PirajuT, CafelÂndia, LiNs,PROMissÃo,PENja

polis, Birigui e Araçatuba.

Continuará fechada a agencia de Vila Sabino (ciRcy

lar Transportes e Comunicações - 12/48, de 16/2/4S, desta Che-

fia).

As estações ferroviárias, por intermédio de seus a-

GENTES E DE TODOS OS SEUS SERVIDORES, ASSIM COMO OS DEMAIS EM-

PREGADOS DO Trafego, deverão prestar o mais amplo auxilio aos

SERVIÇOS do Rodo-ferroviÁrio, e divulgar por todas as formas

possíveis as instruções ora expedidas.
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Os TRANSPORTES DE "PORTA A PORTA", FEITOS EM COMBINjâ

ÇÃO COM AS FERROVIAS, TERÃO ABSOLUTA PREFERENCIA E SERÃO REALl
ZADOS EM PRAZO CERTO, POR TRENS DE CARGAS, MISTOS OU MESMO DE
PASSAGEIROS, A juízo DO MOVIMENTO EM COMBINAÇÃO COM A CHEFIA
DO R-NOB.

E.11 - NOMENCLATURA DE ESTAÇÕES - P.86-2399/48, TC-87 , 89/47 , 1

2

/48 (CGrr.106/46).

Dvs. - Agencias rodo-ferrov i ar i as da NOB . Conforme consta do

Anexo a esta circular (item 2), sÃo abertas ao trafego
PRÓPRIO E MUTUO, RECEBENDO E EXPEDINDO AS MERCADORIAS
CONSTANTES DQ CITADO ANEXO E NAS CONDIÇÕES aÍ ESTABELE-
CIDAS, AS AGENCIAS DE DESPACHOS SEGUINTES: DO SERVJ^ÇO
Rodo-ferrov I Ár 10 da Noroeste, Bauru, Pirajui, Cafelan-
DiA, Lins, PromissÃOj^ Penapolis, Birigui e Araçatuba.
Acrescentai essas agencias na Nomenclatura de estações,
aguardando ^0 recebimento da^circular cgft para então a-

notar os números e observações que às mesmas couber.

Fernando Melro

Chefe da I I DivisÃo
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ASTRADA DE F£RRO NOROESTE DO BRASIL

ii Divisão

Anexo a T,G. - 30/48
De 11/5/48.

TABELAS DE CLASSIFICAÇÃO, TAXAS E INSTRUÇÕES PARA OS DESPACHOS

DO RODO-FERROViÁRSO. Em trafego prÓprio e em trafego mÚtijo. A-

PROVADAS pelo Sr. DIREXOR NO PROCESSO 915/2/48 DA SECRETARIA E

86-2399/48 da II Divisão.

1 Ficam estabelecidas tres tabelas para uso do Rodo-
ferroviÁrio e classificação das mercadorias por ele coletadas

ou entregues, a saber

s

A) TABELA 1 ~ Classificam-se nesta tabela todas as mercadorias
não especificadas^na TABELA 2, ou as mercadorias
da Tabela 2 com peso inferior a mil qui logramos
por despacho.

8) TABELA 2 - Aplic^-se esta tabela as seguintes mercadorias
com peso igual ou superior a mil qui logramos por

despacho:

Classif. ferrov.

Açúcar (3)... 0 5/6
Adubo C 10/12

Aguardente. C 4/

4

Álcool O 4/4
Algodão (5) C 3/4
Aze I te . . o , C 5/ 6

Banha 0 8/9
Caf£ (5) = C 15/15

Carbonato de potassa.... V ^

Cereais Cô-ítem C)..... ^ ^^,1
Cerveja 0 5/6
Cola C 3/

4

Farinha DE- trigo (6- ITEM 0) C 9/9
Gasolina ^7/^
Gasosa e semelhantes • ^ ^/
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Classíf. ferrov.

Gordura de caroço de algodão C 8/9
Guaraná C 5/6
Mercadorias classificadas na tab. C.9 ferrov..
Óleo de caroço de algodão C 5/6
(3leo combustível C 4/5
Óleo Diesel e semelhantes C 7/9
Óleos lubrificantes. C 4/5
QUEROZENE C 3/4
Sabão C 4/5
Sal (6- 1 tem 0) C 7/7
Sola 0 3/4
Vinho C 4/6
Fósforos C 3/4

Sobre aplicação desta tabela para os despachos de
quaisquer mercadorias com peso igual ou superior a oito MILQgi
LOS, QUANDO PROCEDENTES DE SÃO PaULO E DE B. FuNDA, VEJA-SE O

QUE CONSTA NO ITEM 9.

C) TABELA ESPECIAL - Aplica-se esta tabela Às mercadorias de
GRANDE VOLUME E POUCO pÊsO, ABAIXO D 1 SCRl
minadas:

Classíf. ferrov.

Arbustos C 1^14
Arado e ^outras maquinas agrícolas para traba-

lho a cÉu aberto C 7/9
Aparas em geral de pouco valor C 9/10

Almofadas em geral C 1/2
Balaios de cipó ou taquara, ordinários C 3/ 4
Bambus... C 10/11

Barricas e barris vazios C 5/6
Bicicletas. C 2/4
BOTIJÕES vazios C 6/7
Brinquedos. «... C 2/3
Carvão vegetal C 10/11

Caixas e caixões vazios C 5/ 6

Caixas ou urnas funerárias C 1/2
Caixas de folhas de madeira C 3/6
"Eternit", "Brasilite" ou semelhantes para Á-

GUA (reservatórios) C 5/6
Cascas vegetais......... C 6/11

Capim C 13/10
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Classif. ferrov.

DarnaÚba de palha C 6/9
:íestas ou cestos vazios em geral ., C 3/4
Colchões em geral... C 3/ 5
Dri na vegetal C 5/6
Engradados com chapéus C 2/ 3
Engradados VAZIOS C 5/

6

"IBRAS VEGETAIS EM BRUTO C 7/8
aARRAFAS VAZIAS C 5/ 6
JacÁs VAZIOS C 4/ 5

Junco em bruto C 7/9
Latas e latões vazios C 5/6
lâmpadas C 1/2
Louças san i tÁr i as C 2/4
Mlas vazias .V C 2/3
Maquinas montadas ou armadas C 1/5 Lot.

^AQUmAS, ETC. (peças DE GRANDE VOLUME E PEQUE
W PESO POR METRO CUBICO DO ESPAÇO OCUPADO).,. C 1/5 LOT.

i/IUDAS DE PLANTAS C 12/14
^VEiS DESARMADOS C 3/4
=>ALHÕES C 7/ 8

?IPAS VAZIAS C 5/ 6

Palha de milho C 6/9
Peneiras de taquara ou palha C 5/6
^uartolas vazias • C 5/ 6

Quintos vazios C 5/ 6

Sementes de capim... C 11/12

Pambores VAZIOS. C 5/ 6

Faquaras (bambus) C 10/11

riNAS C 5/ 6

ruBOs vazios p/oxigenio e outros fins C 5/6
/ASSOURAS.... C 2/3/4/5

/IME EM BRUTO C 8/ 9

2. Fica autorizado o funcionamento, desde^logo, de

agencias rodo-ferrovi Árias em Bauru, PirajuÍ, Cafelandia,Lins,

Promissão, PenÁpolis, BiriguÍ e Araçatuba.
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Serão cobradas as seguintes taxas para cada uma das
TRES tabelas DE DESPACHOS, CALCULADAS SEMPRE DE BAURU, POR TO-
NELADA:

Tabela 1 Tabela 2- Tab. Esp.

(3 p/ton, (í$ p/ton. (it p/ton.

De Bauru a PirajuÍ 80,00 60,00 110,00
De Bauru a CafelÂndia 100,00 80,00 130,00
De Bauru a Lins 120,00 90,00 150,00
De Bauru a Promissão 130,00 100,00 160,00
De Bauru a Penapolis 145,00 115,00 175,00
De Bauru a BiriguÍ 160,00 120,00 190,00
De Bauru a Araçatuba 180,00 140,00 210,00

3. A titulo de experi^Ência e enquanto for julgado COil

VENIENTE, VIGORARÁ A TABELA AÇÚCAR para ser aplicada NOS desp^
CHOS DE AÇÚCAR PROCEDENTE DE PIRACICABA, USINA EsTER.RaFARD E

Porto Felix, na Sorocabana, ^com as taxas abaixo, calculadas de

Bauru, para as seguintes agencias do Rodo-ferroviÁr io:

Cr$

De Bauru a PirajuÍ 35,00
De Bauru a CafelÂndia 50,00
De Bauru a Lins 60,00
De Bauru a Promissão 90,00
De Bauru a Penapolis 110,00
De Bauru a Birigui' 130,00
De Bauru a Araçatuba..; 140,00

Para os despachos de AÇÚCAR de outras procedenc ias §e

RÃo aplicadas as taxas da TABELA 2.

4.^A TAXA MÍNIMA serÁ de Or$ 5,00 por Estrada.Os de^

pachos poderão ser feitos com frete pago ou a pagar.

5. TAXA AD-VALOREM . EstÃo isentas da taxa ad-valorem

todas as mercador i^as, com exceçÃo do algodão^ em rama, em caro-
ço, linters e café que continuarão sujeitos a taxa de Cr$ 4,00
(quatro décimos por cento) ou sejam Cr$ 4,00 por Cr$ 1.000,00.

6. PREÇOS ESPECIAIS

A) Os VOLUMES de peso INDIVISÍVEL SUPERIOR A 300 QUI
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LOS SERÃO ACEITOS A DESPACHOS MEDIANTE O PAGAMENTO DAS SEGUIN-
TES sobretaxas:

Volumes de 301 a 1.000 quilos Cr^ 100,00 por tonelada
Volumes de 1,001 a 2.000 quilos Críj. 200,00 por tonelada
Volumes de 2.001 quilos ou mais - preço a combinar.

B) Ficam excluídas dessas sobretaxas, caixas de te-

cidos E CAIXAS COM vidros (vIDROS PLANOS OU CHAPAs), PESANDO ATE

400 QUILOS, BEM COMO TAMBORES OU TONEIS COM ÁLCOOL DE OUTRA
QyALQUER SUBSTANCIA ASSIM TAMBÉM ACONDICIONADAS, SEM LIMITE DE
PESO.

^ C) Para os despachos de sal, farinha de trigo e cere

AIS, SERÃO os despachos FERROVIÁRIOS ACRESCIDOS DAS TAXAS DE

COLETA E ENTREGA, OU SEJAM Ch^ 12,50 POR TONELADA E POR OPERA-
ÇÃO PARA CADA ESTRADA.

7. NÃO SERÃO ACEITOS os despachos de mudança em ge-

ral, DE veículos, de animais E DE MERCADORIAS QUE, PELAS SUAS

CONDIÇÕES, SO POSSAM SER CARREGADAS DIRETAMENTE NAS ESTAÇÕES

FERROVIÁRIAS, QUALQUER QUE SEJA O DESTINO.

8. LINS - GETULINA . No quadro das taxas em vigor pa-

ra OS transportes ENTRE LiNS E GETULINA, FICA REDUZIDO DE

Cr$ 50,00 PARA Cr$ 40,00 o preço por tonelada para o transpor-

te DE AÇÚCAR .

Os DEMAIS PREÇOS CONSTANTES DO QUADRO DISTRIBUÍDO PE

LA Contadoria continuarão em vigor.

9. TRÁFEGO I^ÚrUO (aplicação dajabela 2). Os despa-

chos EM trafego mutuo COM O RODO-FERkOV I AR 10 DA E.F. SOROCABA-

NA (RES) SERÃO ACRESCIDOS DAS TAXAS EM VIGOR NESSA^ ESTRADAjj^ COfi

forme instruções que a nossa contadoria expedira as estações.

Para esses despachos em trafego mutuo, com o RES,ciaj
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SIFICAM-SE TAMBÉM NA TABELA 2 AS EXPEDIÇÕES DE QUAISQUER MERCA-

ORIAS QUANDO PROCEDENTES DE SÃO PAULO OU BARRA FuNDA, COM PESO

IGUAL OU SUPERIOR A OITO MIL QUILOS (8.000) E DESTINADAS Às A-

GENCIAS DO RODO-FERROVIÁrIO DA NOROESTE. ESTA CONCESSÃO É FEITA
SOMENTE PARA OS DESPACHOS DIRETOS DAQUELAS PROCEDÊNCIAS.

10. DESPACHOS E TAXAS EfJTRE AS AGÊNCIAS RODO-FERROVIÁ

R I AS . As AGENCIAS RODO-FERROVIAR 1 AS jÁ AUTORIZADAS A FUNCI^ONAR,

E OUTRAS QUE FOREM CRIADAS, FARÃO DESPACHOS ENTRE SI, TAMBÉM EM

TRAFEGO PRÓPRIO, COBRANDO TAXAS ESPECIAIS QUE ESTÃO SENDO ESTU-

DADAS E QUE SERÃO PUBLICADAS, DENTRO DE POUCO TEMPO, PELA CON-
TADORIA.

Os DESPACHOS FEITOS PELO RODO-FERROV I AR 10, QUER EM Jr£.

FEGO PRÓPRIO, QUER EM^COORDENAÇÃO COM AS DEMAIS ESTRADAS, TERÃO
PREFERENCIA NA CONDUÇÃO PELOS TRENS DE CARGAS, MISTOS OU DE PA^
'SAGEIROS.

BAURU, 11 DE MAIO DE 1948.

(a) Fernando Melro

Chefe da I I DivisÃo
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Dr. ARTHUR CASTILHO: Felicito, vivamente, o Dr. Frei-

tas Melro pelo seu eficiente trabalho. Trabalho que honra o
corpo^tÉcnico da Noroeste do Brasil e a cuja meticulosidade e

eficiência nos outros, do Departamento Nacional de Estradas
DE Ferro, já estamos acostumados a encarecer pelo seu valor
SEMPRE EM DESTAQUE.

Em diversas Épocas temos sabido tirar proveito das
PRODUÇÕES técnicas DA NOROESTE.

Na atualidade presente temos 3 técnicos da Noroeste,
COLABORANDO CONOSCO: - Dr AGNELO DE ALBUQUERQUE, Dr . N I LO MI-
RANDA E OUTRO, QUE ROUBAMOS DEFINITIVAMENTE DA NOROESTE, O Dr .

Rayol Chermont.

SÃO tÉcNI^COS habituados a um INTENSO TRABALHO METODJ^

CO E^DE GRANDE VALÍa, MOSTRANDO A GRANDE OFICINA DE LABOR FER-
ROVIÁRIO INSTALADA EM^BAURU, PRODUZINDO SEMPRE OTIMOS RESULTA-
DOS. Resultados que tem sido destacados, ultimamente, na fecun

DA administração DO CeL. LlMA FIGUEREDO, POR UMA ^OR I ENTAçÃO S^

dÍa E DEFINITIVAMENTE ENCAMINHADA AO PROGRESSO RÁPIDO DA NORO-

ESTE DO Brasil.

A PAR do^progresso tÉcnico que^se torna patente em TO

DAS AS ocasiões, nÓs VEMOS UMA PREOCUPAÇÃO CONSTANTE DE ASSIS-

tência ao seu pessoal, alias muito bem focalizada aqui /elo |-

lustrado Dr. Freitas Melro, mostrando os níveis de salÁrioscom

QUE foram atendidos O PESSOAL DAQUELA FERROVIA, TENDO HOJE PA-

DRÕes jÁ ELEVADOS, COMO SALÁRIOS MÉDIOS MENSAIS PARA O SEU PE^

SOAL. Aquele trabalho de assistência social que me encheu de

intenso jubilo^ por ver instalado de forma definitiva um pa-

drão DE ASSISTÊNCIA QUE DESEJAVA TORNAR EXTENSIVO A_T0DAS AS

ferrovias, nos GRUPAMENTOS FERROVIÁRIOS E EM CONDIÇÕES DE UM

URBANISMO MODESTO POREM EFICIENTE, DE UMA SITUAÇÃO SANITÁRIA

MODESTA' POrÉm EFETIVA COMO SE vÊ NOS AGRUPAMENTOS DE CaMPO GRAN

DE, CONFORME FOI POSTO EM EVIDENCIA PELA PALAVRA E PELOS DADOS

FORNECIDOS PELO DR. MeLRO. TAMbÉm A QUESTÃO DE CUIDADOSO EXAME

DA SITUAÇÃO DOS FERROVIÁRIOS EM TRANSITO, PERM IT I NDO-LHES UM

ALOJAMENTO EFETIVO DENTRO DE UM_RELATIVO CONFORTO E ATE COM O

FORNECIMENTO GRATUITO DE REFEIÇÕES AO PESSOAL QUE SE AFASTA DA

SUA RESIDÊNCIA MODESTA E QUE PRECISA TER UMA RESTAURAÇÃO DE FOfi

ÇÁS PARA AS CAMINHADAS E LONGOS TRAJETOS COMO ACONTECE NO CASO
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DA Noroeste do Brasil. Também verifiquei, com particular agra-
do, o PROGRAMA PROJETADO DE MECANIZAÇÃO DOS ARMAZÉNS, jÁ INI-
CIADOS EM GRANDE PARTE? VI A DIFICULDADE QUE EXISTE SOBRE A
QUESTÃO DAS DESCARGAS SOBRE O RIO PARAGUAI, DAS MERCADORIAS TR£
ZIDAS PELOS CAMINHÕES, ENTRETANTO, AINDA ESTA JUSTIFICADO O E^
TADO PRIMÁRIO DAS BALDEAÇÕES, DE VEZ QUE A NOROESTE DO BRASIL,
TErÁ a SUA TERMINAL NÃO NAS BARRANCAS DO PARAGUAI, MAS ATRAVÉS
sando a ponte general dutra, ira com a construção do ramal de
Paraguai a Corumbá, ter a sua estação terminal na cidade de Co
RUMBA, FAZENDO LlGAÇÃO COM A E. F. BR AS 1 L-BOL I V I A, PASSANDO A

FAZER PARE, DEPOIS, DA^ESTRADA TRANSCONTINENTAL DESDE AR í CA AO

PÔrto DE Santos. FicarÃo, assim, li_gadas pelos trilhos as duas
COSTAS OCEÂNICAS— ATLÂNTICO E PacÍfICO, NUMA APROXIMAÇÃO IN-

TENSIVA DOS Dl VEROS POVOS, &STABELECENDO A COMUNICAÇÃO BEM MA-
IS INTERESSANTE E BEM MAIS MOVIMENTADA, ATRAVÉz DAS FACILIDA-
DES QUE FOREM CRIADAS PELO SERVIÇO RACIONALMENTE I NPLANTADO
NAS FERROVIAS, DE UM E DE OUTRO LADO DA FRONTEIRA BOLIViANA.
NÓs VERIFICAMOS» PELOS DADOS APONTADOS, QUE A NOROESTE DO BRA-
SIL, COMO, ALIAS, ERA SABIDO, TAMBÉM SOFRE DAQUELE MAL INHEREN

TE Às VIAS fÉrREAS^BRASILEIRAS, DA DISPARIDADE DOS MOVIMENTOS
NOS SENTIDOS DE TRAFEGO, CRIANDO SEMPRE UM PROBLEMA ONEROSO DE

TRANSPORTE DE VAGÕES VAZIOS EM ALTA ESCALA. SaÍ E NATURAL A MA
JORAÇÃO DOS SEUS CUSTOS UNITÁRIOS DE TRANSPORTES E AS DIFICUL-
DADES DECORRENTES PARA O ESTABELECIMENTO DE TARIFAS ABAIXO CU^
TO. CONSTITUE ISTO PROBLEMA DE SOLUÇÃO DIFICÍLIMA, EM FACE DA
SITUAÇÃO DEFICIENTE DO COMPENSAÇÃO NECESSÁRIA NO SENTIDO DAS
CORRENTES DE MOVIMENTO. ALIÁs, É UM MAL GERAL, AFETANDO O FER-
ROVIÁrJSMO NACIONAL.

Um dos pontos nevrálgicos que temos encontrado, cr iají

DO um grande desfavor do publico contra as estradas de ferro,

É A questão do Serviço de Reclamações. Foi questão que o Dr.
Freitas ívíelro, frizou estar sendo compreendida pela sem orien-

tada administração da Noroeste do Brasil, que procura solucio-

nÁ-lo com a mÁxima presteza, indo ate ao ponto de fazer o pag^
mento das indenizaçoes nos locais do transporte, criando faci-

lidades o obtendo, sobretudo, "a confiança do publico a respei-

to das estradas de ferro, no seu transporte garantido.

Um dos PONTOS DE PROPAGANDA DAS ESTRADAS DE FERRO, É

DE QUE O SEU TRANSPORTE É EFICIENTE E SEGURO, E QUE, PORTANTO,

O CONSIGNATÁRIO TEM TODA VANTAGEM EM DELAS SE UTILIZAR, POIS,

EM CASO DE PERDA, FURTO, OU AVARIA, TEM GARANDIDA A SUA^ INDE-

NIZAÇÃO. De fato, SERIA UM PONTO FUNDAMENTALMENTE FAVORÁVEL SE

NÃO FOSSE PURAMENTE TEÓRICO NA ATUAL IDADE. I NFELl ZMENTE, AS FE£
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ROVIAS NAO ADOT ARAM NA SUA GENERALIDADE, ESTA DIRETRIZ, QUANDO
ASSIM FALO, RESSALVO HONROSAS E RARAS EXCESSÕeS. DEV I A SER CON
TUDO UM PONTO DE HONRA PARA AS ESTRADAS DE FERRO. FURTO, AVARIA
E PERDA NAS ESTRADAS DE FERRO, DEVIAM SER LIQUIDADOS IMEDIATA-
MENTE, LEVANDO-SE OS SEUS VALORES À CONTA DE. LUCROS E PERDAS.Se
RIA A MELHOR PROPAGANDA PRO FERROVÍAS.

A PROPAGANDA QUE ATUALMENTE SE FAZ NESSE SENTIDO £

PURAMENTE TEÓRICA. NA MAIORIA DAS RECLAMAÇÕES QUE CHEGAM CONTJ.
NUADAMENTE AO NOSSO DEPARTAMENTO, VEJO O JOGO DE EMPURRA DAS
ESTRADAS DE FERRO UMAS SOBRE AS OUTRAS, A RESPEITO DE RESPONSjft
BILIDADE PELO ESTRAVIO OU FURTO, DETERMINANDO, NA MAIORIA DOS
CASOS, OU NA QUASj^ GENERALIDADE DOS MESMOS, A PRESCRIÇÃO DO Dl
REITO DE RECLAMAÇÃO.___POR ISSO FIQUEI MUITÍSSIMO SATISFEITO EM
VER A ÓtIMA ORIENTAÇÃO DA NOROESTE DO BRASIL, PROCURANDO IR ATE

A ORIGEM DO EMBARCADOR PARA PAGAR DE PRONTO A INDENIZAÇÃO.

A NOROESTE DO BRASIL, TEM ASPECTOS INTERESSANTÍSSI-
MOS, QUE MOSTRAM O CUIDADO COM QUE ELA PROCURA SERVI,R O SEU PU
BLICO. O CASO DO RAMAL DE LuSSANVIRA, POR EXEMPLO, É CARACTE-
RÍSTICO, LUSSANVIRA É UM RAMAL QUE DEVERIA SER ABANDONADO, COM

A VARIANTE DE ARAÇATUBA, MAS, OS^SEUS HABITANTES INSISTIRAM PE

LA PERMANÊNCIA DO TRILHO. PaRA nÓs FOI MOTIVO DE JUBUO VERIFl
CAR, AINDA, ESSA PREFERENCIA PELO T-RANSPORTE FERROVIÁRIO. TAM-

BÉM RECEBI, COM GRANDE PRAZER, A NOTICIA COMPROVADA DA REGULA-

RIDADE DOS TRENS DA NOROESTE DO BrASIL. t OUTRA TRAGEDU DAS

ESTRADAS DE FERRO DO BrASIL. HorÁrIOS, EU FRANCAMENTE Às VEZES
PERGUNTO PARA QUE EXISTEM NA MAIORIA DOS CASOS.

Antigamente, como ferroviário brasileiro, acostumado

AOS atrazos dos trens em marcha, tinha um consolo: o trem sai-

ria sempre no horário, APESAR DE CHEGAR ATRAZADO. HOJE,NEM I
S"

§0 MAIS. DE FORMA QUE DEMOS UM GRANDE PASSO ATRAZ E ESTAMOSCCM

ESSE GRANDE HANDICAP CONTRA NOS. QUANDO^FALAMOS EM CONCORRÊN-

CIA RODOVIÁRIA, QUANDO FALAMOS £M_^MALEF íc 1 OS DAS COMPETIÇÕES,

ESQUECEMOS ALGUNS MALES QUE NOS SÃO PÇOPRIOS. HOJE NINGUEMQUER

MAIS^VIAJAR EM TREM, PORQUE SE ANTIGAMENTE SABÍAMOS QUE SAIRI^

MOS A HORA CERTA, HOJE NEM MAIS ESSA CERTEZA TEMOS.

ÊSSE É UM OUTRO ASSUNTO PARA O QUAL CHAMO A ATENÇÃO

DOS PREZADOS COLEGAS, A FIM DE SEREM TOMADAS AS MEDIDAS INDIS-

PENSÁVEIS PARA VOLTARMOS, PELO MENOS, AQUELA SITUAÇÃO QUE, SE
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jÁ não era muito brilhante, pelo menos dava um aspecto inicial
de grande confiança no transporte pelo trilho.

O TRAFEGO DE GADO EM PE £ OUTRA DAS TRAGEDIAS FERRO-
VIÁRIAS. O Dr. Freitas Melro indicou um caso específico da No-
roeste DO Brasil pedindo uma equiparação muito justa. Mas, de

TUDO acho que a soluçÃo mai_s acertada seria a instalação ime-

diata DE matadouros frigorÍficos em Aquidauana e Araçatuba. Pa-
RECE-ME, ainda QUE SE DEVERIA TAMBÉM ESTIMULAR A INSTALAÇÃO DAS
serrarias A QUE S .3 . , FEZ MENSÃO, A FIM DE PELO MENOS SEREM 0-

BTIDOS PRODUTOS SEM I -ACABADOS, EM LUGAR DE MADEIRA BRUTA, QUE
OCUPA VOLUMÉtRICAMENTE OS VAGÕES, SEM LHES DAR A DENSIDADE FA-

ÇA O TRAFEGO DE VAGÃo COMPLETO» TaMbÉm ACHEI UM ASPECTO INTE-

RESSANTE E BEM FOCALIZADO, A QUESTÃO DA TARIFA ÚNICA DlFERENCl
AL PARA ^CERTOS PRODUTOS, FAZENDO-SE UM ÚNICO ZERO TARÍfÁrIO;
TAMBÉM i UM ASPECTO QUE MERECE TODA A ATENÇÃOJ EM TEMPOS IDOS

jÁ HOUVE ESSA SITUAÇÃO FAVORÁVEL PARA O PUBLICO: NÃO SEI POR-

QUE, DE REPENTE DESAPARECEU. NO TRAFEGO MUTUO VEMOS OS ALTOS E

BAIXOS DE TARIFA PELA INTERCALAÇÃO DOS ZEROS TARIFÁRIOS NAS Dl
FERENTES ESTRADAS, ENCARECENDO, POR DEMAIS O TRANSPORTE.

SÃO ESTES ASPECTOS QUE ME VIERAM AO ESPÍrITO OUVINDO
ATENTAMENTE, COMO OUVI, O EXCELENTE TRABALHO DO DR . WlELRO. Fe-

LICITO-O, E AGRADEÇO A SUA BRILHANTE COLABORAÇÃO QUE DEMON^
TRA, CLARAMENTE, O CUIDADO COM QUE NA NOROESTE DO BRASIL SE

PROCURA ESTUDAR TODOS OS IMPORTANTES PROBLEMAS.

Ouvidos os dois excelentes trabalhos da Viação Fér-
rea DO Rio Grande do Sul, e da Noroeste do Brasil, o dia foi al

TAMENTE proveitoso E espero FECHAR COM CHAVE DE OURO, OUVINDO

AINDA O Representante da Paulista.
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Dr. HUMBERTO S. DE CAMARGO

CP. de Estradas de Ferro

0^ NUMERO DE EMPREGADOS AUMENTOU NESTE ULTIMO QU I NQuÊ
NIC DEVIDO AS L.EIS SOCIAIS, Às INOVAÇÕES INTRODUZIDAS NOS SER-
VIÇOS E FINALMENTE À PEQUENA PRODUÇÃO DO PESSOAL.

O ARTIGO 247 DA CONSOLIDAÇÃO REGULA O HORÁRIO DE TR^
BALHO DOS CABINE! ROS DAS ESTAÇÕES DE TRAFEGO INTENSO DE UMA M^
NEIRA QUE NÃO SATISFAZ OS EMPREGADOS E O EMPREGADOR. A OBRIGA-
ÇÃO DO INTERVALO ENTRE DOIS TURNOS FAZ COM QUE O TRABALHO NO-
TURNO NÃO SEJA 5 NTERROMP « DO, RESULTANDO MAJOR PERMANENCIADO ^
PREGADO NO SERVIÇO SEM NECESSIDADE PORQUE O HORÁRIO CORRIDO DE

22 HORAS Às 6 HORAS NA NOSSA LINHA £ PERFEITAMENTE SUPORTADO E

MESMO DESEJADO.

O INTERVALO DE 14 HORAS ENTRE 2 JORNADAS DE TRABALHO
OBRIGA A Companhia a manter ^inulti mente mai,s um empregado nos
POSTOS telegráficos onde o Único serviço £ a circulação de
trens; estes postos são guarnecidos por 4 CAB I NEI ROS QUANDO BA5
TAVAM 3; O 4fi OAB (NEI RO TRABALHA APENAS 1 HORA POR DIA, NADA
TENDO QUE FAZER NAS 7 HORAS RESTANTES.

As CONDIÇÕES DE TRABALHO MAS CABINAS REALMENTE DE Tr'^^

FEGO INTENSO ^COMO AS DA CENTRAL DO BRASIL NAS ESTAÇÕES DOS SU-

BÚRBIOS TALVEZ TENHAM INSPIRADO O LEGISLADOR, MAS AS CONDIÇÕES

NOSSAS SÃO DIVERSAS POIS AS CABINAS dÃO PASSAGEM A CERCA DE 17

TRENS NO período DE 8 HORAS DE SERVIÇO OU EM^MEDIA, 1 TREM DE

1/2 EM 1/2 HORA. í VERDADE QUE A CLASSIFICAÇÃO DOS SERVIÇOS C^

BE AO Departamento Nacional de Estradas de Ferro que, solicita

DO por nos, poderá FAZER CLASSIFICAÇÃO ADEQUADA.

A Companhia Paulista, para as suas necessidades in-

ternas jÁ, possuía uma classificação das estações, obtida com o

seguinte critério:
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Catauogou os diversos serviços: "número de bilhetes
EMITIDOS", "VAGÕES CARREGADOS E DESCARREGADOS", "FATURAS EMITI
DAS", "CONTAS DE FRETE EXTRAÍDAS", "RENDA", "NUMERO DE TRENS",
ETC, DANDO A CADA UM, UM COEFICIENTE.

A SOMA MÁXIMA DOS COEFICIENTES =100; AS ESTAÇÕES CU
JAS SOMAS DE COEFICIENTES ESTAVAM COMPREENDIDAS ENTRE 60 E 80
POR EXEMPLO, FORAM COLOCADAS NA 1^. CLASSE; AS COMPREENDIDAS
ENTRE 40 E 59 NA 2^. CLASSE E ASSIM POR DIANTE, ATE A €^ CLAS-
SE.

Esta classificação visava a organização do quadro de
PESSOAL, possibilitando O AUMENTO DA CLASSE DE UMA ESTAÇÃO COM
0 FIM DE MELHOR REMUNERAR OS ChEFES.

Com a mudança apenas do critério de por exemplo, as
estações de 2^. classe passarem a ficar compreendidas entre os

coeficientes 30 e 59, todas as estações de 3^. classe com coe-
ficientes de 30 a 39 passariam para a 2^. classe.

O Departamento '"^acional de Estradas de Ferro ao fa-

zer A classificação ordenada pela Consolidação, baseou-se,mais

ou menos na classificação da Paulista, feita, comofoi dito, com
outros objetivos e daí a anomalia de estações na realidade do

interior ficarem com o horário de 8 horas, quando deviam ficar
COM horário dilatado como determina o artigo 243 da Consolida-

ção.

Uma nova reclassificação se impõe porque trarÁ van-
tagens A Companhia, aos ^empregados e a sociedade. Sendo peque-
no o trabalho que lhes é confiado, tornam-se indolentes e^ in-

capazes DE produzir quando destac>«)OS para estações de tráfego

INTENSO.

Inovações introduzidas:

O serviço de encomendas a pagar, modalidade que foi
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INTRODUZIDA PARA DETERMINADOS DESPACHOS E QUE HOJE ESTA GENER£
LIZADOf PREPONDERA SOBRE A MODALIDADE DE DESPACHO COM FRETE P^
GO; ORA, OS DESPACHOS DE ENCOMENDAS A PAGAR REQUEREM LANÇAMEN-
TOS ESPECIAIS NO DESTINO E OBEDECEM AO MESMO SISTEMA DOS DESP^
CMOS DE MERCADORIAS, E EXIGEM MAIOR NUMERO DE EMPREGADOS.

Outra inovação çue parece sem importância £ a sela-
gem DOS documentos que alem de constituir um entrave aos tran^
portes, toma tempo do empregado que perde 1 minuto ou mais pa-
ra selar um conhecimento.

Pouca produção do pessoal:

NÃO temos dados concretos a respeito mas todos que ^
C0MPANHAM OS SERVIÇOS AFIRMAM gUE A PRODUÇÃO ^ATUAL É MU i TO IN-
FERIOR a ^produção do passado; este fenómeno É geral E DIZEMOS
BEM QUE £ FRUTO DA ÉpOCA QUE ATRAVESSAMOS.

Remuneração dos empregados:

_A Companhia Paulista tem acompanhado a alta do custo
de vida não so elevando os ordenados, como fazendo a reestrutu
ração dos quadros, aumentando o numero de cargos melhor remune
RADOs. Outra finalidade da Companhia foi retribuir eficazmente,

os SERVIÇOS DE RESPONSABILIDADE.

Nas NOSSAS estações o chefe trabalhava sÒmete duran-
te o. DIA, sendo no período NOTURNO os serviços DIRrGIDOS POR

UM AUXILIAR DE CHEFE.

Hoje, durante as 24 horas do dia as estações sao di-

RiGIDAS POR chefes DE ESTAÇÃO ; ALIAS, NAO sÓ PORQUE A CIRCULA-
ÇÃO DE TRENS, PRINCIPAL E QUASI ÚNICO SERVIÇO FEITO A NOITE, E

considerado o mais importante E deve SER EXECUTADO POR UM EM-

PREGADO COM A CATEGORIA DE CHEFE COMO TAMBÉM PORQUE NAO FOMOS

insensíveis a uma OBSERVAÇÃO QUE NOS FOI PEIJ^TA POR UM AUXILI-

AR. "SOMOS CHAMADOS PLANTÕES DE CHEFE MAS nÃO RECEBEMOS ORDE-

NADOS CORRESPONDENTE A ESSE CARGO".
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Estão mecanisados os serviços de carga e descarga de
cafÉ nos armazéns reguladores, com Ótimo resultado: 6 homens
EM 8 HORAS de TRABALHO, COM ELEVADORES ACIONADOS A ELETRI CIDA-
DE descarregam e empilham 3 500 sacos de café.

Nas ESTAÇÕES nada TEMOS MECANIZADO; NOS NOSSOS PÁTI-
OS TAMBÉM nÃO, PORQUE OS CARREGAMENTOS E AS DESCARGAS sÃo FEI-
TAS PELAS PARTES. TENTAMOS NAS BALDEAÇÕES O USO DE AUTO ^ TRU-
QUES MOVIDOS A_^GAZOLINA E A ACUMULADORES EM SUBSTITUIÇÃO AOS
CARRINHOS DE MAO, MAS, SEM RESULTADO. Os DESARRANJOS ERAM FRE-
QUENTES, MAS^A CAUSA PRINCIPAL FOI A POUCA FLEXIBILIDADE QUE
OFERECIAM, NAO PODENDO SER CONDUZIDOS COM DESENVOLTURA E RAPI-
DEZ PELO ARMAZÉM, POR ENTRE AS QUADRAS CHEIAS DE MERCADORIAS
DEPOSITADAS. A MECANIZAÇÃO SE PRESTA MAIS PARA CARGAS HOMEGE-
NEAS,^nÃ0 SERVINDO PARA MANUSEIO DAS MERCADORIAS DE IMPORTAÇÃO
QUE sÃo AS MAIS VARIADAS: CAIXAS, CAIXOTES, AMARRADOS, ETC

.

Nos GRANDE ESCRITÓRIOS DOS ARMAZÉNS USAMOS MAQUINAS
DE CALCULO COM OT I MO RESULTADO.

Para faturamento temos apenas 4 maquinas; nÃo deram
resultado satisfatório porque cometemos o grave erro de confi^

las a escriturários nao dat i lografos ; obtivemos apenas a cla-
reza nos documentos faturados.

A ADOÇÃO DESTAS MAQUINAS £, ENTRETANTO, ACONSELHÁVEL.

A Paulista possue cabinas de sinais nas estações de

JundiaÍ a Rincão e de Itirapina a Pederneiras, mas a intensid^

DE DE TRAFEGO É tÃO GRANDE QUE jÁ SE TORNA NECESSÁRIA A INSTA-

LAÇÃO DO BLOQUEIO AUTOMÁTICO.

í VERDADE QUE NA LINHA SINGELA DE CAMPINAS A iTIRA-

PINA jÁ circulam 50 TRENS POR^DIA COM A MA I OR . SEGURANÇA, MAS

TE ÊXITO É DEVIDO MUITO MAIS À DISCIPLINA DO PESSOAL QUE A COM
PANHIA VEM MANTENDO HA DEZENAS DE ANOS, DO QUE AS APARELHAGENS
EXISTENTES. MAS, COM O ADVENTO DE EMPREGADOS NOVOS IMBUÍDOS DO

ESPÍRITO DA Época, isto £, mais cônscio dos í eus direitos do

â
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QUE DOS SEUS DEVERES, É INDISPENSÁVEL À COMPANHIA O ESTABELE-
CIMENTO DO BLOQUEIO AUTOMÁTICO.

Ja recebeu a Companhia a aparelhagem do bloqueio au-
tomático PARA o trecho de LINHA DUPLA DE JuNDIaÍ A CAMPINAS, E

SE ACHA EM ESTUDOS O ESTABELECIMENTO DO BLOQUEIO AUTOMÁTICO E

C.T.C. PARA O TRECHO DE CAMPINAS A R I NCÃO E ITIRAPINA A BAURU,
NO TOTAL DE 400 KM DE LINHA. O ORÇAMENTO DESTAS OBRAS - MATE-
RIAIS IMPORTADOS - MÃO DE OBRA E AUMENTOS DE ALGUNS DESVIOS, AN
DA EM CERCA DE Cr^. tíO.000.000, 00. HÁ DIFICULDADE NA OBTENSÃÕ
DESTE CAPITAL. ^Apesar de dar o dividendo de 8%, a Companhia
ESTÁ COMIAS AÇÕeS COTADAS ^A Cr^ 160,00 OU 80% DO SEU VALOR NO-
MINAL, NÃO LHE SENDO POSSÍVEL CHAMADA DE CAPITAL.

Empréstimo a curto prazo nÃo lhe £ possÍvel resga-
tar, MESMO LANÇANDO mÃO DOS FUNDOS DE RENOVAÇÃO E MELHORAMEN-
TOS PORQUE A ^Companhia os destina tambÉm^a outros fins igual-
mente NECESSÁRIOS, como AQUISIÇÃO DE VAGÕES, LOCOMOTIVAS, ME-

LHORAMENTOS DA LINHA ETC.

A SOLUÇÃO É O FINANCIAMENTO A PRÀZO DILATADO.

A INSTALAÇÃO DO C.T.C. TRARÁ ECONOMIAS QUE AMORTIZA-
RÃO O CAPITAL EMPATADO EM 20 ANOS, PORQUE SERÁ REDUZIDO O PES-

SOAL DAS^ESTAÇÕeS COM A SUPRESSÃO DAS CABINAS DE QUASI TODAS

AS ESTAÇÕES, E NAS ESTAÇÕES ONDE AS CABINAS PERMANECEREM, sÓ SE

rÃO GUARNECIDAS POR CABINEIROS POR OCASlÃO DAS MANOBRAS.

Na sua zona de trÁfego intenso, as instalações são

imperfeitas; se possuímos ARMAZÉNS AMPLOS, DUAS E EM ALGUMAS E§

TAÇÕes__3 LINHAS PARA CIRCULAÇÃO DOS TRENS, OS DESVIOS DE MANO-

BRAS sÃO INSUFICIENTES E AS LOCALISAÇÕeS DOS ARMAZÉNS, PÁTIOS

E DESVIOS PARTICULARES DEFEITUOSOS POIS SE ACHAM SITUADOS DE AM

BOS OS LADOS DAS LINHAS DE CIRCULAÇÃO," QUALQUER MANOBRA PARA

PASSAR DE UM PARA OUTRO LADO É DEMORADA PORQUE SO E REALIZADA

NOS INTERVALOS DOS TRENS.

O TREM QUE FAZ O SERVIÇO DAS ESTAÇÕES I^NTERMED I AR I AS

BE Campinas a Rio Claro, num percurso de 90 quilómetros gasta



110

CERCA D'E 20 HORAS.

Os GRANDE PÁTIOS SE RESSENTEM DA FALTA DE DESVIOS PE
LO MOVIMENTO CRESCENTE DOS TRANSPORTES.

As ATUAIS DEFICIÊNCIAS, CONHECIDAS COMO sÃO, ESTÃO

SENDO SANADAS PAULATINAMENTE.*

A MECANISAÇAO E MELHORAMENTOS DAS INSTALAÇÕES VISA
NÃO SOMENTE A REDUÇÃO DAS DESPESAS MAS TAMBÉM A PERFEIÇÃO DOS
TRANSPORTES, HOJE INDISPENSÁVEL PARA O COMBATE À CONCORRÊNCIA.

Na IMPOSSIBILIDADE DE REALISÁ-LOS I MED I ATAMENTE, PR E-

Cl SAMOS, COM OS RECURSOS ATUAIS, OBTER MAIOR RAPIDEZ NOS TRAN^
PORTES COM O ABANDONO DOS MÉTODOS AINDA DO TEMPO EM QUE AS ES-

TRADAS DE FERRO TINHAM O MONOPÓLIO DOS TRANSPORTES.

Vimos assim agindo e no momento nos ocupamos com no-

va ESCALA DE CARREGAMENTO DE VAGÕES E SEU RÁPIDO ENCAMINHAMEN-

TO.

As ORDENS A RESPEITO jÁ NÃO SATISFAZEM; VERIFICAMOS
TEREM SIDO RETIRADOS DO TREM EM UMA ESTAÇÃO INTERMEDIARIA 5 Vj^

GOES PORQUE CADA UM TRAZIA DESCARGA DE 1 500 QUILOS E A ORDEM
PARA A DESCARGA EM TRANSITO ESTABELECE O MAXIW DE 1 000 QUI-
LOS.

Dividimos as estações em zonas e estabelecemos va-

gões DIRETOS PARA CADA ZONA.

A GRANDE CORRENTE DE TRAFEGO SE DA ENTRE A CaP I TAL E

O INTERIOR.

Combinamos com a E.F.S.J. as zonas para os vagões di-

RETOS; A CP. RECEBE DA E.F.S.J. VAGÕES DIRETOS PARA 25 DESTI-

NOS E A CP ENTREGA À S.J. VAGÕES DIRETOS PARA 13 DESTINOS.
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Ao LONGO DA NOSSA LINHA ESTABELECEMOS PONTOS DE ACER
TO, ONDE UM VAGÃO É DESDOBRADO EM 2 OU 3 DESTINADOS Às ESTA-
ÇÕES INTERMEDIARIAS,

,
ÊSTE APERFEIÇOAMENTO, CUJA EXECUÇÃO INTEGRAL AINDA

NÃO ESTA ULTIMADA, V I GORA, _^ENTRETANTO, DESDE jÁ PARA OS VAGÕES
DE Pari Às grandes baldeações de Campinas (para a Cía.Mogiana)^
Triagem (para a N^O.B. e recebidas a despacho hoje em Pari nos
SÃO entregues no mesmo dia, são transportadas durante a noite
E NO dia seguinte jÁ estÃo sendo baldeadas para a bitola de 1

metro.

A EXECUÇÃO integral do PLANO PERMITIRA QUE GANHEM NO

percurso os transportes REGIONAIS TANTO EM LOTAÇÃO COMO EM PE-

QUENAS EXPEDIÇÕES, PORgUE PREVÊ PARA AS PEQUENAS EXPEDIÇÕES O

PRAZO DE 8 DIAS DE COLOMBIA A TUPA QUE SÃO OS PONTOS MAIS AFAJ
TADOS DA LINHA E APESAR DE ATRAVESSAREM__OS PÁTIOS DE MANOBRA E

OS ACERTOS DE BARRETOS, BEBEDOURO, RiNCÃO, ITIRAPINA ETrIAGEM.

A RAPIDEZ ACARRETA A PERFEIÇÃO DO TRANSPORTE, POIS QUANTO MENO

RES FOREM AS PARADAS E O MANUSEIO DOS VAGÕES E DAS EXPEDIÇÕES,

TANTO MENORES AS OCASIÕES PARA VIOLAÇÃO, SUBTRAÇÃO, ENGANO OU

RETARDAMENTO NO ENCAMINHAMENTO.

Os FATORES RAPmEZ E PERFEIÇÃO SÃO AS PRINCIPAIS AR-

MAS DE COMBATE À CONCORRÊNCIA, POIS DE NADA VALE O PREÇO MENOR

SE OS TRANSPORTES FOREM DEMORADOS E IMPERFEITOS.

Achamos que os trens de passageiros, principalmente,

OS grandes trens devem ser rápidos, diretos e não devem fazer

o serviço de encomendas; os tempos de percurso devem ser redu-

zido, BEM como reduzidas AO mÍnIMO AS PARADAS NAS ESTAÇÕES.

Talvez nas outras estradas as condições sejam diver-

sas DA Paulista e não convenha a adoção do critério da CP.

Estamos adotando trens mi^xtos, somente nos ramais de

pequeno movimento chamados deficitários notemarloj na linha

tronco e nos grandes ramais absolutamente nao.

MÉÉÉita
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Os TRENS MIXTOS COM VELOCIDADE REDUZIDA OCUPAM A LI-
NHA, NÃO PODEM TER A LOTAÇÃO DA LOCOMOTIVA APROVEITADA POIS DE
VEM SER CURTOS PARA O CARRO DE PASSAGEIROS PARAR NA PLATAFORMA
DAS ESTAÇÕES.

O SERVIÇO DE ENCOMENDAS DEVE SER FEITO EM TRENS ESPE
CIAIS NO TRONCO E NOS GRANDES RAMAIS E NOS TRENS MIXTOS NOS R£
MAIS DE PEQUENO MOVIMENTO.

A C.P., DE ACORDO COM A E.F.S.J., jÁ TEM TRENS ESPE
CIAIS DE ENCOMENDAS hÁ MAIS DE UM ANO COM PLENO SUCESSO J AS EN

COMENDAS ENTREGUES À E.F.S.J. EM SÃO PaULO AtÉ 18 HORAS ALCAN-
ÇAM OS PONTOS MAIS DISTANTES DA NOSSA LINHA AO CABO DE 24 HO-
RAS.

Na Companhia Paulista, no ano passado, a receita do
TRAFEGO "passageiros E ENCOMENDAS" FOI 34% DA RECEITA TOTAL.

NÃO VEMOS VANTAGEM NOS TRENS DE CARGA LEVES PARA A O
BTENÇÃO DE MAIOR VELOCIDADE; PENSAMOS QUE OS TRENS COM PESO NOfi

MAL COMPRINDO OS HORÁRIOS SATISFARÃ». ENTENDEMOS QUE A RAPIDEZ
NÃO DEVE VERSAR SOMENTE NO PERCURSO DO TREM MAS EM TODAS AS O-
PERAÇÕes LIGADAS AO TRANSPORTE COMO CARGA, DESCARGA, MANOBRA

ETC.

Serviço de Reclamações. As liquidações que eram mui
TO demoradas jÁ melhoraram embora muito tenhamos a fazer na a-

CELERAÇÃO dos PAGAMENTOS POR FALTAS E AVARIAS.

Como nÃo £ possTvel um salto para a perfeição, esta-

mos NOS organizando para que as liquidações sejam feitas den-

tro do prazo estipulado pelo Regulamento Geral de Transportes-
30 dias para CADA ESTRADA (aRT I GO 111).

O PREZADO COLEGA DA V I AÇÃo FÉrREA REFER I U-SE ^AOS FUR

TOS NA SUA Estrada consolÁ-lo dizendo que na CP. também os ha.
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O PÚBLICO COtÀ FACILIDADE E SEM MAIORES INDAGAÇÕES A-
£USA AS Estradas pelos furtos e violações, mas nos sabemos que
ELES se DAO nas CASAS EXPEDIDORAS E NO TRAJETO DESTAS A ESTA-
ÇÃO. NÃO QUEREMOS DIZER COM ISTO QUE NAS ESTRADAS TAMbÉm nÃO
SE VERIFIQUEM ESSAS I RR EGULAf? tDADES .

Nos Estados Unidos as faltas devidas a todas as cau-
sas, ACIDENTES, ^INCÊNDIO, FURTOS ETC, JA ULTRAPASSARAM O VA-
LOR^DE 130 MILHÕES DE DÓLARES POR ANO. NÃO PODEMOS DIZER SE IS
TO E MUITO OU pouco; PARA NOS £ UMA IMPORTÂNCIA FABULOSA.

Na Inglaterra, segundo nos consta, as estradas defer
RO EM 1939 dispenderam com faltas 245 000 libras ao passo que
EM 1945 dois milhões E MEIO^DE libras; os comentaras dizem QUE
este acréscimo £ devido à mÁ embalagem e tamb£m À £poca de di-
ficuldades QUE o povo atravessa.

Na CP. AS faltas que em

J

943 montaram a 150.000 cr^^

ZEIROS, chegaram A CERCA DE 3 MILHÕES EM 1947.

o SISTEMA DE TARIFAÇÃO ATUAL COMPORTA UMA REMODEL^
ÇÃO NOS MOLDES CONTIDOS NO TEMARIO BASEADO NO VALOR VENAL DA
MERCADORIA OU ENTÃO NOS MOLDES ADOTADOS PELAS ESTRADAS DE FER-
RO DA França que, abandonando o valor venal da mercadoria, ba-
searam o SISTEMA TARIFÁRIO NO PREÇO DO CUSTO DO TRANSPORTE, 0-

BSERVANDO OS SEGUINTES PRINCÍpIOS GERAIS: AS ESTRADAS DE FERRO
NÃO DEVEM NUNCA TRANSPORTAR A UM PREÇO INFERIOR AO CUSTO PAR-
CIAL DOS TRANSPORTES - TODAS AS MERCADORIAS, MESMO AS MAIS CA-

RAS,^ DEVEM SER BENEFICIADAS COM AS VANTAGENS QUE O CARATER E-

CONOMICO DO TRANSPORTE PELO TRILHO OFERECE; - CADA MERCADORIA
DEVE SER CLASSIFICADA SEGUNDO A CAPACIDADE DE LOTAR O VAGÃO

QUANDO CORRETAMENTE CARREGADO, SENDO-LHE ATRIBUÍDA A TARIFA EM

FUNÇÃO DO CUSTO m£dIO DE TRANSPORTE; PARA OS DESPACHOS DE PE-

SOS MENORES QUE nÃo ALCANÇAREM A LOTAÇÃO DO VAGÃO SERÃO ATRI-

BUÍDAS TARIFAS DE ACORDO COM OS PREÇOS DE CUSTO CORRESPONDEN-

TES AOS PESOSj - RESPEITADAS AS DISPOSIÇÕES ANTERIORES, LEVAR

EM CONSIDERAÇÃO SITUAÇÕES ANTIGAS E RESPEITÁVEIS, MANTENDO UMA

CERTA CONTINUIDADE COM A ANTIGA TARIFAÇÃO.

ÊSTE CRITÉRIO É MUITO ATRAENTE, POIS SABIDO £ QUE O

CUSTO DO TRANSPORTE DE UMA MERCADORIA DE DENSIDADE FRACA É
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rOR QUE O CUSTO DE UMA MERCADORIA MAIS DENSA ; ENTRETANTO, O SEU
ESTABELECIMENTO DEMANDA PESQUISAS DEMORADAS.

Mas, dentro do nosso sistema ferroviário muita coisa
SE PODERÁ FAZER EM BENEfÍcIO DA RECONQUISTA DE TRAFEGO E AUMEN
TO DE RECEITA.

As MERCADORIAS DAS TABELAS Cl A C.5, MERCADORIAS NO
BRES SÃO AS QUE SE EVADEM DAS ESTRADAS DE FERRO, PELAS ELEVA-
DAS tarifas; os caminhões se pagam no TRANSPORTE DE IDA COM Ly

CROS E NO RETORNO SE CONTENTAM ATE COM O TRANSPORTE DE TELHAS,
SUFICIENTE APENAS PARA AS DESPESAS DA VIAGEM.

Com base no custo parcial será possÍvel o estabele-

cimento DE tarifas mais mÓdICAS E CAPAZES DE ENFRENTAR A CON-
CORRÊNCIA. Na Companhia Paulista, no ano passado, as mercado-
rias DAS TABELAS C.1 A C.5 RENDERAM CERCA DE 40 MILHÕES DE CR^
ZEIROS EM 390 MILHÕES, CONSTITUINDO UMA PARCELA PEQUENA DA RE£Í

DA TOTAL.

ESTABELECIDAS TARIFAS MENORES, A TONELAGEM TRANSPOR-

TADA AUMENTARIA E TRARIA AUMENTO DA RECEITA.

Desejamos relatar de relance^algumas d^i^ficuldades so

BRE A classificação DE PEQUENA EXPEDIçÃO E LOTAÇÃO. ANTES DE EN

TRAR em VIGOR NAS ESTRADAS DE SÃO PaULO A PaUTA Ç.G.T.S AS MEfi

CADORIAS OU ERAM DE PATIO OU DE ARMAZÉM, AS DE PATIO ERAM CAR-

REGADAS EM VAGÕES REQUISITADOS PELAS PARTES E AS DEMAS S APRE-

SENTADAS AOS ARMAZÉNS. A PAUTA C.G.T, ESTENDEU A PEQUENA EXPE-

DIÇÃO E A LOTAÇÃO A TODAS AS MERCADORIAS, DEFININDO QUE A LO-

TAÇÃO SE APLICA AO VAGÃO REQUISITADO PELA PARTE,

Em CONSEQUÊNCIA, ^MUITAS PARTIDAS DE MILHO E ARROZ PA

GARAM COMO PEQUENA EXPEDI çÃO, APESAR DAS FATURAS^TEREM SIDO DE

300 SACOS; O PUBLICO IGNORANDO O NOVO REGIMEM, nÃO REQUISITA

VAGÃO, TRAZ A CARGA AO ARMAZÉM E O DESPACHO É FATURADO NA TA-

BELA C.8 EM VEZ DA C,9.
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Apontando esTES FATOS fazemos a defesa do público, mas
AS Estradas poderão ser beneficiadas com a organização de ta-
rifas PARA 10,20,30 E 40 toneladas, mesmo quando apresentadas,
ao armazém.

Prevalece, entretanto, a classificação em pequena ex
PEDIÇÃO PARA 300 sacos APRESENTADOS AO ARMAZÉM.

~

Dr. EDMUNDO B. PIRAJA - Na Sub-Contador i a, em

SÃO Paulo, tenho autorizado, diversas vezes, a classificação
DE despachos pela TARIFA DE LOTAÇÃO, DESDE QUE SE TRATE DE GR/\tl

HES EXPEDIÇÕES PORQUE, REALMENTE, NAO HA RAZÃO PARA QUE, EM SE

TRATANDO DE DESPACHOS DE 300 SACOS DE 60^KG, POR EXEMPLO, PA-
GUEM COMO PEQUENA EXPEDIÇÃO, sÓ PORQUE nÃO SE FEZ A REQUISIÇÃO

DO^VAGÃO.FOI ESSA UMA rÉsOLUÇÃÓ OUE TOMAMOS, ULT I MAMENTE, NA RE^i

NIÃO DOS CONTADORES E QUE EU TENHO FEITO CUMPRIR.

Dr. HUMBERTO S. DE CAMARGO -Bem, mas nao e uma me-

dida OFICIAL E Ê verdade QUE^NOS MESMOS FOMOS OBRIGADOS A AS-

SIM PROCEDER, POR EXEMPLO? HÁ 2 ANOS QUANDO A SAFRA DO MILHO

FOI ENORME E A PAULISTA TEVE GRANDE FALTA DE VAGÕES, PERMITI-

MOS QUE OS INTERESSADOS TROUXESSEM O MILHO AOS ARMAZÉNS PARA

SEREM DEPOIS CARREGADOS E FATURADOS PELA TABELA 0.9", TEMOS PE£

MITIDO QUE O AÇÚCAR DAS USINAS SEJA ENTREGUE AO ARMAZÉM E CLÃS

SI FICADO NA TABELA C.6 COM 20%, QUANDO EM PARTIDAS DE 200 SA-

COS OU 12 000 QUILOS QUE É A LOTAÇÃO DO NOSSO MENOR VAGÃO DE BI

TOLA DE 1m60.

Dr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR: Aqui nas Estradas fi-

liadas À Contadoria do Rio de Janeiro, desde a fundação da Coja

TADORIA, sempre ADOTARAM 0 REGIME DE LOTAÇÃO DESDE QUE O VAGÃO

SEJA LOTADO EM PESO OU VOLUME, NUNCA SE APLICOU PARA UMA EXPE-

DIÇÃO DE 300 SACOS A TARIFA DE PEQUENA EXPEDIÇÃO. I STO SE VERl

FICA QUANDO, DE FATO, SE TRATA DE PEQUENOS DESPACHOS.

Dr. HUMBERTO S. DE CAMARGO: Mas, nos seguimos a Pau-

ta e a Pauta diz que a condição de vagão lotado i de ser o va-

gão REQUISITADO.
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Dr. EDMUNDO B. PIRAM: Devo esclarecer que a j>±

FICULDADE EXISTIU PORQUE, NO PERÍODO DE REDESPACHO EM ROOSE-
VELT, ISTO £, DE TRAFEGO DIRETO, ERA CONSIDERADA COMO LOTAÇÃO
TODA A EXPEDIÇÃO QUE PASSASSE NO ENTRONCAMENTO COM 10 OU MA|_S

TONELADAS. BASEADO NISTO, CONSIDEREI, LA EM SÃO PaULO, TAMBÉM
UMA COISA SEMELHANTE NO TRAFEGO MUTUO.

Dr. ODIR DIAS DA COSTA : Senhor Presidente. Peço tam-
bém PERMISSÃO PARA DAR A MINHA CONTRIBUIÇÃO A RESPEITO.

ESSA DELIBERAÇÃO DA REUNIÃO DE CONTADORES, A QUEODR
PIRAjÁ SE REFERE, EU DEVO DIZER QUE^A APLIQUEI, TE.JDO SIDO Sf
QUEM LEVANTOU O CASO JUSTAMENTE NA ÉPOCA DA SAFRA DO MILHO A

QUE SE REFERE O DR . HUMBERTO CAMARGO, E O CASO £ SIMPLESMENTE,
RESOLVIDO DE FORMA AINDA MAIS SIMPLES. CONS IDERO^nÃo SER PRE-
CISO QUE O CLIENTE REQUESITE O VAGÃO. BaSTA QUE ELE APRESENTE,

A DESPACHO O NUMERO DE SACOS QUE ENCHA O VAGÃO DE MENOR CAPA-
CIDADE E A COI^SA SE TORNA A MA I S SIMPLES DO MUNDO, TODOS NOS
SABEMOS QUE HA DIVERGÊNCIA DE LOTAÇÃO DE VAGÕES EM DIVERSAS
ESTRADAS, MAS ISSO nÃO TEM A MENOR DUVIDA. NA MINHA ESTRADA,

DESDE O MOMENTO QUE O CIDADÃO APRESENTA 300 OU 400 SACOS, O QUE
CORRESPONDE À CAPACIDADE DO VAGÃO DE 18 TONELADAS^^ É EVIDENTE
QUE SE TRATA DE CARREGAMENTO EM VAGÃO LOTADO EM PESO E EM VO-
LUME E NESSAS CONDIÇÕES WÃO HA COMO FUGIR À APLICAÇÃO DA TARI-
FA MAIS BAIXA, DE LOTAgÃO COMPLETA E SE A ESTRADA, POR SUA CON
VENIENCIA,FORNECER VAGÃO MAIOR, ISTO CORRERA POR SUA CONTA.

Dr. HUMBERTO S. DE CAMARCK): - Mas, essa conveniência

É QUASI^UMA NECESSIDADE E É POR ISSO QUE ACHAMOS INTELIGENTE A

TARIFAÇÃO DAS^ESTRADAS DESFERRO DA FrANÇA, FAZENDO SUB-TABELAS

PARA VÁRIOS pÊsOS;^PARA nÓs, POR EXEMPLO, A PEQUENA EXPEDliÇÃO

SE APLICARIA AOS PESOS ABAIXO DE 10 TONELADAS, £ PARA OS PESOS

ENTRE 10 E 40 TONELADAS OU MESMO 30 TONELADAS» SUB-TABELAS COM-

PREENDIDAS ENTRE AS TABELAS DE PEQUCNA EXPEDIÇÃO E LOTAÇÃO.

Tanto as estradas como o publico seriam beneficia-

dos..As DIFERENÇAS ENTRE AS TABELAS DE PEQUENA EXPEDI çÃO E DE

LOTAÇÃO PARA MUITAS MERCADORIAS SÃO PEQUENAS; SERIA NECESSÁRIO

UMA DIFERENÇA MAIOR PARA QUE FOSSE POSSÍVEL O ESTABELECIMENTO,

DE SUB-TABELAS ENTRE A PEQUENA EXPEDIçÃO E A LOTAÇÃO MÁXIMA.
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Falamos na redução que as Estradas deverão fazer nas
TABELAS C.1 a C.5; ESTA REDUçÃO DEVE SER TAL QUE PERMITA UMA
COORDENAÇÃO COM O TRANSPORTE URBANO COM O ACRÉSCIMO DO FRETE
FERROVIÁRIO DE UMA TAXA PARA A COLETA E ENTREGA-TRANSPORTE DE
PORTA A PORTA.

Os RODOVIÁRIOS DAS ESTRADAS DE FERRO OUTRA COISA NÃO
ESTÃO FAZENDO S I NAO ISTO.

O TRANSPORTE URBANO SERIA FEITO PELA ESTRADA OU POR
EMPREZAS LOCAI SÍ SOMOS DE OP ! N UO QUE DEVE SER FEITO PELAS Fm-
PREZAS LOCAIS, SEMPRE QUE POSsTvEL.

Seria uma coordenação admirável de transporte pois
tornaríamos as emprezas de transportes nossas colaboradoras e

não concorrentes.

HÁ 2 MESES ESTAMOS ENSAIANDO ESTA COORDENAÇÃO.

A CONVITE DA E.F.S.^JuNDIAÍ» ESTAMOS FAZENDO O SER-

VIÇO DE COLETA E ENTREGA EM SÃO PaULO E SANTOS, EM SUBSTITUI-
ÇÃO A Companhia Geral de Transportes. Confiamos estes serviços
A 4 Emprezas de Transportes que os estÃo desempenhando com a

maior perfeição.

Com a saída da C.G.T. ficou o serviço de porta a po^

ta entre a C.P.T. e a E.F^S.J. interrompido por 5 dias e por

causa deste colapso, quando reiniciado por^nos, a tonelagem co

LETADA E ENTREGUE FOI PEQUENA E EM CONSEQUÊNCIA O CUSTO DA TO-

NELADA NO MES DE JUNHO FOI ELEVADO Cr$ 120,00; EM JULHO, DEVI-

DO A MAIOR TONELAGEM COLETADA E ENTREGUE, O CUSTO BAIXOU A

CR^ 80,00, E ACREDITAMOS QUE CHEGARÁ A Cr$ 50,00.

o serviço de coleta e entrega é caro, principalmente

pelo transporte de pequenos volumes. í um serviço estranho as

Estradas de Ferro e familiar Às Emprezas de transportes que po

DERÃO FAZE-LO em MELHORES CONDIÇÕES.
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^0 Dr. OdIR que jÁ hÁ mais tempo trabalha neste SERVi
ÇO, PODERÁ CONFIRMAR QUÃO PENOSO E CUSTOSO É A BUSCA DE 50 QUi
LOS AQUI - 200 QUILOS ACOLÁ DE CARGA.

3Ó DEVERÃO FICAR A CARGO DAS ESTRADAS DE FerRO OS SEfi

VIÇOS RODOVIÁRIOS, ONDE AS EMPREZAS LOCAIS NÃO OS PUDEREM FA-
ZER.

Temos dito Senhor Presidente.
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Dr. ARTHUR CASTILHO: Muito agradeço ao Dr, Humberto

S. DE Camargo a sua colaboração.

Como eu previa foi de excelente precisão, pelo lado
pratico, positivo de todas as suas observações, E pela SINCEKl
DADE COMO EXPÔS AS DEFICIÊNCIAS DA COMPANHIA PAULISTA EM CER-
TOS aspectos. Tomei nota de algumas passagens do seu magnifico
TRABALHO. UM DOS PONTOS QUE ME CHAMOU A ATENÇÃO, FOI O SURGI-
mento de uma nova modalidade de trafego de encomenda a pagar.
Tenho a impressão de que isso resulta talvez do desejo do em-
barcador de obter rapidez no transporte.

Outro ASSUNTO que s.s. ^focalizou com muita precisão,
E MOSTROU GRANDE I^NCONVEN I ENTE, É A QUESTÃO DA SELAGEM DOS DO-
cumentos, também é um assunto que tem atrapalhado extraordina-
riamente as e.f., e temos procurado alias sem sucesso, aqui na
Contadoria e ^dentro do Departamento, evitar essa exigência que

foi criada hÁ poucos anos» Em todo o caso vamos insistir nessa
final idade ^PORQUE í UM ÓNUS QUE REALMENTE ESTA ENCARECENDO O

custo UNITÁRIO DO TRANSPORTE.

_0 Dr. Humberto S. de Camargo^chamou a atenção, com

JUSTA razão, sobre A SENSÍVEL DIMINUIÇÃO DA PRODUÇÃO ^PER CAPt-

TA, NÃO SEI BEM A QUE SE POSSA ATRIBUIR COM JUSTIÇA ESSE FENÓ-

MENO, MAS O QUE í FATO É QUE EM TODA A PARTE ESTA SE NOTANDO

ESTA GRANDE DIFICULDADE QUE VEM SE JUNTAR A VARIAS OUTRAS SUR-

GIDAS COM AS EXIGÊNCIAS DA LEGISLAçÃo TRABALHISTA. EM FAZENDO

ESSE REPARO, NAO ME INSURJO CONTRA AS LEIS TRABALHISTAS NO SEU

SENTIDO BENÉFICO, REAL E POSITIVO QUE DEVE SER DE ^ASSISTÊNCIA

AO trabalhador; acho UM ASPECTO MUITO JUSTO. MaS HA TODAVIA DE

FICIENCIAS, QUE PRECISAMOS ELIMINAR, ABUSOS QUE TEMOS QUE COR-

UMA das SITUAÇÕES DIFICILLIMAS PARA AS COMPANHIAS

PARTI^CULARES DE QUE NÃO SOFREM AS E.F. DE ADMINISTRAÇÃO PUBLI-

CA, É ESSA DA QUESTÃO DA CLASSIFICAÇÃO DAS ESTAÇOES^DE PRINCI-

PAIS E DE INTERIOR CONFORME O DR.CaMARGO TEVE OCASIÃO DE RES-

SALTAR. Foi dada a tarefa ao Departamento Nacional de Estr/^das

DE Ferro de fazer a classificação para o cumprimento ^da lei

trabalhista; não só os dados disponíveis como as exigencias^da

lei, determinaram um trabalho sem uma indispensável precisão.

Na Companhia Paulista essa situação tornou-se em muitos aspec-
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TOS INJUSTA E NOS TEMOS PROCURADO CORRIGIRJ MAS AINDA NÃO FOI

DE TUDO POSSÍVEL, EM FACE DOS IMPERATIVOS DA LEI.

A SITUAÇÃO AINDA ERA MUITO MAIS COMPL I CADA NA SÃO PAy
LO RaILWAY, hoje DESAPARECE ESSE PROBLEMA DEVIDO A ENCAMPAÇÃO.

_^NOTEI COM PRAZER A OBSERVAÇÃO DO DR . CAMARGO SOBRE A
MECANIZAÇÃO DO SERVIÇO EM TRIAGEM ONDE SE VERIFICOU QUE EM ME-
IA HORA SE FAZIA A BALDEAÇÃO DE, UM VAGÃO QUE ANTIGAMENTE SE F^
ZU NUM DIA INTEIRO DE TRABALHO. A NOSSA ASPIRAÇÃO DE MECANIZ^
cÃo FICA ASSIM JUSTIFICADA COMPÔS RESULTADOS CONCRETOS, BENEFl
COS. Vimos ainda que na questão dos arm/^zens o Dr .Camargo mo^
TROU QUE EM 6 HORAS DE TRABALHO FOI POSSÍVEL A MOVIMENTAÇÃO DE
570 TONELADAS. SeI BEM QUE ESSA^QUESTÃO DE MECANIZAÇÃO DE SER-
VIÇOS DE PÁTIOS E DE ARMAZÉNS, É DE INICIO EXTREMAMENTE DIFÍ-
CIL, EXIGINDO GRANDE CAPITAL. O DR . CaMA^GO MOSTROU AS MAIORES
NECESSIDADES DA PAULISTA RECLAMANDO EXI^GENCIAJ DE CAPITALENÃO
PODEM SER ADOTADAS APESAR DE TODO O CRED I TO^TODAS AS DISPONI-
BILIDADES FINANCEIRAS QUE TEM A PaULISTA; NÃO PODEM SER ATEN-
DIDAS DE IMEDIATO POR UMA IMPOSSIBILIDADE DE CHAMADA DE NOVOS
CAPEAIS E POR UMA DIFICULDADE DE OÇTENÇÃO DE EMPREST I MO EM CON
DIÇÕES ECONÓMICAS FINANCEIRAS FAVORÁVEIS.

> EXATAMENTE ISSO 9UE NOS PREVÍAMOS QUANDO FIZEMOS^ O
TRABALHO QUE APRESENTAMOS À COMISSÃO DE PLANEJAMENTO ECONÓMI-
CO. Nos DIZÍAMOS EM 1945 O 'SEGUINTE ENTRE OUTRAS COISAS:

A IDEIA FUNDAMENTAL DA COM^SSÃO É QUE A EXECUÇÃO DO
PROGRAMA(dO NOSSO PROGRAMA DE 8 MILHÕES DE CONTOS DE REIS NA-
QUELA Época) só poderá ser economicamente feita mediante um em

PRÉSTIMO a LONGO^PRAZO-25 ANOS NO mÍnIMO, EM JUROS BAIXOS, 4%
no mÁximo. a União lançando um empréstimo total ficaria como
responsável di^reta mas, distribuindo os cinco milhões 582 mil
796 mil reis ás 13 ferrovias acima mencionadas, faria com as

mesmas contratos escritos pelos qu^a i s aquelas estradas se res-
ponsabilizariam pelo pagamento das respectivas anuidades.

Mais adiante dizíamos nos:

Poderão surgir certas crÍticas severas a ideia da U-
nião fornecer recursos financeiros as ferrovias particulares
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EM DIFICULDADES DE OBTENÇÃO DE CREDITO, EM COND
I
ÇOES CAPAZES DE

PROMOVER O DESENVOLVIMENTO DE SUA INDUSTRIA DO TRANSPORTE PELO
TRILHO, Com A DEVIDA VÉNIA, FAZEMOS A SEGUINTE TRANSCRIÇÃO: aÍ
ENTÃO CITAMOS UMA PAGINA DE CONSAGRADO AUTOR AMERICANO: EmERY
JONHSON

Nessa pagina nos vimos o seguinte;

Dizia ele:

^0 maior empréstimo dos fundos de administração PUBLl
CA DO governo dos^Estados Unidos foi feito PensylvÂnia Railway
SUBINDO a 70 milhões DE DÓLARES PARA ELETR I F I CAçÃO E O EQUIPA-
MENTO DE SUAS LINHAS, DE NOVA YORK A Ví/ASHINGTON E A HARRISBUR<3.

TOMANDO^EMPRESTADO DA ADMINISTRAÇÃO DOS SERVIÇOS Py

BLICOS, A PenSYLvÂnI^A E OUTRAS E.F., PODEM OBTER FUNDOS PARA

MELHORAMENTOS E ACRÉSCIMOS AOS EQUIPAMENTOS A TAXAS MAIS BAI-

XAS^DE JUROS DO QUE ELAS TER I AM^POD IDO PAGAR DOS FUNDOS DA E-

CONÔmIA PRIVADA. E DIZÍAMOS ENTÃO, NO FINAL:

Se NOS Estados Unidos onde as suas 248^474 milhas de

E.F., SÃo EXPLORADAS POR 557 COMPANHIAS, A ATUAÇÃO GOVERNAMEN-

TAL DE ASSISTÊNCIA FINANCEIRA, FOI A AJUDA INTEGRAL INDICADANA

TRANSCRIÇÃO ANTERIOR, COM MUITO MAIS FORTE RAZÃO, ESSA MESMA ^
ÇÃO SE JUSTIFICARIA NO BRASIL ONDE A ALTÍSSIMA PERCENTAGEM DO

SISTEMA FERROVIÁRIO EXISTENTE É PATRIMÓNIO FEDERAL.

De MANEIRA QUE jÁ ERA NOSSA IDEIA NAQUELA ÉPOCA QUE

FOSSE OBTIDO POR j^NTERMEDIO DA UN I ÃO UM EMPRÉSTIMO EXTERNO NA-

ÇUELAS BASES ECONOM I -F I NANCE I R AS RAZOÁVEIS E FOSSEM EMPRESTADO

À E.F., DE PROPRIEDADE PRIVADA, MEDIANTE UM AJUSTE PARA PAGA-

MENTO DENTRO DO MESMO PERÍODO EM QUE FOSSE FEITO O EMPRÉSTIMO

EXTERNO, E CREIO QUE NESSE ASPECTO A COMPANHIA PAULISTA PODE-

RIA SE APROVEITAR DESTA FINALIDADE, DESTA POSSIBILIDADE PARA

COMPLETAR OS SEUS MELHORAMENTOS. De RESTO, ESTA POSSIBILIDADE

NÃO ESTÁ TOTALMENTE AFASTADA DE VEZ QUE ESTA NA CaMARA EM UL-

TIMA DISCUSSÃO O PROJETO T^a CRIAÇÃO DO FUNDO FERROVIÁRIO, QUE

PERMITIRÁ TRANSAÇÕES DESSA ESPÉCIE A PRAZOS LONGOS E A JUROS

RAZOÁVEIS, MESMO PARA AS COMPANHIA PARTICULARES QUE FICARÃO IN
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CORPORADAS AO SISTEMA GERAL DE FINANCIAMENTO DO FERROV I AR I SMO.

O Dr. Humberto de Camargo com muita precisão mostrou
AINDA QUE A QUESTÃO DA CONCORRÊNCIA RODOVIÁRIA NA ZONA DA PAU-
LISTA SE EVIDENCIA PELA RAPIDEZ DOS TRANSPORTES. DaÍ A DiREÇÃO
DA SUA ESTRADA TER FEITO A VERIFICAÇÃO DAQUELAS DEFICIÊNCIAS
EM QUE VIMOS SEMPRE INSISTENDO.

Sobre o elevado, exagerado custó dos servidores das
TERMINAIS O Dr . CaMARGO ESBOÇOU UM PROGRAMA DE RACIONALIZAÇÃO
DOS SERVIÇOS DE CARGA QUE A MEU VER ESTA PERFEITAMENTE ENQUADR^i

DO ^NAQUELAS REFORMAS I ND ISPENSÁVEIS^À RACIONALIZAÇÃO GERAL DO
TRAFEGO FERROVIÁRIO, ENQUANTO NOS nÃO PODERMOS FAZER DIMINUIR O

CUSTO DOS SERVIÇOS DAS TERMINAIS, NAO TEREMOS MAIOR RESULTADO ^
CELERAÇÃO DO TRANSPORTE INTER-ESTAÇOES DE VEZ QUÈ OS CUSTOS DAS
TERMmAIS NO BRASIL, ESTOU CERTO, ABSORVEM NO mÍnIMO 60% DO CUS
TO MÉDIO GERAL DO TRANSPORTE SEGUNDO AS ^OBSERVAÇÕES E INQUÉRI-
TOS QUE^^TEMOS FEITO. O Dr. CAMARGO TAMBÉM MOSTROU A PERFEITA O-
RIENTAÇÃO ADMINISTRATIVA DA PA|ULISTA, ELIMINANDO OS TRENS MIS-
TOS NAS SUAS LINHAS PRINCIPAIS, MaIS UMA VEZ ME DECLARO ANT I -FA

DOS TRENS mistos; TENHO UMA COMPLETA OGERIZA PELOS TRENS MISTOS
DE VEZ QUE OS CONSIDERO EXTREMAMENTE MOROSO PARA OS SERVIÇOS DE
PASSAGEIROS E MUITO RÁPIDO PARA O SERVIÇO DE CARGA, DE FORMA QUE
O TREM^MISTO NO MEU SENTIDO £ INEFICIENTE SOBRE QUALQUER ASPEC-
TO, DaÍ^nÓs TERMOS DENTRO DAS NOSSAS MODESTAS ESTRADAS DE ADMI-
NISTRAÇÃO Dl RETA, PROCURADO DESDOBRAR OS TRENS MISTOS NUM SER-
VIÇO DE AUTOMOTRIZES PARA OS PASSAGEIROS, E PROCURAR FAZER O

TREM DE CARGA MAIS MOROSO, POREM, SENDO EXCLUSIVAMENTE DE CARGA
E SERVIDO Àquelas zonas que podem dar o transporte mais retarda
DO das respectivas mercadorias CARREGADAS PELO TRILHO.NOTEI TAM
BEM UM ASPECTO INTERESSANTÍSSIMO NA EXPOSIÇÃO DO DR. CAMARGO A

RESPEITO DO SERVIÇO DE PASSAGEIROS DA COMPANHIA PAULISTA, DANDO
LHE UMA PRODUÇÃO DE 34% DA. RECEITA, DeVO DECLARAR AQUI UMA 0P|-
NlÃO PESSOAL QUE TINHA SOBRE O SERVIÇO DE PASSAGEIROS DA PaULIS

TA. Antigamente achava o padrão de eficiência no serviço de pa^
SAGEIROS DA PAULISTA, ELEVADÍSSIMO MAS, NO PERÍODO DA GUERRA E

NO DE APÓs-GUERRA ESSE PADRÃO CAIU MUITO, NÃO SEI^SE A PAULISTA
ESTA RECUPERANDO AQUELE SEU ANTIGO CUIDADO, EFICIÊNCIA E ASSI^
tÊnCIA IMEDIATA AO SEU SERVIÇO DE VIAJANTES: AGREDI TC QUE ESTA-

RÁ FAZENDO, E SE O FIZER i A MELHOR PUBLICIDADE QUE TERÁ PARA

SEU TRAFEGO, A PAULISTA ERA CONHECIDA EM TODO O BRASIL E NÒ ES-

TRANGEIRO SOB AQUELE PECULIAR ASPECTO E ALMEJO QUE QUEIRA VOL-

TAR AQUELE ANTIGO ESTADO DE GRANDE EFICIÊNCIA.
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^
Dr. HUMBERTO S. DE CAMARGO: Vamos fazer uma re;mode-

LAÇÃO DE HORÁRIOS E COLOCAR LUGARES NECESSÁRIOS PARA OS PASSA-
GEIROS, ALEM DE AUMENTARMOS A RAPIDEZ. PRETENDEMOS ATENDER A-
QUi AO Dr. Melro, ^PERCORRENDO de Sao Paulo a Bauru em 6 horas,
O QUE REPRESENTARA 67 KM. POR HORA DE VELOCIDADE COMERCIAL.

Dr. ARTHUR CASTILHO: " Antigamente se viajava com
GRANDE PRAZER NA PaULISTA PELO CONFORTO^E PELA SUFICIÊNCIA DE
assentos mas, depois da GUERRA A SITUAÇÃO MOD I F I COU-SE.

Dr. HUMBERTO S. DE CAIVIARGO : - Escrevi a inspetoria

Geral pedindo a aquisição de novos carros, começando a minha
carta assim:

"Viajar na Comp^^nhia Paulista, que A ou 5 anos e-
ra um verdadeiro prazer, e hoje o maior sacrifício.

Foi o inicio da minha carta. Os passageiros viajam £
tualmente em pÉ, sentados em malas, essas coisas todas.

Dr. ARTHUR CASTH^HOs - Outro ponto que o Dr. Camargo

focalizou £ que já se refere mais a segunda parte, é a questão

DAS tarifas de PEQUENAS E GRANDES LOTAÇÕES.

Em ocasião oportuna terei grande prazer em chamar a

atenção com a devida venia dos senhores^engenhe 1 ros, sobre a-

quela modalidade de abatimentos em função de^volumes £ carga

determinadas, e que de alguma forma resolve esse problema; i sso

CONSTITUIRÁ PROGRAMA^DA 2^ PARTE DESSE TRABALHO, QUANDO ENTRA£

MOS PROPRIAMENTE NO ÂMAGO DA QUESTÃO DE TARUMÃS.

Também notei as suas observações muito judiciosos no

TRANSPORTE DE PORTALA PORTA DOS QUAIS A PaULISTA, TEM ELEMEN-

TOS PRECIOSOS nÃO sÓ de DISPONIBILIDADE DE UNIDADES RODOVIÁRI-

AS, COMO A PRATICA jÁ MUITO VALIOSA DO SERVIÇO EM EXECUÇÃO HA

ALGUNS ANOS E FINALMENTE AQUELE ASPECTO ESPECIAL DAS RECLAMA-

ÇÕES QUE FOI FOCALIZADO PELO Dk . CAMARGO, TALVEZ, COM REAL IDA"
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VE, MAS EU DESEJARIA TOD/)VlA, QUE ESSE ASPECTO DE LIQUIDAÇÃO
DE RECLAMAÇÕES FOSSE SUMARIO? ACHO QUE I SSO__ERA A MELHOR PRO-
PAGANDA A FAVOR DAS E.F.,. EM TODO O CASO NAO PODEMOS FAZER MJ.

LACRES COMO DISSE O DR . CaMARGO. VA I MUITO ADIANTADA A HORA, E

COMO ESPERÁVAMOS, OS RESULTADOS DAS NOSSAS PALESTRAS AQUI, FO-

RAM MAGNÍFICOS COMO INSTRUÇÃO E COMO ÍnDICE DE REIVINDICAÇÕES
NECESSÁRIAS E OPORTUNAS E QUE POR CERTO TERÃO RESULTADOS PRE-
CIOSOS NA NOSSA FINALIDADE DE OBTER UM TRANSPORTE FERROVIÁRIO
MAIS EFICIENTE E MAIS BARATO.

Agradeço a colaboração de todos os senhores princi-
palmente DOS oradores que SE FIZERAM OUVIR, E, COM^A DEVIDA VE

NIA CONVOCO TODOS PARA A PROX I MA ^REUN I ÃO, AMANHA, Ás 9,30 HO-
RAS. A TODOS MUITO OBRIGADO. ESTA ENCERRADA A SESSÃO,
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Dr. ARTHUR CASTILHO: - Esta aberta a sessÃo. Tem a

PALAVRA O Sr. Representante da Companhia Mogiana de Estradas
DE Ferro.

Dr. ODIR DIAS DA COSTA

Cia Mogiana de Estradas de Ferro

Senhor Presidente, prezados colegas:

Como £ do domínio publico, a Estrada que tenho a hon
RA DE representar PASSOU POR UM PERÍODO AGUDO DE UMA GREVE, QUE
SE PROLONGOU POR CERCA DE 15 DIASj^ SUPERMOB I L I SANDO TODOS OS
SEUS DIRIGENTES QUE OUTRA^COISA NAO TIVERAM QUE FAZER, SENÃO A-
TENDER A ESSA SITUAÇÃO ANÓMALA, CUJAS CONSEQUÊNCIAS TODOS NOS
CONHECEMOS E QUE NAO FORAM SOMENTE DE ORDEM MATERIAL, MAS ATE

MESMO, PESSOAL. DEPOIS DISTO,' sÓ MESMO FUGINDO Às RECOMENDA-
ÇÕES MEDICAS, AQUI ESTOU, APESAR DE ATACADO FORTEMENTE DA VI-
SÃO. No ENTRETANTO, É UM PRAZER PARA MIM, VOLTAR A ESTA CaSA
PARA CONTINUAR A OUVIR^^AS LIÇÕES DO MESTRE QUE í O DR . ARTHUR
Castilho e as observações dos meus i^lustres colegas, dentre os
quai s, ^alguns, de estradas em que já trabalhei, me trazem re-

CORDAÇÕES AGRADÁVEIS COMO A NOROESTE, A SOROCABANA E A GrEAT

Western.

Pelo mesmo motivo que citei, a Cia. Mogiana nao^pou-

DE apresentar QUALQUER TRABALHO, NEM ^QUALQUER OBSERVAÇÃO A CEfi

CA DE TRANSPORTE, ISTO É,^ DA PARTE TÉCNICA DO TRAFEGO, PRÓPRIA

MENTE Dl TO, PORQUE HOJE HA UMA GRANDE CONFUSÃO, PRINCIPALMENTE

ENTRE OS LEIGOS, ENTRE TRAFEGO E TRANSPORTE, HAVENDO^MESMO ES-

TRADAS QUE, COMO A Paulista, ainda conservam a tradição do tra-

fego NOS seus serviços. Na Mogiana, entretanto, eu nao quero

deixar PASSAR ISTO SEM UMA REFERENCIA ESPECIAL, í QUE A REFOR-

MA PRECONIZADA PELA ILUSTRE COMISSÃO DA QUAL FEZ PARTE O NOS-

SO ILUSTRE Presidente, estÁ quasi terminada.

O primeiro TRABALHO DO ATUAL DIRETOR FOI ORGANjZAR OS

TRANSPORTES, PASSANDO DEFINITIVAMENTE O SERVIÇO DE TRAÇAO PARA
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OS SERVIÇOS DE TRANSPORTES, A LOCOMOÇÃO FICOU REDUZIDA À ME-
CÂNICA. De MODO QUE, NÃO SENDO EU DA PARTE TÉCNICA DOS TRANS-
PORTES, MAS SOMENTE DA PARTE COMERCIAL, NATURALMENTE ABORDAREI
O PROBLEMA RESPONDENDO AQUELES QUESITOS DO T EMAR I O , BASEADO NAS
INFORMAÇÕES DOS MEUS ILUSTRES ANTECESSORES AQUI NA REUNIÃO.
Quero dizer tambÉm alguma coisa quanto ao que falaram os Drs.
Melro e Humberto, ou seja que o"P" da velocidade, dos meus 3"P"
COMO denominou o Dr. Arthur Castilho com muita bondade, esta
sendo também objeto de apurados estudos na Mogiana.O novo su-
per intendente, talvez devido á sua procedÊnciado transporte e

DE acordo com o SEU PENDOR NATURAL, DED 1 COU A SUA ATENÇÃO PES-
SOALMENTE A ESSA QUESTÃOE, DESDE QUE ASSUMIU O CARGO VEM FA-
ZENDO RIGOROSO CONTROLE DIÁRIO DAS TONELAGENS NOS ENTRONCAMEii
TOS, ETC,

Quanto ao que foi dito sobre a Noroeste, posso dizer que conhe
ÇO BEM o que lÁ existe, POIS FUI, PODE-SE DIZER, QUASI QUE CRIA
DO NESSA Estrada. Todo mundo sabe que uma linha tronco não a-

PRESENTA DIFICULDADES DE TRAFEGO QUE EXISTEM NUMA LINHA^ CHEIA
DE RAMAIS. NAS LINHAS CHEIAS DE RAMAIS COMO A MOGIANA,RÊdE MI-
NEIRA DE Viação, Great Western, Leopoldina Railway e outras, o

PROBLEMA SE REVESTE DE UMA GRAVIDADE ENORME, DIANTE Da' CORRES-
PONDÊNCIA dos ramais E ESSA SITUAçÃO PROCURAMOS CONTORNAR COM
TRENS DIRETOS. PARA VER QUANTO £ PRODUT I VO_ESTE SISTEMA^ BASTA
CITAR QUE, COM UMA ESMLRADA ESCOLHA DE VAGÕES NA PROCEDENC I A^E
organizando as cargas por destino, um trem que sai hoje de são
Paulo, (vejam bem, não £ de Campinas) Ás 16,05 da tarde,atinge
Araguari 48 HORAS depois, com um percurso de quasi 1.000 qui-
lómetros, o Dr. Humberto darÁ testemunho desse trem, que nos
denominamos expresso de carga. £ PARA compensar a rapidez dos
caminhões, ele_^trabalha^dia e noite. De modo que, uma mercado-
ria saÍda^de são Paulo as 14 horas, da casa do cliente, estará
EM Ribeirão Preto ao mei,o dia do-dia seguinte e as 17 horas do
dia seguinte em AraguarÍ .

Lm relação ao temÁrio, devo dizer que, lamentavelmen-
te, NÃO PODEREI LER AS MINHAS RESPOSTAS, PORQUE ESTOU PROÍbIDO
de prolongados esforços de vista. por gentileza o meu colega
Spínola vai, bondosamente ler o^que escrevi e eu, sobre cada
TEMA, DAREI AS DEVIDAS EXPLJ^CAÇÕES. ANTES DISSO, POr£m, APRO-
VEITANDO A benévola AQUIESCÊNCIA, VAMOS DIZER A DEMOCRÁTICA
CONDUTA DO NOSSO PRESIDENTE, DESEJO FAZER, JA QUE nÃO POSSO
LER, UMAS LIGEIRAS REFERENCIAS SOBRE O PROBLEMA. DE TAL FORMA

S.S. FOCALIZOU-0 QUE, SE nÃo TIVESSE EU ESCRITO AS MINHAS CONSl

DERAÇOES, EM RESPOSTA AO TEMARIO NO DIA 18, NATURALMENTE DIRI-

AM QUE EU COPIEI AS SUAS PALAVRAS. MaS, NÃO £ ISSO, £ QUE S.S.
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DE TAL MANEIRA APRESENTA OS PROBLAMAS FERROV I AR lOS.E EU DE TAL
FORMA ME TENHO IDENTIFICADO COM AS ,SUAS SABIAS LIÇÕES E ENSIN^
MENTOS, E VERIFICADO TAMBÉM, NA PRATICA, O SEU ACERTO QUE, ES-

TOU CEM POR CENTO DE ACORDO COM S.S.

A SITUAÇÃO DAS ESTRADAS DE FERRO BRASILEIRAS E, COMO
S.S. CITOU CLARAMENTE, UM TETO FIXO COM UM ASSOALHO MÓVEL. LS"
TE ASSOALHO CADA VEZ MAIS SE APROXIMA DO TETO E DE TAL FORMA
QUE O ESPAÇO LIVRE PARA AS ESTRADAS SE MECHEREM, SOB O PONTO
DE VISTA FINANCEmO, ESTA CADA VEZ MAJ^S RESTRITO. DE UM LADO
PORQUE? PELA POLÍtICA DO GOVERNO EM nÃO PERMITIR O AUMENTO DAS
TARIFAS QUE SERIA, VAMOS DIZER, UM TETO SUPERIOR E, POR OUTRO
LADO, QUE É O MAIS IMPORTANTE, PORQUE O TETO HOJE nÃO É TÃO fl_

XADO PELOS LIMITES QUE O GOVERNO IMPÕE, SALVO DETERMINADAS EX-

CEÇÕES, MASf PELA CONCORRÊNCIA RODOVIÁRIA. SeNDO ESSE O MAIS
IMPORTANTE, AS ESTRADAS DE FERRO, PREMIDAS, DE UM LADO PELO CU^
TO ELEVADO DE TRANSPORTE QUE LHE F I XA O ASSOALHO E, DE OUTRO,
PELO TETO FIXO QUE É O CUSTO DO TRANSPORTE CONCORRENTE, ESTÃO

IMPOSSIBILITADAS DE AGIR, ESTÃO À BEIRA DO ABISMO, COMO SE PQ

DE VER PELA PUBLICAÇÃO FEITA, HA DIAS, EM UM JORNAL, DOS DE"

FiciTs DAS Estradas de Ferro administradas pelo Estado, autar-

quias etc...

Essa situação para onde nos conduzira? Evidentemen-

te PARA A ENCAMPAÇÃO COMPLETA DE TODAS, PORQUE EXAURIDAS DE RE

cursos E sem CRÉDITOS, MESMO AQUELAS QUE TODOS NOS TÍNHAMOS

EM CONTA DE EXELENTES,, ÇUANTO Á ATUAÇÃO FI,NANCEIRA, COMO E O

CASO DA Paulista' QUE^ESTA precisando de créditos a longo pra-

zo, TENDO AS SUAS AÇOES DEPRECIADAS, O QUE CONFESSO HAVER CON^

TATADO COM GRANDE SURPREZA.

De forma que a tendência geral e a do governo acabar

tomando conta, ou financiando. financiar faz pesar sobre o con

TRIBUINTE TODO O PESO DOS DEFICITS DAS ESTRADAS DE FERRO,0 QUE

NÃO É JUSTO. Alguns dos contribuintes nem sabem que existe Es-

trada DE Ferro no Território do Amapá, de modo que,_a tendên-

cia £ PARA EMCAMPA-LAS. MaS, PARA ISSO, E UMA OPINIÃO ESTRITA-

MENTE PESSOAL MINHA, ACHO QUE AS ESTRADAS DE FERRO BRASILEI-

RAS DEVEM SER EMCAMPADAS SOB O PONTO DE VISTA BRASILEIRO, OB"

JETIVAMENTE BRASILEIRO E NÃO ESTADUAL, PORQUE O ESTADO OLHA U"

NICAMENTE A SUA CONVENIÊNCIA E O GOVERNO FEDERAL A DA NAÇAO IN

TEiRA. Poderia citar correntes de trafego artificiais que se

PROCURA DESVIAR DE UM ESTADO PARA SERVIR OUTRO, COM PREJUÍZO

DOS TRANSPORTES QUE SE TORNAM CAROS, MAS NAO CONVÉM ABORDAR E^

4
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TE ASSUNTO.

Finalmente hÁ o assoalho. O assoalho quer dizer:cus-
TO DE TRANSPORTE. COMO DIMINUI-LO? SENDO O CUSTO A RELAÇÃO EN-
TRE A DESPE2A E O NUMERO DE TONELADAS TRANSPORTADAs(TON-KMS.),
£ CLARO QUE DEVEMOS DIMINUIR O Q DA DESPEZA E AUMENTAR O

O 2 DA DESPEZA SE DIVIDE EM 3 FATORES PR I NC I PAI SIDEjg

PEZAS GERAIS, DE MATERIAL E DE PESSOAL. PORTANTO VAMOS VER QU£
IS DELAS SE PODE DIMINUIR.

A DE PESSOAL, jÁ MUI TOMBEM FOCALIZADA PELOS MEUS J30-
LEGAS ANTERIORES, PELA MECAN I ZAÇÃO ,E PELA ARRUMAÇÃO DOS VAGÕES

»

ENFIM, SUBSTITUINDO O HOMEM PELA MAQUINA ONDE POSSI VEL.DEVO £1
TAR UM exemplo: TiNHAMOS NOS ESCRITÓRIOS DA AGENCIA, EM SaO
Paulo, para fazer despachos, despachantes manuais e conferen-
Tts que produziam, no máximo, 50 despachos por dia. Hoje eu te

NHO meninos que GANHAM (?$ 800,00 POR MES, PRODUZEM DUZENTOS E

cincoenta despachos diários em MÁ9UINAS automáticas. Vejam os
SrS. a vantagem da MECANIZAÇÃO^ATE mesmo no elemento ^DE ESCRl
tório, onde o calculista tem máquina e o faturista tÁmbem.

PODE-SE TAMBÉM COMPRIMIR AS DESPEZAS SUPRIMINDO OS
cargos vagos, coisa PARA A QUAL A MECANIZAÇÃO MUITO CONCORRE,

Agora, quanto Às despezas de material, hÁ sobretudo
UMA verba^que é preponderante e é a que se destina ao combustÍ
VEL, Eu NÃO TIVE A HONRA DE ASSISTIR AQUI, AS CONFERENCIAS DOS
MEUS COLEGAS SOBRE TRAçÃO, MAS A SUBSTITUIÇÃO DA MAQUINA VAPOR
DE RENDIMENTO PÉSSIMO, QUE NAO PASSA DE 7,8%, PELA "DiESEL" E-

lÉtRICA E PELA ELETRIC, SErÁ UM ELEMENTO PREPONDERANTE NA DI-
MINUIÇÃO DO CUSTO DO TRANSPORTE.

SE^EU DISSER AOS SRS. QUE A MOG I ANA GASTA, COM LE-

NHA, 40 MILHÕES DE CRUZEIROS POR ANO E QUE POSS TvELMENTE PODE-

RÁ GASTAR A QUINTA PARTE DISSO, USANDO AS mÁQUINAS "DIESEL" E"

LÉTRICÀ E ELETRj^CA, NAO ESTARIE INDICANDO NADA ABSURDO. MELHOR
DO QUE EU PODERÃO RESPONDER OS MEUS COLEGAS QUE TRATARAM DO A5

SUNTO. REPORTO-ME À TESE DO DR. COSTA RODRIGUES SOBRE A SOROC^
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BANA, DO Dr. Renato Feio sobre a Central do Brasil e de outros.
De modo que, para obter a redução da despeza, se impõem duas
medidas: uma a longo prazo, que í a revisão do traçado, onero-
sa E demorada, dependendo de grande financiamento e outra, de
emergência, que É a substituição do atual sistema de traçÃo a
vapor^permanente, pela "Diesel" elÉtrica e depois pela eletri-
FiCAçÃo. Com isso teremos diminuído o custo do transporte. Por
que estamos nessa ^situação paradoxal; não temos transportes
PORQUE É caro E £ CARO PORQUE nÃO TEMOS TRANSPORTES.

De modo que, feitas estas observações de ordem GE-
RAL, EU QUERO PASSAR A PALAVRA, COM A LICANÇA DO Sr. PRESIDEN-
TE, AO MEU ILUSTRE COLEGA NELSON SP I NOLA TEIXEIRA, PARA LER AS
RESPOSTAS, QUE ORGANIZEI AO TEMARIO.

Dr. NELSON SPÍNOLA TEIXEIRA : - Sr, Presidente. Ilus-

tres Representantes das Estradas de Ferro. Í com particular a-

GRADO QUE EU VOU LER O TRABALHO APRESENTADO PELO ILUSTRE DR.

Odir Costa, que todos conhecemos como sendo um dos mais eminen
TES lutadores PELA SOBREV J[vÊnC I A DO SISTEMA FERROVIÁRIO BRASI-
LEIRO, EM FACE DA CONCORRÊNCIA RODOVIÁRIA. O TRABALHO DO DR. O

DIR, ELE MODESTAMENTE INTITULOU COMO: RESPOSTA AO QUESTIONÁRIO
DA Sessão referente ao Trafego.

IV - TRÁFEGO
F)

1) A formação da tarifa atual £ baseada nos CU5

tos ESPECÍFICOS E OBEDECE À LEI DE SOLACROUP

(o QUE A MERCADORIA PODE SUPORTAr) OU £ MAIS

OU MENOS EMP Trica?

R) í BEM POSSÍVEL QUE NA £P0CA EM QUE FOI ESTA-

BELECIDO^O ATUAL SISTEMA DE TARIFA OBEDECES-

SE ESTE Às REGRAS DE SOLACROUP, DADO, POREM,

O TEMPO DECORRIDO DESDE SUA FORMAÇÃO ATE A

PRESENTE DATA SE É VERDADE QUE ALGUMAS TARI-

FAS ESTÃO AINDA BASEADAS ^NAQUELE PRINCIPIO,

NÃO £ MENOS VERDADE TAMb£m QUE GRANDE NUMERO

DE OUTRAS FOGEM COMPLETAMENTE AQUELAS REGRAS,

TENDO EM VISTA, PRINCIPALMENTE, A GRANDE VA-

I

i

mÊÊÊÊ
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RIAÇÃO E OSCILAÇÃO DAS UTILIDADES ^TRANSPOR-
TADAS NOS Últimos tempos e a rigidez do sis-
tema TARIFÁRIO EM VIGOR.

2) DEFICiÊnCIAS^FERI FICADAS NOS MÉTODOS ADOT^
DOS - SUGESTÕES PARA MELHORA-LA .

R) Na Última reunião de Diretores de Empresas
DE Transportes realizada no Rio de Janeiro,em
NOVEMBRO DE 1947, E A QUAL COMPARECI, RESUMI
NUMA PROPOSTA QUE VAI TRANSCRITA NO FINAL DE^
TA CARTA E QUE FOI APROVADA EM REUNI ÃO ^PLE-
NÁRIA DO MESMO CONGRESSO,^ A MINHA OPiNiÃO SO
BRE O ATUAL REGIME TARIFÁRIO DEFICIENTE E OB-
SOLETO E AS REFORMAS NECESSÁRIAS A SEREM IN-

TRODUZIDAS NO MESMO, A^FIM DE SE ADOTAR Às
MODERNAS E ATUAIS EXIGÊNCIAS DO TRANSPORTE.

3) As INDICAÇÕES ESTATÍSTICAS E CONTABEIS FOR-
NECIDAS SAO SUFICIENTES À CUIDADOSA FORMAÇÃO
TARIFARIA?

R) INFELIZMENTE nÃO. SÃO DEFICIENTES EM NÚME-
ROS exatidÃo.

G)

1) Necessidade da reforma do processo atual da
TARIFA E classificação. OBSERVAÇÕES COLHI-
DAS. Inconvenientes encontrados.

R) A RESPOSTA A ESTE ITEM TAMBÉM SE CONTEM_^ NA
MINHA PROPOSTA APROVADA NA ÚlTIMA REUNI ÃO DE
Diretores de Estradas de Ferro realizada no

Rio DE Janeiro, em novembro de 1947, e que
VAI transcrita no final da presente.

2) Possibilidade da fixação duma tarifa, com fum
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ÇÃO DO VALOR^VENAL DA MERCADORIA NA 0RIGEr4 E

COM A VARIAÇÃO INDICADA NA BASE PADRÃO ATUAjt
MENTE ADOTADA.

R) Sim, i possível, se bem que com algumas di-
ficuldades EM determinados CASOS, UMA CLASSi
Fl CAÇÃO RACIONAL DE TARIFAS, TENDO EM VISTA
OS VALQRES DAS MERÇADORIAS E SUA VARIAÇÃOCOM
A DISTANCIA, DE ACORDO COM O SISTEMA DE BA-
SE PADRÃO ATUALMENTE EM VIGOR.

3) Fixação do custo parci^al de transporte como
TARIFA mÍnIMA FERROVIÁRIA.

R) De pleno acordo com a fixação ças tarifas
RA caso de excepcional CONCORRÊNCIA Às FERRO
vias, principalmente,^ em se tratando de PRO-
DUTOS agrícolas, matérias primas PARA INDUS-
TRIAS, MINÉRIOS, ETC. OU CEREAIS DE EXPORTA-
ÇÃO EM VAGÕES OU TRENS LOTADOS, PRATICA, A-

LlÁS, QUE SEGUIMOS COM SUCESSO NA "ThE GREAT
WESTERN OF BRAZíL RAILWAY COMPANY LIMITED",
ONDE EXERCEMOS AS FUNÇÕES DE ChEFE DO TRAFE-
GO POR 5 ANOS E ULTIMAMENTE NA COMPANHIA MO-
GiANA DE Estradas de Ferro, para recuperação
DE DETERMINADAS UTILIDADES DESVIADAS PARA OJJ

TROS MEIOS DE TRANSPORTE, TAIS COMO AÇÚCAR,

ÁLCOOL, ETC...

4) Renovação bienal obrigatória das tarifas.

R) De pleno acordo. Apenas sugeriria que para
maior eficiência da medida fossem asselera-
dos os prazos de estudo, discussão e demais

requisitos processuaís atualmente exigidos

para sua execução» Com efe ! to, as mudanças

de tarifas ultimamente pretendidas pelas es-

TRADAS tÊm demorado desde o seu estudo ate a

SUA colocação em vigor de 4 a 6 MESES, DETE£

MINANDO ESSE FATO QUE OS SEUS RESULTADOS MUI

TAS VEZES CHEGAM DEMASIADO TARDE, DE MODO A

NÃO PODEREM ATENDER PLENAMENTE AO OBJETIVO

VISADO POR OCASIÃO EM QUE SE MANIFESTOU A SUA

NECESSIDADE DE MODIFICAÇÃO.
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H)

1) O QUE EXISTE EM COORDENAÇÃO^DE TRANSPORTE -

RESULTADOS OBTICOS E DEFICIÊNCIAS OBSERVADAS.

R) Por ocasiÃo do Congresso de Engenharia e Le-
gislação FerroviÁrj^a, de Belo Horizonte, como
Presidente da secção de coordenação de tran^
porte do me§mo, foi apresentada pela secção
UMA tese UNANIMÁMENTE APROVADA PELO REFERIDO
Congresso, na qual se continham os princí-
pios GERAIS A QUE DEVIA OBEDECER A COORDENA-
ÇÃO DOS VÁRIOS MEIOS E SISJEMAS DE TRANSPOR-
TES DO Brasil uns em relação aos outros, sa-
lientando QUE dada a grande vastidÃo em nos-
so paÍs e precar idade dos seus atuais meios
e sistemas de transportes, quer em quantida-
de, quer mesmo sob certo aspecto em qualida-
de, o problema devia ser compreend i^do partili

DO DO PRINCÍPIO QUE COORDENAR nÃO É CONCOR-
RER E SIM DAR A CADA MEIO DE TRANSPORTE A FJ.

NAL IDADE DENTRO DO QUAL O SEU RENDIMENTO FO^
SE O MÁXIMO. Nessa ocasião, baseado neste
PRINCÍPIO, demonstramos QUE NO BRASI^L CABIAM
perfeitamente em FUNCIONAMENTO HARMÓNICO E

COORDENADO TODOS OS MEIOS^DE TRANSPORTE ATU"
ALMENTE conhecidos, ISTO £, O FERROVIÁRIO, O

rodoviário, o marítimo, o fluvial e o aéreo.
Naquela Época estabelecemos mais detalhada-
mente COMO compreendíamos que devia ser exe-

cutaca a coordenação pos DOIS principais S15
temas de transporte, que mais DE perto NOS

tocava, ISTO É, O das FERROVIAS ENTRE SI E O

destas com as RODOVIAS. NÊSSE TEMPO HAVIA DO
IS GRUPOS DE TRANSPORTES FERROVIÁRIOS N I

T

Íd^
MENTE SEPARADOS NO PaÍs. 1) O CHAMADO GRUPO
CGT.2 DAS ESTRADAS CENTRO E NORTE DO PaÍs,SÍÍ

BORDI NADOS À CONTADORIA GERAL DE TRANSPORTES
DO Rio de Janeiro e 2) o denominado grupo

LISTA TENDO COMO ORGÃO REGULADOR A COMISSAO
DE Tarifas e Transportes de SÃo Paulo, e obj;

DEC IA A UM sistema DE CLASSIFICAÇÃO DA PaUTA
DE MERCADORIA E DE TARIFAS, BEM COMO DO RE-

GULAMENTO DE TRANSPORTE, DIFERENTE DO SEGUI-
DO PELAS ESTRADAS DO GRUPO RiO.

COMO CONSEQUÊNCIA DO REFERIDO CONGRES-
SO DE Belo Horizonte o primeiro passo dado
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PELAS FERROVIAS I>0 PAIS, PARA SE ARTICULAREM
UMA COM AS OUTRAS, EM ESTREITAS LIGAÇÃO DE
TRAFEGO MUTUO, FOI O ESTAbELEC I MENTO DE UM
REGULAMENTO GERAL DE TRANSPORTE ÚNICO.

O SEGUNDO PASSO FOI A FILIAÇÃO DE TODAS
AS Empresas do chamado grupo SÃo Paulo e Sul
DO PAIS A Contadoria Geral de Tr/^nsportes co
Ri,o DE Janeiro, orgao impresc indivel para nao
SO FAZER a partilha DOS FRETES ENTRE AS DI-
VERSAS FERROVIAS LIGADAS PELA REDE DE TRAFE-
GO MUTUO, COMO, TAMBÉM, PARA A SOLUçÃo DE SE
US PROBLEMAS TARIFÁRIOS POR I NTERMED I O DO CON
SELHO DE Tarifas e Transportes do Rio de Ja-
neiro, FILIADO À mesma CONTADORIA.

O PRJ^MEIRO RESULTADO DAQUELA FILIAÇÃO
FOI A FUSÃO DAS PaUTAS DOS DOIS GRUPOS NUMA
SO DENOMINADA CGT.3 QUE É A QUE ESTA EM VI-
GOR ATUALMENTE.

COMO ERA NATURAL, SENDO A PaUTA CGT.

2

DAS FILIADAS DO GRUPO RiO, MAIS ELEVADA DO
QUE A Pauta adotada pelas estradas de ferro
DO grupo Paulista, £ evidente que a unifica-
ção das duas Pautas só poderia ser processa-
da completamente em diversas etapas.

Assim o processo seguido pela Comissão
respectiva que contou com elementos de ambos
os grupos de estradas, dentre os quais FIGU-

RAVA 0 signatário da presente como represen-
tante DA Companhia Mogiana de Estradas deFeê
RO, FOI o de classificar PRIMEIRAMENTE TODAS

as TARIFAS IGUAIS NOS DOIS SISTEMAS, EM SE-

GUIDA LEVANTANDO-SE AS DO GRUPO SÃo PaULO E

ABAIXANDO-SE, SEMPRE QUE POSSÍVEL, AS DO GR^

PO Rio, de modo também a igualar o maior nu-
mero POSSÍVEL DE consecutivos DAS DUAS PAU-

tas dos dois grupos que diferiam pouco.

Finalmente, restou um certo numero de

classificaç~ao de artigos que divergia gran-

DEMENTE NAS DUAS Pautas e para os quais o ni

VELAMENTO COMUM ACASIONARIA UMA ELEVAÇÃO MUI

TO ALTA NO GRUPO PAULISTA OU ENTÃO UM ABAIX^

MENTO MUITO GRANDE NO GRUPO RlO,0 QUE AGARRE

TARIA INCONVENIENTES SÉRIOS PARA QUAISQUER
DOS DOIS GRUPOS, COMO TAMBÉM, PARA O PRÓPRIO

PUBLICO.
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to grande no grupo rio, o que acarretaria in

convenientes ser sos para quaisquer dos dois
gruposi como também, para o próprio publico,

Nestas condições, estas tarifas que não
puderam ser unificadas passaram a constituir
tarifas especiais, ,quer num grupo, quer no
outro, e como dissemos acima só poderão ser
unificadas em época posterior, por ocasião
de reformas ou reajustamentos gera i s de ta-
rifas, quer no sistema paulista, quer no sl^
tema rio, ou melhor ainda poderão mais fácil
mente ser unificadas por ocasião da reforma,
geral do sistema tarifário brasileiro, por

nÓj PROPOSTO EM REUNIÃO DE DiRETORES DE EM-
PRESAS FERROVIÁRIAS REALIZADA NO RiO DE JA-
NEIRO, EM NOVEMBRO DE 1947, E A QUAL NOS RE-
PORTAMOS NO FINAL DA PRESENTE. FO I ESSA A

PRIMEIRA ETAPA DE COORDENAÇÃO DOS TRANSPOR-
TES FERROVIÁRIOS DO PAÍs, DE MODO QUE UM DOS
PRIMEIROS FRUTOS DO CONGRESSO DE BELO HORI-
ZONTE FOI O DE ESTABELECER EM TODA SUA PLA"

N|TUDE E COM TODAS AS SUAS VANTAGENS A LIGA"
ÇÃO DE TRÁFEGO MUTUO ENTRE AS PRINCfPAfS FER-
ROVIAS DO PaÍs.

O SEGUNDO FRUTO, NÃO MENOS IMPORTANTE,
FOI A EXTENSÃO^E O DESENVOLVIMENTO DE GRANDE
NUMERO DE EMPRESAS RODO E URBO-FERROV I AS DO

PaÍs DO SISTEMA DE DEFESA DAS MESMAS QUANTO
À EVASÃO DO TRÁFEGO DE SUAS MERCADORIAS PARA
AS RODOVIAS. ESSE SISTEMA CONSISTIA NA CRIA-
ÇÃO DE UM DEPARTAMENTO RODOVIÁrIO OU RODO"
FERROVIÁRIO DAS PRÓPRIAS ESTRADAS DE FERRO,
DO QUAL A PIONEIRA ^01, SEM DUVIDA NENHUMA,

A

E.F. SOROCABANA (1930) OU DE UMA EMPRESA SUg
SIDIÁrIA, AUTÓNOMA, POREM DIRIGIDA POR ELE-
MENTOS DA PRÓPRIA DIREÇÃO DA FERROVIA COMO A

CGT - Companhia Geral de Transportes ~ sussi
DIÁRIA da antiga SÃo Paulo Railwayj a CPT
Companhia Paulista de Transporte - subsidia-

ria DA C, P. DE Estradas de Ferro; a C.M.T^-
C0.V1PANIA MOGIANA de TRANSPORTES SUBSIDíÁ-
RiAiDA Companhia Mogiana de Estradas de Fer-

ro; O RCB - departamento rodoviário da E.F.

Central do Brasil as quais tem^prestado re-

levantes SERVIÇOS DE RECUPERAÇÃO DE TRANSPOR

TES PARA AS RESPECTIVAS FERROVIAS.

O PRINCÍp|0_^EC0n5mIC0 de SEU ^FUNCIONA-

MENTO, POR OCASIÃO DE SUA INSTALAÇÃO, BASEA-



139

VA-SE NO FATO DO CUSTO DO TRANSPORTE FERROVl
AR 10 SER MUITO MAIS BARATO QUE O DO TRANSPOR
TE RODOVIARIO.fsSE PR I NO Íp I O, POREM, NÃO EXIS-
TE MÀIS HOJE PARA A MAIORIA DAS ESTRADAS DE
FERRO BRASILEIRAS, CONFORME DEMONSTRAMOS EM
NOSSA CONFERÊNCIA REALIZADA EM NOVEMBRO DE
1947, NA REUNIÃO DE DIRETORES DE ESTRADAS DE
FERRO, NO Rio de Janeiro, e publicada na "RE
VISTA DO CLUBE t)E ENGENHARIA", do Rio DE Ja-
ne IRO, NO MÊS DE MARÇO DE 1948, SOB U^^39^ COM
O titulo: - "O Motor Diesel e sua influencia
NA economia do TRANSPORTE RODOVIÁRIO

Com EFEITO, tomando por base a Compa-
nhia MoGiANA DE Estradas de Ferro que conhe-
cemos mais desperto, em 1937 o custo do tran^
porte ferroviário era de Cr$ 0,15,4 POR TON.
Km. líquida; o custo do transporte rodoviá-
rio, INCLUSIVE carreto DE COLETA NA PROCEDEN
cia E ENTREGA NO DESTINO, ERA DE Cr$ 0,28,8
POR TON. Km, lTquIDA; o custo do TRANSPORTE
COMBINADO - RODO-FERROVIÁr 10 ERA DECr$0,19,5
por TON. Km. lÍquida de mercadoria, a di/e-
RENÇA A FAVOR DO TRANSPORTE RODO-FERROV 1 AR 10

ERA DE Cr$ 0,09,3. Assim restava uma grande
margem de LUCRO PARA O SISTEMA MISTO,URBO OU
RODO-FERROV

I

Ário das estradas de ferro, asse-
GURANDO-SE, PORTANTO, PELO MENOR PREÇO UMA

GARAT ida' RECUPERAÇÃO DOS TRANSPORTES LEVADOS

PELOS CAMINHÕES.

Em 1940 o PANORAMA ERA O seguinte:o CUi
TO DO TRANSPORTE FERROVIÁRIO ERA DE (í> 0,15,

POR TON. Km. o CUSTO DO TRANSPORTE RODOVIÁ-

RIO, INCLUSIVE CARRETO DE COLETA E ENTREGA,

NOS DOIS EXTREMOS, ERA DE CrS 0,36, POR TON.

Km. O CUSTO DO TRANSPORTE MISTO OU RODO-FER-

ROVIÁrIO ERA DE CrS 0,21,4 POR TON. KM. LI-

QUIDA. A DIFERENÇA A FAVOR DO TRANSPORTE RO-

DO-FERROV I AR 10 ERA DE CR$ 0,14,6, CONTINUAVA

ASSIM ASSEGURADA EM 1940 A VANTAGEM A FAVOR

DO SISTEMA DE RECUPERAÇÃO DE TRANSPORTE EM-

PREGADO PELAS ESTRADAS DE FERRO.

Em 1947 VERIFICA-SE o reverso da MEDA-

LHA, COM os seguintes números: o custo do

transporte ferroviário era de CR$ 0,50, POR

TON. Km. o CUSTO do transporte RODOVIÁRIO, IN

CLUSIVE CARRETO E ENTREGA NOS DOIS EXTREMOS,



140

ERA DE Cr)Íi 0,56 POR TON. KM. O CUSTO DO TRAN^
PORTE MISTO OU RODO-FERROV I AR 10 ERA DE(ÍSI0,65,7

POR TON. Km., DIFERENÇA CONTRA O SI ST IMA RO-
do-ferroviÁrio Cr$ 0,09,7.

Quando pronunciamos nossa conferencia a
cima referida somente a sorocabana e a pau-
lista tinham o custo de transporte por tone-
LADA LÍQUI,DA INFERIOR AO CUSTO DO TRANSPOR-
TE RODOVIÁRIO, POR TONELADA QUILÓMETRO lÍqUÍ
da, executado por caminhões diesel de 1 0 to
neladas. Todas as,demais Empresas ferroviá-
rias, CUJAS estatísticas chegaram ao nosso
conhecimento, apresentavam um custo por to-
nelada quilómetro líquida de mercador I a tranj
PORTADA superior AO CUSTO DO TRANSPORTE ROI)0

viário executado por CAMINHÕES DE 10 TONELA-
das acionados a gasolina.

£m nossa tese do Congresso de Belo Ho-
rizonte DEMONSTRAMOS QUE EM TRÊS FATORESffilN
Cl PA IS REPOUSAVA O SUCESSO DE QUALQUER SISTE
MA DE TRANSPORTE, O EMINENTE DR. ARTHUR PE-

REIRA DE Castilho, DD. Diretor do Departameiíi
TO Nacional de Estradas de Ferro, teve a gen
TILEZA DE consagrá-los DEFINITIVAMENTE NAS

citações dos seus MAGISTRAIS ARTIGOS SOBRE
TRANSPORTE, PUBLICADOS NA "REVISTA FERROVI^â

RIA" QUE SE EDITA NO RiO DE JANEIRO, COM A

DENOMINAÇÃO DE "Os TrÊs P DO DR. OdIR^COSTA"
QUE SÃO O PREÇO, A PRESSA E A PERFE

I
ÇÃO, S I

M-

BOLIZANDO o PRIMEI^RO o preço do TRANSPORTE,

O^SEGUNDO A RAP IDES E O TERCEIRO SUA PERFEI-
ÇÃO, ISTO É, UM CONJUNTO DE OUTROS REQUISI-
TOS MAS ENTRE OS QUAIS CUMPRE SALIENTAR A RE

GULARIDADE DOS TRANSPORTES, A INVIOLABILIDADE
DAS MERCADORIAS TRANSPORTADAS, A AUSÊNCIA DE
AVARIAS NAS MESMAS, ETC. DOS TRÊS P ACIMA 1^
D IÇADOS CONSEGUIMOS A REALIZAÇÃO^DE TODOS Ê"

LES, COM VANTAGEM SOBRE O CAM I NHÃo, DESDE 1936
ATE 1940; EM 1940 perdemòs o "P" da pressa a

FAVOR DOS CAMINHÕES, COM AS DIFICULDADES QUE
AS ESTRADAS DE FERRO SOFRERAM EM TODOS OS SE

US SETORES, DE FORMA A ATRAZAREM E DEMORAREM
OS SEUS TRANSPORTES, DE QUE MUITO SE APROVEI
TARAM OS CAMINHÕES. TaMBÉm, PERDEMOS NESSA

OCASIÃO O "P" DA PERFEIÇÃO DECORRCNTE DOS EX

TRAVI OS, DAS FALTAS, DAS AVARIAS, DAS VIOLA-
ÇÕES, ETC...
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Finalmente em 1947 perdemos o ultimCP"
QUE NOS RESTAVA DOS TrÊs, ISTO É O PREÇO DE
TRANSPORTE PASSOU A SER MAIS CARO NAS ESTRA-
DAS DE FERRO DO QUE NOS CAMINHÕES E, PORTAN-
TO, ESTÁ EM GRAVE PERIGO O SISTEMA ATUALMEN-
TE EMPREGADO PELAS FERROVIAS NA RECUPERAÇÃO
DOS SEUS TRANSPORTES.

Em nosso RELATÓRIO ANUAL, REFERENTE AO
ano de 1947, apresentado à administração da
Companhia, sintetisamos em poucas palavras a
razão de ser do elevado custo de transporte,
nas estradas de ferro. com efeito, enquanto
uma locomotiva a vapor custava antes da guefi
RA CERCA DE Cr$^800,000, 00, A MESMA LOCOMOTl
VA CUSTA HOJE CERCA DE CrS 2.500.000, 00, | STO

É, EM NÚMEROS REDONDOS CUSTA TRÊS VEZES MA-
IS; ENQUANTO ISSO UM CAMINHÃO A GASOLINA QUE
CUSTAVA ANTES DA GUERRA Cr$ 30.000,00, CUSTA
HOJE, APENAS, DE Cr$ 55.000,00 A 60.000,00
OU SEJAM DUAS VEZES MAISJ ENQUANTO O METRO
CUBICO DE LENHA CUSTAVA ANTES DA GUERRÍÍl 8, 00,
HOJE ESSE METRO CUBICO DE LENHA CUSTA (í$ 40,00
OU SEJAM CINCO VEZES MAIS, AO PASSO QUE UM LI
TRO DE GASOLINA QUE CUSTAVA EM SÃO PaULO AN-
TES DA GUERRA CR$ 1,10 HOJE CUSTA APENASlíH ,80
OU SEJA APENAS 60% MAIS.

As MESMAS COMPARAÇÕES PODERIAM SER ES-

TENDIDAS Às DIVERSAS OUTRAS UTILIDADES EMPRE

GADAS 9UER NO TRAFEGO FERROVIÁRIO, QUER NO

RODOVIÁRIO. Para CONCLUIRMOS, ENQUANTO O TRANJ

porte ^ferroviário teve suas despezas acresi"
das só na parte de locomoção e tração de 300

a 500%, o rodoviário teve apenas as mesmas

despezas acrescidas de 1 50 a 200%.

Assim, pois, a salvação das estradas de

FERRO, A MEU VER, ESTÁ NAS PrÓpRIAS ESTRADAS

DE FERRO, COM DUAS MEDIDAS PR I NC^PA 1 S : UMA,DE

CARÁtER URGENTE, PELA SUBST I TU I çÃO__ IMEDIATA

DE SEUS OBSOLETOS SISTEMAS DE TRAÇÃO A VAPOR

PELA ELETRIFICAÇÃO OU DiESEL ELETR I F I CAÇÃO E

A SEGUNDA, QUE CHAMAREMOS MEDIDA À LONGO PRA

ZO PELA MODIFICAÇÃO DE SEUS TRAÇADOS, DE MODO

A PERMITIR A TRAÇÃO DE TRENS MAIORES.

í ESSA, SEM PESSIMISMO, A GRAVE SITUA-
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çao com que se defrontam as ferrovias.

Deixo de me referir Às despezas de pes-
soal SEMPRE CRESCENTES, QUE TAMBÉM TEM CON"
CORR IDO PARA AGRAVAR O ESTADO DO TRANSPORTE
FERROVIÁRIO, POR SER UMA QUESTÃO JMPORTANTIJ
SIMA QUE MERECE ESTUDOS E COMENTÁRIOS EM SEÇ
ÇÃO ESPECIAL QUE CONSTA DO TEMARIO DESTA CON
FERENC IA.

2) Serviço de coleta e entrega a domicilio, nos
PEQUENOS despachos, INCLUÍDO NO PREÇO TAR

I

fÍ
rio.

R) O SISTEMA DE TRANSPORTE A DOMICÍlIO PARA PE-
QUENOS VOLUMES CUJO CARRETO J ACRESCIDO NO
PREÇO TARIFÁRIO, JA É, TAMBÉM ADOTADO PELAS
FERROVIAS, QUER COBRANDO ALEM DA RESPECTIVA
RAZÃ0/ERR0VIÁR5A MAIS UMA TAXA DE ENTREGA A
DOMICÍLIO, GERALMENTE, VARIANDO COM AS ZONAS
DA CIDADE, QUER PELO SISTEMA DE SUBSIDIARIAS
DAS MESMAS ESTRADAS DE FERRO, NAS QUAIS A T^
RIFA COBRADA COMPREENDE jÁ AS DESPEZAS DE CAR
RETO E ENTREGA A DOMICÍLIO.

É JUSTAMENTE NOS PEQUENOS VOLUMES QUE
AS ESTRADAS DE FERRO DEFRONTAM COM A MAIOR
CONCORRÊNCIA RODOVIÁRIA, POIS QUE SEUS PESOS
MÉDIOS SENDO, EM GERAL, MUITO PEQUENOS E AS
DISTÂNCIAS DE TRANSPORTE, PR I NCI PALMENTE, NAS
GRANDES CIDADES OBRIGAM AS ^ESTRADAS DE FERRO
A COBRAREM UMA TAXA FIXA mÍnIMA QUE CUBRA, EM
PARTE, TAIS DESPEZAS.

De ACORDO COM A NOSSA EXPERIÊNCIA O CU5
TO ATUAL DE COLETA URBANA DE MERCADORIA EM

UMA GRANDE CIDADE COMO SÃO PaULO, POR EXEM-
PLO, PARA PEQUENOS VOLUMES DE ENCOMENDAS, CU-
JO TRANSPORTE mÉdIO É DE s9 QU I lÔmETROS,COM O

APROVEITAMENTO MÁXIMO DO CAMINHÃO EM VOLU-
MES, POREM, COM 505^ APENAS DE APROVEITAMENTO
DA LOTAÇÃO E PESO E DE CERCA DE (S 75,00 POR

TONELADA. NAS GRANDES CIDADES DO INTERIOR COM
PERCURSO mÉdIO de 4 QUILÓMETROS É CERCA DE
Cr^ 25,00 POR TONELADA. ASSIM SOMENTE A COLE
TA EM SÃO Paulo e a entrega no interior, de
PEQUENOS VOLUMES DE ENCOMENDAS, AS DESPEZAS



FEITAS MONTAM A Cr% 100,00 POR TONELADA, O
QUE É EXCESSIVAMENTE CAR A, PR 1 NÇ I PALMENTE, TR^
TANDO-SE DE TRANSPORTES E DISTÂnCIAS INFERIO
RES A 200 QUILÓMETROS, NAS QUAIS ELAS SE E-
QUIPARAM ao CUSTO DO TRANSPORTE FÉRROVIARIO.

Nessa distancia o custo do transporte
MISTO POR TONELADA £ DE CR$ 100,00 PARA CO-
LETA E ENTREGA E MAIS Cr^ 100,00 PARA O FRE-
TE FERROVIÁRIO PERFAZENDO UM TOTAL J)E(?J200 ,00
POR TONELADA. PaRA ESSA MESMA D I STANC I A OU C^
MINhÕeS COBRAM CERCA DE CrS 150,00 PARA O
TRANSPORTE DAS MESMAS MERCADORIAS.

3) Ajustes de frete no serviço coordenado; re-

sultados VERIFICADAS AS DEFICIÊNCIAS OBSER-
VADAS.

R) Dentro do atual sistema de transporte coor-
denado RODO ou URBO FERROVIÁRIO UTILIZADO PE

LAS^PRINCIPAIS estradas do PaTs PARA RECUPE-
RAÇÃO DO SEU TRAFEGO É PERFEITAMENTE POSSÍ-
VEL O EMPREGO DE AJUSTES, PR I NC I PALMENTE, PA-
RA GRANDES^MASSAS de TRANSPORTE DE DETERMINjâ
DAS PROCEDÊNCIAS, EM GERAL COM O MESMO DESTl
NO, MAS, TAMBÉM, POSSÍVEL PARA DESTINOS DI-
FERENTES.

Tal Si STEMAr^POREM, PRECISA SER EMPREG^
DO COM MUITA PRUDÊNCIA APÓS OS INDISPENSÁ-

VEIS ESTUDOS, NÃO só PORQUE PODEMOS ACARRE-
TAR UM ABAIXAMENTO INÚTIL DE FRETES E, POR-

TANTO, DE RECEITA DA ESTRADA, COMO TAMBÉM PRO

VOCAR GUERRA DE TAR I FAS ^ENTRE ESTRADAS VIZI-
NHAS, NAS QUAIS PERECERÁ, SEM DUVIDA, AQUELA
QUE PARA IGUAL DISTANCIA APRESENTASSE O MA-
IOR CUSTO DE TRANSPORTE.

Eis PORQUE esse sistema muito UTILIZA-
DO, POR EXEMPLO, NA THE GREAT WESTERN Of BR^
ziL Railway Company Limited, na Central do

Brasil e na Leopoldina tem encontrado por

PARTE da maioria DAS ESTRADAS DE FERRO PAU-

LISTA grande RESISTÊNCIA, A ELE RECORRENDO,

RARAS VEZES, A E.F. SOROCABANA.

Na CONCESSÃO DO AJUSTE TORNA-SE PRECISO

OBSERVAR SEMPRE COM O DEVIDO CRITÉRIO O PRE-
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ço e aproveitamento do concorrente nos dois
sentidos de trafego, o aproveitamento do ma-
terial rodante da ferrovia, também, nos dois
sentidos de trafego, a quantidade transpor-
tada e sobre tudo se se trata de um transpo£
te adicional, novo ou a recuperar que possa
ser executado por uma tarifa cujo soalho se-
ja o custo parcial do transporte ferroviá-
rio,^ acrescido das despezas de coleta na pro
cedência e entrega no destino.

~

Observando todos esses fatores, depois
QUE nos foi FACULTADO PELO GOVERNO A TARIFA
mínima ferroviária feita pela cl a. mogiana à
Cia. Mogiana de Transportes, do custo parci-
al DO transporte, foi^ que conseguimos contra
TAR AJUSTES E EXECUTA-LOS, PR I NÇ I PALMENTE, EM
GRANDES MASSAS DE PRODUTOS AGR ÍCOLAS DE BAI-
XA TARIFA, ANTES LEVADOS PELOS CAM I NHÕES,TA-
is como açúcar, álcool, arroz, feuãojetg...

Executando tais transportes no sentido
DE exportação, NA BASE DO CUSTO PARCIAL, NAO
SÓ ASSEGURAMOS A RECEITA DELES PROVENIENTES
PARA A ESTRADA DE FERRO, COMO TAMBÉM ASSEGU-
RAMOS OUTRA RECEITA I ND! RETA QUE £ A DECOR-
RENTE DO TRANSPORTE DE MERCADORIA DE IMPOR-
TAÇÃO, ALIÁS BEM MAIS REMUNERADORA QUE DE OU
TRO MODO SUBIRIA PARA O INTERIOR PELO MESMO
CAMINHÃO QUE TIVESSE DESCIDO CARREGADO COM O
PRODUTO DOS AJUSTES, E aÍ O QUE É PIOR PODE-

RIA ESTE FAZER NA VOLTA, PARA TAIS MERCADO-
RIAS, O PREÇO DE SEU CUSTO PARCIAL DE TRANS-
PORTE.

4) Extensão obrigatória do serviço de coordena-
ção; MEDIDAS NECESSÁRIAS E AUXÍlIOS INDISPEU
SÁVEI S.

R) Entendemos que num regime como í o nosso a-
TUAL DE LI,VRE EXPLORAÇÃO DE SERVIÇOS DE UTI-
LIDADES PUBLICAS COMO sÃO OS TRANSP0RTES,NÃ0

SE COADUNA COM A OBR IGATOR IDADE DE QUALQUER
IMPOSIÇÃO E, PORTANTO, TAMBÉM DA DE COORDENA
ÇÃO OBRIGATÓRIA.

NO NOSSO ENTENDER ESTA sÓ SERIA ADMISSl
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VEL NUM REGIME EM QUE TODAS AS ESTRADAS DE
FERRO DO PAÍS FOSSEM DO ESTADO OU POR ELE A"
MINI STRADAS.

No ENTANTO, A ATUAL SITUAÇÃC DE^CONCOR-
RENCIA VERDADEIRAMENTE DESIGUAL QUE Às FERRO
VIAS FAZEM OS TRANSPORTES RODOVIÁRIOS QUE OlJ

TRAS DESPEZAS PRATICAMENTE nÃo TEM SEnÃo AS
DO CUSTO PARCIAL DO TRANSPORTE, VISTO COMO

NÃO PAGAM AS DE VIA PERMANENTE, SINALIZAÇÃO,
TRAFEGO E OUTRAS QUE PESAM SOBR E AQUELAS ALEM
DE UM^TRATAMENTO FISCAL ABSOLUTAMENTE LIVRE
QUE NÃO PODE CONTINUAR.

JÁ QUE O PaÍs NECESSITA, COMO jÁ DEMOSN
TrÁmOS, de TODOS OS MEIOS DE TR ANSPORT E , T ÉC"
NICA E ECONOMICAMENTE COORDENADOS QUAS I AU-
TOMÁTICOS PELA APLICAÇÃO DE CADA UM DELES Às

CONDIÇÕES DE SEU RENDIMENTO MÁXIMO, OUTRA AL-
TERNATIVA nÃO RESTA ALÉM DA COORDENAÇÃO OBRl
GATÓrIA que O CAMINHO DA LIVRE CONCORRÊNCIA,
baseada, no entanto, em absoluta igualdade de

tratamento,

Somos contrario a cobrança de pedágio,

IMPROPRIAMENTE DENOMINADO P EDÁG I O , BASEADA EM

TAXAS FIXAS POR TONELADA DE CAPACIDADE DO VeÍ

CULO ATUALMENTE EMPREGADO PELAS RODOVIAS, PO-

IS QUEf^ESTA TAXA FIXA INCIDINDO APENAS SO-

BRE O PESO, EM ALGUNS CASOS, £ DEMAS lADAMEN

TE FORTE COMO ACONTECE NAS CURTAS DISTANCIAS,

TORNANDO-SE, NO ENTANTO, FRACA NAS MEDIAS DI5

TÂnCIAS E fraquíssima E deficiente MESMO NAS

GRANDES Dl STANC I AS.

A NOSSO VER, MELHOR SERIA QUE ESSA TAXA

QUE SE DESTINA EVIDENTEMENTE AO PAGAMENTO DE

CONSERVAÇÃO DO LEITO RODOVIÁRIO RECAÍSSE SO-

BRE A DISTANCIA PERCORRIDA, ISTO É, NUMA BA-

SE QUILOMÉTRICA.

Nenhuma dificuldade teria a sua ^aplica-

ção, VISTO COMO o MESMO POSTO RODOVIÁRIO QUE

ATUALMENTE COBRA A TAXA FIXA DE ROdÁgIO PAS-

SARIA A COBRAR A TAXA VARlÁVEL POR QUILÓME-

TRO ENTRE AS LOCALIDADES, ENTRE AS QUAIS DE"

VE-SE EXECUTAR A VIAGEM DO VEÍCULO.

Nas CONCLUSÕES de nossa tese do Congreí

so DE Belo Horizonte estabelecemos todas as
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CONDIÇÕES DE ORDEM TÉCNICA, ECONÓMICA E Fl S-

CAL QUE DEVE-SE PESAR SOBRE O TRAFEGO RODO-
VIÁRIO, DE MODO A DAR-LHE UM TRATAMENTO |-

GUAL AO FERROVIÁRIO.

NÓS DISPENSAMOS, PORTANTO, DA TRANSCRI-
ÇÃO AQUI PARA NOS REPORTARMOS AOS ANAIS DO
MESMO Congresso o que foi dito a respeito.

Abaixo transcrevo
^
minha proposta que

foi aprovada na conferencia de diretores das
Estradas de Ferro do Brasil, realizada noRio
DE Janeiro em novembro de 1947.

"Considerando que:

a) o^sitema tarifário vigente nas ferrovias brasileiras
não satisfaz mais as necessidades das mesmas em face
do desenvolvimento e dos requisitos necessários ao mo-

DERNO transporte;

b) que IDENTICAMENTE nÃo SATISFAZ A CLASSIFICAÇÃO DA A-

TUAL Pauta de mercadorias C.G.T.3 e mesmo que satisfi-
zesse DEVERIA SER REVISTA PARA ATENDER AO NOVO SISTE-
MA TARIFÁRIO.

RECOMENDA-SE a revisão do SISTEMA TARIFÁrIO FERROVIÁ-
RIO ATUALMENTE EM VIGOR NAS FERROVIAS BRASILEIRAS DEN-
TRO dos SEGUINTES PRINCÍPIOS GERAIS:

INFERIOR

LIMIVES

SUPERIOR

NÚMEROS DE TARIFAS

CUSTO de TRANSPORTE OU EM CA-
SOS ESPECIAIS CUSTO PARC I AL DOS

TRANSPORTES

RESISTÊNCIA ECONÓMICA DA MER-
CADORIA AO TRANSPORTE OU COMO
QUEREM ALGUNS, O VALOR COMER-
CIAL DA MERCADORIA NO LOCAL DO
&ONSUMO.

NÃO TANTO PELO SEU NUMERO ATUAL COMO PELA MÁ ESCALO-

NAGEM DAS MESMAS, PRINCIPALMENTE NAS ESTRADAS DE FERRO DO GRU-

PO DE SÃO Paulo onde em alguns casos as classes se acumulam

QUASI EM contacto SEM DIFERENCIAÇÃO APREClÁVEL UMA EM RELAÇÃO
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A OUTRAS, O SISTEMA TARIFÁRIO ATUAL NAO ATENDE MA I S A EXIGÊN-
CIA DO TRANSPORTE MODERNO QUE DEVE ATENDER A UM GRANDE NUMERO
DE FATORES QUE INFLUEM NO CUSTO E PORTANTO NAS TARIFAS A SEREM
COBRADAS PELOS RESPECTIVOS TRANSPORTES.

Deve, pois, haver um numero suficiente de tarifas,
CONVENIENTEMENTE DECALADAS UMAS DAS OUTRAS, SEJA DE 5% EM 5%,
SEJA DE 10% EM 10%^DE MODO A QUE O^SISTEMA APRESENTE A ELASTI-
CIDADE NECESSÁRIA AS MODERNAS EX

I

gÊnC I AS^DO TRANSPORTE FERRO-
VIÁRIO, NÃO PERDENDO DE VISTA QUE ELAS NÃ0_^SE REFIRAM SOMEN-
TE AS DE PREÇO, MAS DE MUITAS OUTRAS CONDIÇÕES.

Esse numero nÃo pode ser fixado sem um previ o estudo
QUE pela sua complexidade exige tempo.

A numeração das tarifas deve ser feita de baixo para
cima correspondendo a de nS 1 À mais baixa, contrariamente a

nomenclatura atual.

As tarifas devem atender Às modernas exigências do
transporte, ^ISTO É, AO PREÇOjj^ À PRESSA, PERFEIÇÃO DO SERVIÇO,

E

portanto, TODAS ESSAS CONDIÇÕES DEVEM EXIGIR UM SISTEMA TARI-
FÁRIO ELÁSTICO, BEM MAIS ELÁSTICO QUE O ATUAL.

Devem atender a distancia, velocidade, valor, qualid^
DE, condição, fidelidade reexpediçÃo, direção, corrente de tr^
FEGO, sentido E ATE MESMO ESTAÇÃO DO ANO.

Algumas dessas^condições atendem a defesa direta da

estrada contra a concorrência de diversas espécies. quanto a

defesa TARIFÁRIA DA ESTRADA CONTRA A CONCORRÊNCIA RODOVIÁRIA,

DADA A CARACTERÍSTICA ESSENCIALMENTE DIVERSA DOS DOIS SiSTEMAS

DE TRANSPORTE E, PORTANTO, DE SUAS TARIFAS, ELA DEVE SER FEITA

POR UM SISTEMA TARIFÁrIO A PARTE, DENTRO DA PROPRI^A ESTRADA

POR MEIO DE AJUSTES OU TARIFAS ESPECIAIS QUANDO FOR O CASO, OU

MELHOR AINDA, POR MEIO DE UMA EMPRESA SUBSIDIARIA CONTROLADA

PELA PRÓPRIA VIA FÉRREA COMO ACONTECE EM SÃO PaULO.

Pretender superpor a tarifa hiperbólica da rodovia a
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PARABÓLICA DA FERROVIA EANAL I T ÍCAMENTE ^ I MPOSS TvEL E NA PRATICA
SERIA SACRIFICAR O PRINCIPAL AO SECUNDÁRIO, I STO £, CORRER O
RISCO DE PERDER A RECEITA FERROVIÁRIA jÁ OBTIDA PARA 08TER UMA
MENOR RODOVIÁRIA.

Ambas podem coexistir por um organismo À parte sem
CONFLITOS nem PREJUÍZOS, DENTRO DESSES PRINCIPiOSÍ

Proponho, portanto:

a) - QUE seja nomeada UMA COMISSÃO COMPOSTA DE UM REPRE-
SENTANTE DO Departamento Nacional de Estradàs de Fe^
RO, do Chefe da Contadoria Geral de Transportes do
Rio, de 2 membros das estradas do grupo Rio e 2 das
das estradas do grupo de são Paulo para:

12) reverem o atual sistema tarifário das ferrovias bra-

sileiras E ATUAL I ZAR EM DE MODO A SATISFAZER AS^NECE^
SIDADES DAS ESTRADAS DE FERRO EM FACE DAS EXIGÊNCIAS
DO MODERNO TRANSPORTE.

22) REVEREM^A PaUTA DE CLASSIFICAÇÃO C.G.T.3 ATUALUANDO
A DE ACORDO COM O NOVO SISTEMA TARIFÁrIO QUE FOR ES-
COLHIDO E CORRIGINDO-A DE FALHAS E INCONGRUÊNCIAS DE
CLASSIFICAÇÃO ATUALMENTE VERIFICADAS.

b) - QUE TERMINADO ESSE TRABALHO DA COMISSÃO SEJA ELE A-

PRESENTADO E APROVADO PELO CONSELHO DE TARIFAS ETRAN§

PORTES DO Rio.

Dr. NELSON SPÍNOLA TEIXEIRA: - Sr. Presidente, tive o gran

de prazer de ler este trabalho da autoria do nosso bom amigo
Dr. Odir Costa, grande e incansÁvéI lutador das Estradas deFw
RO.

Dr. ODIR DIAS DA COSTA- Sr. Presidente eu peço a palavra,

apenas para agradecer ao nobre colega, Dr. Spínola Teixeira, a

bondade, a clareza e a expressão que poude dar a leitura do TR£
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BALHO, QUE TALVEZ NEM EU MESMO PUDESSE DAR.

Dr. ARTHUR CASTILHO: -^Agradeço ao Dr. Odir Costa a

SUA VALIOSA COLABORAÇÃO A QUAL NAO ME SURPREENDE, PO I S ESTOU
BITUADO A RECEBE-LA HA MAIS DE 12 ANOS.

Devo trazer tambÉm as expressões do meu reconhecimen
TO a generosidade dos conceitos expendidos a meu respeito.

o Dr. Odir Costa revelou^, mais uma vez, esse aspecto
de grande ^amizade para comigo e a Êle sou sumamente agradecido
E torno publico a constância desse meu sentimento, revelando em

todas as ocasiões com uma generosidade impar.

NÃO admira que os conceitos que S.S. tem sobre as £5
tradas de Ferro e sobre os seus problemas, coincidam com os que
eu expresso sempre, porque somos ambos batalhadores, de hÁ mui
to tempo, em /rol de uma boa causa, desde o Congresso de Cam-
pinas, ATRAVÉZ DE TODA A ATUAÇÃO DA ASSOCIAÇÃO BRASILEIRA DE
Engenharia Ferroviária, na qual S.S. desempenha, neste momen-

to, AS responsabilidades da direção geral. Desde aquele jÁ lon

gÍnquo Congresso de Campinas e atravÉz dos Congressos de Curi-

tiba, Belo Horizonte e permanentemente atravÉz dos trabalhos
CONTINUADOS DO CONSELHO DE TaRIFAS' E TRANSPORTES E CONSELHO A

DMINI STRAT IVO DA C.G.T., TEMOS TRABALHADO EM COMUM NUM ESFORÇO

UNIFORME E SEMPRE OTIMAMENTE COORDENADO E TEMOS ALCANÇADO ESSE

RESULTADO BRILHANTE COM QUE A ClA. MOG I ANA SE SOBREPÔS À NOSSA

ADI Ml RAÇÃO PELO RESULTADO PRATICO E POSITIVO OBTIDO COM A

EXCELENTE ADMINISTRAÇÃO DO DR . ODIR COSTA.

A QUESTÃO DE COORDENAÇÃO DE TRANSPORTE, I NFEL I 2MENVE,

NÂO^TEM SIDO BEM COMPREENDIDA NO SEU MAGNIFICO ALCANCE NA SO-

LUÇÃO DOS PROBLEMAS FERROVIÁRIOS BRASILEIROS. O DR . OdIR COSTA

MOSTROU, IGUALMENTE, AQUELA VERDADE INCONTESTA DE QUE NOS TE-

MOS QUE NOS ATER À OBSERVAÇÃO ESTRITA DO QUE FAZ O CONCORRENTE,

QUE £ QUEM DETERMINA O NOSSO TETO TARIFÁRIO, A FIM DE QUE POS-

SAMOS TIRAR O NECESSÁRIO DO ESPAÇO LIVRE ENTRE O ASSOALHO DO

NOSSO EDIFÍCIO DE TRANSPORTE, QUE E DETERMINADO INFLEXIVELMEN-

TE PELO CUSTO DO REFERIDO TRANSPORTE, E O TETO QUE NOS É IMPO5

TO PELA CONCORRÊNCIA RODOVIÁrIA.
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Os TRABALHOS DO DR . OdIR COSTA, GRAFICAMENTE APRESEN
TADOS NESSE QUADRO EM QUE S.S., SJ[NTET I ZANDO OS RESULTADOS AN^
líticos MENCIONADOS NA SUA CONFERENCIA REALIZADA NO ANO PASSA-
DO, MOSTROU COM DADOS POS I T I VOS^QUE , À MEDIDA QUE NOS SUBIMOS
O ASSOALHO TARIFÁRIO, A CONCORRÊNCIA FAZ BAIXAR O TETO, DE FOR
MA QUE TEMOS DE CONTINUAR NESTA SENDA, ESTANDO DESTINADOS AO

COMPLETO ESMAGAMENTO DO NOSSO APARELHAMENTO. È UMA IMAGEM CLA-
RA E PRECISA MOSTRANDO ^QUE nÃO DISPOMOS DE MEIOS PARA LEVANTAR
MOS O NOSSO TETO TARIFÁRIO, SENDO UMA QUESTÃO DE VIDA OU DE M0£
TE FAZERMOS BAIXAR AS NOSSAS TARIFAS, MAS SEM TRAZER PREJUÍ-
ZOS, QUER DIZER, DIMINUINDO O CUSTO DO NOSSO TRANSPORTE.

O Or. Odir Costa disse muito bem que, se assim não
FIZERMOS, TEREMOS QUE PASSAR A VIVER À CUSTA DAS ARCAS ÇO TE-
SOURO Nacional. Infelizmente £ uma solução que^tem tendência À

SE GENERALIZAR, COM GRAVE PREJUÍZO PARA A ECONOMIA GERAL DO P£
ÍS ENCERRANDO UM CRITÉRIO DE INJUSTJ^ÇA, COMO BEM FOI FRIZADO
POR S.S., SENDO JÁ ACEITA UMA OPINIÃO DE TrEVISANI, MOSTRANDO
QUE O CUSTO DO TRANSPORTE DEVE SER PARTE DOS ÓNUS DE QUEM UTI-
LIZA.

NÃO £ JUSTO, COMO S.S. FEZ MENSÃO, QUE MORADORES DE
ZONAS DESPROVIDAS DE QUALQUER PARCELA DE TRANSPORTE FERROVIÁ-
RIO, ESTEJAM PAGANDO, COMO CONTRIBUINTES GERAL DA NAÇÃO, PELOS
BENEFÍCIOS QUE OS USuÁrIOS DO TRANSPORTE PELO TRILHO TIRAM, DO

Tesouro Nacional, pela tarifa deficitária em outras regiões do
paÍs.

O Dr. Odir Costa explicou, com muita habilidade, que
UM pOS meios de rebaixar o custo de transporte, seria a MECANl
ZAÇÃO EXTENSIVA, MOSTRANDO AQUELE CASO PrÁtICO QUE S.S. OBTEVE
NO ESCRITÓRIO DA SUA COMPANHIA. DE FATO, EU TAMBÉM VENHO INSI5

TmOO NESSA MESMA TESE DE AMPLA MECANIZAÇÃO, PARA A REDUÇÃO DA
MÃO DE OBRA ONEROSA E POuCO PRODUTIVA QUE TEMOS. ^NÃO SOU PAR-
TIDÁRIO DA DISPENSA EM MASSA DE 0PC~RÁRI0S, QUE TEM, COMO NOS,
DIREITO A viver; NO BRASIL. Se nÃO HOUVESSE LUGARES VAGOS EM

OUTROS SETORES DA VIDA NACIONAL, VAGAS ABUNDANTÍSSIMAS MESMO,
SERIA IMPIEDADE INDICARMOS A SUPRESSÃO DO TRABALHO BÇAÇAL PARA
ADOTARMOS A MECANIZAÇÃO, MAS TODOS NOS SABEMOS QUE HA FALTA DE
BKAÇOS EM OUTRAS PARTES E ONDE^ESSA MÃO DE OBRA, MENOS ESPEC Ijâ

LI ZADA, PODERIA DAR UMA PRODUÇÃO BEM MAIS EFICIENTE DO QUE A

QUE SE ESTÁ FORNECENDO NOS SETORES DE TRANSPORTE PELO TRILHO.
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TaMBÉm REJUBILO-ME com AQUELA NOçÃO CLARA QUE TEVE O

Dr. Odir Costa indicando a mudança do sistema de traçÃo como
BASE de economias SENSÍVEIS NOS CUSTOS DOS MATERIAIS DA EXPLO-

RAÇÃO FERROVIÁRIA. DE FATO, A "DiESEL" E A ELETR I F I CAÇÃO, sÃO

MEDIDAS QUE SE IMPÕEM IMEDIATAMENTE PARA UMA BAIXA REAL E RÁ-
PIDA DOS CUSTOS DA TRAÇÃO. ESTOU DE ACORDO COM S.S. DE QUE A

REVISÃO DO TRAÇADO, SENDO MOROSA, TORNA OS RESULTADOS COMPENSA
DORES, QUE OFERECE, MAIS DEMORADOS. NÓs TEMOS NECESS I DADE ^ UR-

GENTE DE FAZER A REVISÃO EM BASES DE REALIZAÇÃO A BREVE tÊrMO.

Dei a ATENÇÃO merecida Àquela observação de S.S., das faltas
DE elementos ÇONTÁBEIS E ESTATÍSTICOS PARA ESTUDOS TARIFÁRIOS.
Infelizmente i uma realidade quasi, generalizada e, no Brasil,
NÃO É só A MOGIANA, POIS GR/^^IDE NUMERO DE ESTRADAS DE FERRO IN

DUSTRIAIS, VENDENDO TRANSPORTE, NÃO CONHECE CUSTO REAL DA SUA
PRODUÇÃO. E UMA DAS COISAS MAIS DIFÍCEIS NO BRASIL É A DETERMl

NAÇÃO DO CUSTO ESPECIFICO DOS TRANSPORTES. HÁ MAIS DE DEZ ANOS
VENHO LUTANDO, CONSTANTE E IMPERTINENTEMENTE, PARA OBTER^DADOS
ESSENCUIS À APURAÇÃO DESSES CUSTOS. TeNHO OBTIDO NOMEAÇÕES DE
Comissões que se esbarram na boa vontade dos elementos estúdio
SOS do CASO, COURAÇADOS NAS FALTAS DOS ELEMENTOS ESSENCIAIS PA,

RA NOS DAREM AQUELES PRECIOSOS DADOS DE QUE NOS CARECEMOS PARA

A FORMAÇÃO DE UM PREÇO ESPECÍfICO MÉdIO DOS TRANSPORTES .QUANDO
DIGO QUE ESBARRAMOS NA BOA VONTADE, É PRECISO EXPLICAR QUE CHE

GAMOS À CONCLUSÃO DE QUE NADA MAIS PODEMOS FAZER, PORQUE NAO

TEMOS QUE LUTAR CONTRA A mÁ VONTADE, NOS TEMOS QUE LUTAR CON-

TRA A mÁ vontade, nÓs temos QUE LUTAR CONTA A BOA VONTADE DE-

SARMADA, í IMPOSSÍVEL NOS DAREM^ESSES ELEMENTOS. FOMOS,POR IS-

SO LEVADOS A CRIAR A PADRONIZAÇÃO GERAL DAS CONTAS FERROVIÁ-
RIAS E TIVEMOS, COM A PERTInÁcIA DOS ESFORÇOS, O RESULTADO RE-
LATIVO. Foi criada mais, ainda, a Comissão de Padronização de

Contas Ferroviárias e esta Comissão trabalha, metodicamente,

com a melhor boa vontade, mas, os resultados ainda nÃo estão

na correspondência dos esforços empregados, bastando citar UM

fato que diz bem de toda a nossa dificuldade, é que, na maio-
ria dos casos, ou na quasi totalidade dos casos, não consegui-
mos ainda diferenciar, separar, os custos do transporte de pai
sa6eir0s, do relativo dos transportes das mercadorias, apesar

de todos os esforços que temos empreendidos. dessa forma, to-

d'>s os nossos conhecimentos de custo de transporte quasi que

se' SINTETIZAM NOS CUSTOS MÉDIOS GERAIS E, DEPOIS, POR PROCES-

SOS MAIS OU MENOS HABILIDOSOS, FAZEMOS AS DEDUÇÕES RESPECTIVAS
PARA A DETERMINAÇÃO^DOS CUSTOS ESPECÍFICOS, MAS nÃO SABEMOS A

CONSISTÊNCIA E O ACERTO DESSAS DEDUÇÕES, DE FORMA QUE, NO FIM,

RESULTA EM PURO EMPIRISMO.
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Fez também o Dr. Odir Costa uma discriminação a res-
peito DAQUELA DIFERENÇA DE PREÇOS DO TRANSPORTE PELO TRILHO E

PELA ESTRADA DE RODAGEM, MOSTRANDO COMO A SITUAÇÃO SE INVERTEU,
COMPLETAMENTE, NUM RÁPIDO PERÍODO DE 6 ANOS. CHAMO AQUI A ATEfi

ÇÃO DOS NOBRES COLEGAS PARA UMA OBSERVAÇÃO QUE ME VEM SENDO FEJ.

TA PELO Dr. Manoel LeÃo, digno diretor da Great Western, e que
ME PARECE TER ALTA RAZÃO DE SER.

Observou S.S., que os caminhões usam alta percenta-
gem DE artigos de importação e, como na opinião dele, o dollar
esta abaixo do c usto real, esse rodoviarismo está se aprovei
tando da situação e criando o sub-transporte bem abaixo da re^
L idade, o Dr. Odi recosta mostrou esses dados como^fatores ex-
pressivos EM referencias AOS CAMINHÕES E EM REFERENCIA À QASO-
Lj^NA, que teve apenas UM^AUMENTO DE 60%. EM CONTRAPOSIÇÃO, NOS
NÃO TEMOS FEITO IMPORTAÇÃO DE MATERIAL, ENTRANDO, PORTANTO, O

CRUZEIRO COMO ELEMENTO PARA A DESPEZA FERROVIÁRIA E, DAÍ SER-
MOS OBRIGADOS A FAZER DESPEZAS EM MOEDA DEPRECIADA, DE MANEI-
RA QUE A CORRELAÇÃO DOS DADOS FOI QUE DETERMINOU AQUELA INVER-
SÃO A QUE FEZ ALUSÃO O Dr. Od I R COSTA. E, FINALMENTE, O DR . 0-

DIR ESTÁ NA CORRENTE QUE O DR . MUYLAERTE OUTRO DIA, COM MUITA
PRECISÃO, AQUI DEFINIU, E DA QUAL ME TORNEI DESDE LOGO UM AR-
DENTE ENTUSIASTA. Disse o Dr. Muylaerte: "para as Estradas de
Ferro, fora da eletrificaçÃo, nÃo hÁ salvação".

O Dr. Odir Costa se mostrou também partidário dessa

SOLUÇÃO DECISIVA. Eu TENHO APENAS UM REPARO A FAZER, A RESPEI-
TO DAQUELA INDAGAÇÃO SOBRE O "SERVIÇO DE COLETA E ENTREGA A DO
MICÍlIO" NOS PEQUENOS DESPACHOS, INCLUINDO O PREÇO TARIFÁRIO.

Eu QUERO DAR MAIS PRECIsÃO A MINHA IDEIA.

Eu SUPUZ QUE ISSO FOSSE QUASI COMO UM SERVIÇO DE PRfi

PAGANDA. Julgava que, por exemplo, fosse assim: um freguês pa£
TICULAR NECESSITANDO DE UM ARTIGO, COM UMA SIMPLES TELEFONEMA
A UMA AGENCIA COMERCIAL RODO-FERROV I AR I A, FACILMENTE PODERIA
SABER O PREÇO DA MERCADORIA, POSTA EM SUA CASA SEM MAI^ORES A"
BORRECI MENTOS. ÊSSE SERVIÇO, DE ALGUM MODO, NA SUA IDEIA GERAL,

ME FOI I (ASPIRADO POR UM SERVIÇO QUE FOI FETIO PELO DR . GUARACY
Amarante no Rodoviário da Central do Brasil.

ReCORDO-ME QUE, tempos houve, em QUE BASTAVA DAR UMA
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TELEFONEMA PARA O RODOVIÁRIO DA CENTRAL DO BRASIL PARA SE ^ TER
EM CASA A PASSAGEM, PARA QUALQUER PONTO DE DESTINO LIGADO ÀCEN
TRAL DO Brasil, a caminhonete para receber a bagagem, comode^
PACHO feito no momento, E O PAGAMENTO DEVENDO SER EFETUADO NO
DEStINO, OU NA PROCEDENCU, COMO DESEJASSE O CLIENTE. ErA UM
SERVIÇO MAGNIFICO, QUE NAO SEI SE AINDA CONTINUA SENDO EXECUTA
DO.

SÃO ESSAS AS OBSERVAÇÕES QUE ME JULGUEI NO DEVER DE
FAZER AO OUVIR A BRILHANTE DISSERTAÇÃO DO DR. OdIR COSTA, COM

A COLABORAÇÃO MUITO ATIVA DO Dr. SPINOLA TEIXEIRA. DOU, AGORA,

A PALAVRA AO SR. REPRESENTANTE DA E.F. SOROCABANA.
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Dr. RUY COSTA RODRIGUES

Estrada de Feri-o Sorocabana

O TRONCO DE PENETRAÇÃO DA SOROCABANA, ATINGIU, HA CE£
CA DE 25 ANOS, AS FRONTEIRAS DE MATO-GROSSO, NAS BARRANCAS DO

Paraná e nestes Últimos cinco lustres da sua existência tem sí

do apreciável o seu progresso material.

A SUA PROSPERIDADE, PODE-SE DIZER, TEM RESULTADO DO
TRAFEGO DESTA ZONA CHAMADA DA ALTA SorOCABANA ATRAVESSADA PELA
SUA LINHA TRONCO E DO TRAFEGO MUTUO QUE MANTÉM DE UM LADO COM

A Noroeste via Bauru, por outro lado com a viação Férrea doRio
Grande do Sul, atravÉz Itararé e ainda com Rede Paraná—Santa
Catarina, com o norte do Paraná, via Durinhos com a Mogianavia
Campinas.

No ano de 1946, para uma renda própria de (S 331 916 588,90
FOI vt& 86 296 777,00, o recebido pela Sorocabana em trÁfego

mútuo, isto É mais de 25%,

Todos nos reconhecemos que a construção de uma via-
fÉrrea DE penetração possa se justificar perfeitamente mesmo
QUANDO A RECEITA, LIQUIDA DA SUA EXPLORAÇÃO nÃO É SUFICIENTE

PARA REMUNERAR O CAPITAL NELA INVESTIDO. EM TODO O LONGO PER 10

DO DA SUA EXISTÊNCIA, TEM A SOROCABANA DADO, ATE O ANO PASSADO,

SALDOS NA SUA EXPLORAÇÃO PROPRIAMENTE INDUSTRIAL, DE CUSTEIO,
EMBORA SEJAM ESSES SALDOS INSUFICIENTES PARA COBRIR OS ENCAR-
GOS DE Capital,

NÃO FOSSE ELA UMA FERROVIA DO ESTADO, NÃO SERIA DE

ESTRANHAR QUE MEDIDAS TIVESSEM SIDO TOMADAS PARA^REDUZIR ASDE^
PEZAS DE ESTABELECIMENTO E OS GASTOS DE EXPLORAÇÃO, COM O OB-
JETIVO DE TORNAR A VIA FÉRREA DIRETAMENTE REMUNERADORA, MEDI-

DAS, ALI Ás, QUE NÃO SERIAM ACONSELHÁVEIS, POIS SERIAM DE NATU-
REZA A IMPEDIR O DESENVOLVIMENTO ECONÓMICO DAS REGIÕES POR ELA

SERVIDAS E ATÉ EM PREJUÍZO DA EXPLORAÇÃO FUTURA DA PRÓPRIA VIA
FÉRREA.

Administrada pelo Estado de SÃo Paulo desde 1919, na
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SEGUNDA ADMINISTRAÇÃO, TEM ENTRETANTO A SOROCABANA, DESENVOL-
VENDO NESTES Últimos 20 anos, um grande programa dz açÃo, pro-
curando COM grandes investimentos de CAPITAIS, MELHORAR SEM CE^
SAR, DE ANO PARA ANO OS SEUS SERVIÇOS, CONSTRUINDO NOVAS LI-

NHAS, REMODELANDO TRAÇADOS ANTIGOS, DUPLICANDO A SUA LINHA TRON
CO NO TRECHO DE TRAFEGO MAIS INTENSO PARA AUMENTAR A SUA CAPA-

CIDADE DE DESCARGA, CONSTRUINDO PÁTIOS, DESVIOS, NOVAS ESTA-

ÇÕES E ARMAZÉNS, CONSTRUINDO NOVAS OFICINAS E DEPÓSITOS PARA
LOCOMOTIVAS, CONSTRUINDO RESIDÊNCIAS PARA O SEU PESSOAL, REFOR

ÇANDO A SUA VIA PERMANENTE E O SEU PARQUE DE MATERIAL RODANTE,

E DE TRAÇÃO, INSTALANDO O SELETIVO PARA O CONTROLE DOS TRENS,

SINALIZANDO A SUA LINHA TRONCO NO TRECHO DE TRAFEGO MAIS DEN-
SO, ETC, ETC...

Como linha de bitola métrica evoluiu dos trilhos ti-
po 20 PARA TRILHOS TIPO 45 - APRESENTANDO HA MAIS DE 10 ANOS
no parque FERROVIÁRIO NACIONAL DESTA BITOLA OS VAGÕES INTEIRA-

MENTE METÁLICOS COM TRUQUES MONOBLOCO, DE MAIOR LOTAÇÃO E RE-

DUZIDA TARA, ^ASSIM COMO AS LOCOMOTIVAS A VAPOR, TIPO SIMPLES,

DE MAIOR POTENCIA E MAI.OR PESO POR EIXO E ULTIMAMENTE AS LOCO-
MOTIVAS ELÉtRICAS TAMbÉm de MAIOR POTENCIA E MAIOR PRESSÃO POR
EIXO. MELHOROU^E ESFORÇA-SE POR MELHORAR AINDA MAIS, NUM IMPE-
RATIVO A QUE NÃO PODE FUGIR, O SEU SERVIÇO DE PASSAGEIROS, AD-
QUIRINDO E CONSTRUINDO NAS SUAS PRÓPRIAS OFICINAS COMPOSIÇÕES
DE CARROS METÁLICOS.

E QUAIS FORAM NESTE jÁ LONGO PErTodO DE ADMINISTRA-
ÇÃO DO Estado, os benefícios auferidos pelo Estado e pela cole
TIVIDADE, QUE PODERIAM SER LEVADOS A CREDITO DA SOROCABANA?

NÃO PODEMOS PRECISAR, MAS APENAS ASSEVERAR QUE FORAM
EXTRAORDINÁr I AMENTE GRANDES ESSES BENEFÍCIOS.

O AUMENTO DO TRAFEGO

O O TRÁFEGO DA SOROCABANA^MA I S QUE DOBROU NESTES ÚLTI-
MOS 15 ANOS E. NESTE ULTIMO QUINQUÉNIO, NO ACRÉSCIMO GERAL DAS
SUAS DESPEZAS DE EXPLORAçÃO RELEVA NOTAR O GRANDE AUMENTO COM
A DESPEZA COM PESSOAL, QUE TRIPLICOU, DE 1943 PARA 1947, SENDO

QUE EM 1948 SERÁ 4 VEZES MAIOR QUE A DE 1943.
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E. E ESSA UMA DAS PARCELAS EM RELAÇÃO A QUAL, CONFOR-

ME JÁ FOI TANTAS VEZES AQUI REALÇADO, PRECISAM AS ADMINISTRA

çÕeS ATUAR COM A RACIONALIZAÇÃO, MECANIZAÇÃO OU SERVIÇOS.

DtSPESA COM PESSOAL

Foram as seguintes despezas de custo de 1943 a 1947:

(Aproximado)

Ano de 1943

1944
1945

1946
1947
1948

Cr$

Cr$

Cr$
Cr$
CrS

81.779.024,70

104.846.054,90
152.811.544,40
208.834.744,30
244.924.667,50
300.000.000,00

REDUÇÃO DO QUADRO DO PESSOAL

Conforme ja dissemos, e indispensável uma açaono seíí

tido de reduzir a despeza com pessoal, sendo mesmo aconselha -

VEL uma redução nos QUADROS E NÃO SE PREENCHENDO DURANTE ALGUM
TEMPO NOS Últimos postos as vagas que forem se verificando.

A Sorocabana esta agindo nesse sentido.

Em 31 DE Dezembro de 1947, tinha esta Estrada em to-

dos os serviços - 21.722 empregados, sendo que 18263 em servi-

ços propriamente de custeio.

Exploração Ferroviária 17.601

Serviço Rodoviário 662

T 0 T A Lr... 18.263

A relação de empregados, na exploração ferroviária ,

PARA UM milhão DE TON. KM. FO I A SEGUINTE:

12,10 EMPREGADOS PARA UM MILHÃO DE TON. KM. UTEIS.
4,75 " " " " " " " BRUTOS.
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PESSOAL EM SERVIÇO

Rede Sorocabana (bitola de 1,00) e Serviço Rodoviário

Em 1931 DE Dezembro de 1947, estavam em todos os serviços, na
Estrada, 21.722 empregados, contra 20.174, em 1946, cuja distribuição
demonstra 0 quadro seguinte:

DESIGNAÇÃO Quant ida-

de

Por ^100

Qu

1

lome-
TROS EM

TRAFEGO

Por 1 .000.000

DE TON. Km.
DE pÊsó
Util Bruto

LM oU\VIV/J Ut. UUolLIU

Exploração Ferroviária:

DiRETORiA E Repartições anexas:

5

32
Consultoria «Jurídica 29
PncTrin i^n-c; FruFiPiriQ PrwTPAicL/U 3 1 C 1 U U\J^ t-L» iriUI^JO OC-nílKMIO.... 84
Motoristas dos Departamentos. ••••• 14
Comissionados (Secção Técnica)*..* 5

169 7,73 0,12 0,05

Departamento de Finanças:

26
72

291

75

25
127

616 28,16 0,42 0,16

333 15,22 0,23 0,09
Departamento de Transportes >«••• o 1 0.315 471 ,57 7,09 2,78

2.413 110,31 1,66 0,65
Departamento de via Permanente.... 2.664 121,79 1,83 0,72

303 13,05 0,21 0,08
Departamento de Eletricidade (si-

167 7,64 0,12 0,05
. 151 6,90 0,10 0,04

381 17,42 0,26 0,10
56 2,56 0,04 0,02

Departí^mento de Assist. Social.... 33 1,51 0,02 0,01

Total - exploração ferroviária....

Serviço Rodoviário:

Total de expl. ferrov. e serv. ro-

17.601 804,66 12,10 4,75

662

18.263
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RESUMO DE DESPEZA DE EXPLORAÇÃO

Pessoal

Material

E

Diversos
Tot AL

Cr$ Cr$ Cr$

t) Administra-

2) Movimento.. 137.973.165,70

Ofk 1 Cf7 RQfi 1 n^o. 1 u/ .070, 1 \J

156.672.638,60 294.645.804,30

3) Preparação
e^^conserva-

ção do mate
rial rodan-
te e flutu-

2o.l43.o43,oU 23.033.5/0,40 i>l . 1 /D.y I4,2U

4) Via Perma-
nente E Edi
fTcios..... 40.982.755,50 15.229.970,50 56.212.728,00

5) TrÁfego(Seç
ÇÃO COMERCl

11.436.776,80 4.203.974,30 15.640.771,60

Total.. 244.924.667,50 225.248.071 ,90 470.172.739,40

VERIFICA-SE que a DESPEZA NA RUBRICA MOVIMENTO É 62%

[ DA DESPEZA TOTAL DE CUSTEIO. NA DESPEZA COM PESSOAL NO TOTAL

I (Movimento) de Cr$ 137.973.165,70, temos para:

% EM RELAÇÃO

AO TOTAL.

1) - Pessoal de estações Cr$ 54.655.946,50 40%

2) - Pessoal de condução de
TRENS Cr$ 17.974.238,30 13%

13) - Pessoal de traçÃo CrS 23.303,898,30 17%

4) - Pessoal em manobra de
TRENS Cr$ 6.467.005,20 5%

«Na DESPEZA MATERIAIS E DIVERSOS NO TOTAL DE CrS 1 56.672.638, 6Q
73% CORRESPONDEM Á DESPEZA COM COMBUSTÍVEL.
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DESPEZAS COM PERDAS E AVARIAS

SERVIÇO DE RECLAMAÇÕES

Tem a Estrada de Ferro Sorocabana passado pelas mes-

mas DIFICULDADES PORQUE TEM PASSADO OUTRAS ESTRADAS TENDO-SE
mesmo, conforme ENCERRARAM ONTEM AQUI OS DIGNOS REPRESENTANTES
DA Viação Férrea do Rio Grande do Sul e da Companhia Paulista
COMENTANDO AS VIOLAÇÕES OS EXTRAVIOS, NESTES ULTIMO TEMPOS, OU

cargas, BAGAGENS E ENCOMENDAS.

Foram os seguintes os números de indenizações proce^
SADAS NOS quatro ANOS DE 1943 A 1946 EM AVAR I AS, EXTRAV I OS DEMO-
RAS, VIOLAÇÕES, ACIDENTES, INCÊNDIOS, ETC.

Anos

ns de inde-
nizações
Processadas

Importância
total

Violações Incêndios

CrS m
Importan-

NS
Importância

Cr$

1943 977 3.589.147,50 35 5.269,90 645 3.456.362A)

1944 1254 2.990.209,80 93 10.313,30 661 2.489.222,90

1945 2021 4.832.965,90 194 50.018,90 698 3.880.685^50

1946 1433 2.948.546,301171 36.082,90 287 2.173.505^90

Como se veri^fica prazo a totalidade da importância

total se refere a incêndios.

O Departamento dos Transportes e o Serviço do Movimento

Ate o ano passado (1947) o serviço de estações com a

TRAÇÃO E o serviço DE MOVIMENTO CONSTITUÍRAM NA ESTRADA O DE-
PARTAMENTO DOS Transportes que enfeixa nas suas mãos a parte
AT IVA ou dinâmica DA FERROVIA.

Saindo do antigo sistema Departamental dera a estra-
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DA EM 1937 COM A CREAÇÃO DESSE DEPARTAMENTO, UM PASSO PARA A

FUTURA ORGANIZAÇÃO DIVISIONAL QUE FOI, FINALMENTE, A PARTIR DO

22 SEMESTRE DESTE ANO (1948), POSTA EM VIGOR NA ESTRADA.

O Serviço do Movimento

O Serviço do Movimento que tem em seu auxilio o con-

trole PELO SELETIVO, É UM DOS SERVIÇOS MAIS IMPORTANTES DA EX-

PLORAÇÃO DE UMA ESTRADA DE FERRO.

A SOROCABANA, PODE-SE DIZER, TEM INSTALADO O SELETI-
VO EM QUASI TODA A SUA REDE.

A IMPORTÂNCIA DE TAL SERVIÇO PARA REDUÇÃO DAS DESPE-
2AS COM PESSOAL E MATERIAL A CONSIDERAR NESTA ULTIMA PARCELA O

COMBUSTÍVEL, QUE REPRESENTA A DESPEZA DE MAIOR VULTO, É MANI-
FESTA.

Influem principalmente nesse sentido:

1) - A formação de^trens que permitam a utilização conve-
niente DA potencia das LOCOMOTIVAS.

2) - 0 APROVEITAMENTO MÁXIMO DA CAPACIDADE DO MATERIAL RO

DANTE.

3) - O ESTUDO RACIONAL DE ITINERÁRIOS E CUMPRIMENTO DOS
HORÁRIOS.

4) - A ELIMINAÇÃO DE PARADAS DESNECESSÁRIAS E PERDA DE TEM
PO EM PONTO DE CRUZAMENTOS.

5) - AS MANOBRAS DESNECESSÁRIAS.

6) - REDUÇÃO O MAIS POSSÍVEL^DO TEMPO ENTRE A ENTREGA DA

LOCOMOTIVA ATÉ A SUA SA TdA COM O TREM PARA O QUAL
ESTAVA ESCALADO.
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O ESTUDO RACIONAL DE ITINERÁRIO E CUMPRIMENTO DE HO-

RÁRIOS DEPENDE QUASI QUE EXCLUSIVAMENTE DO MOVIMENTO.

O TEMPO GASTO EM MANOBRAS ASSIM COM SOB PRESSÃO E A"

INDA O PERDIDO INULTIMENTE ENTRE A HORA DE ENTREGA DA LOCOMO-
TIVA E A HORA EM QUE A MESMA COMEÇA A PRESTAR O SEU SERVIÇO E-

FETIVO, DEPENDEM TAMBÉM UNICAMENTE DO MOVIMENTO.

Nos ANOS DE 1944 A 1945 A SOROCABANA DISPENDEU,EM Py

RA PERDA, COM AS SUAS LOCOMOTIVAS, só PARA ACENDER O FOGO A P^

RADA SOB PRESSÃO CERCA DE Cr$ 9.000.000,00 ÉM 1 944 AlíJaOOQOQD^

EM 1945.

Na Sorocabana, do total de percurso das locomotivas
A vapor total locs/Km mais de 40% É DE percurso suplementar -

PERCURSO correspondente AO TEMPO GASTO EM MANOBRAS", SOB PRES-
SÃO, ETC. SENDO O PERCURSO SUPLEMENTAR EM RELAÇÃO AO PERCURSO
EFETIVO, OU TRENS-KM, DA ORDEM DE 70%.

Com as locomotivas elÉtricas essa percentagem i ape-
nas EM 20%.

Tanto no sistema Departamental como no sistema Divi-
visional, as locomotivas uma vez entregeus ao trafego ficam sob

as ordens do movimento, permitindo a ação conjunta dos servi-
ÇOS DO Trafego e TraçÃo.

í POIS do Movimento que depende reduzir ao mÍnimocom
PATÍvEL com AS NECESSIDADES DO SERVIÇO, ESSE PERCURSO CORRES-
PONDE A MANOBRAS PARADAS PARA CRUZ-^MENTOS, SOB PRESSÃO, ETC.

O TREM económico:

Considerando que o combustível consumido nas paradas
independentemente, portanto, das condições técnicas dos traça-



163

DOS, É UMA PARCELA QUE PESA NO AUMENTO DAS DESPEZAS - ATINGIN

DO CONFORME AVALIAÇÃO DE \VELLINGT0N A 33% DO CONSUMO TOTAL-Vt"
RIFICA-SE, DESDE LOGO, A GRANDE IMPORTÂNCIA NA AÇÃO PARA REDU-

ZIR AO MÍNIMO ESSES DISPERDICIOS PARA O QUE MUITO CONTRIBUE UM
TRABALHO DILIGENTE DO MOVIMENTÒ PELO CONTROLE R I GOROSO DO^ DES"
PACHADORES DO CeNTRO SELETIVO, - NAO SENDO POR OUTRA RAZÃO QUE

O TREM MAIS ECONÓMICO , INDEPENDENTEMENTE DAS CONDIÇÕES DO TRA"

ÇADO, ISTO É, O TREM QUE PROCURA O PREÇO DE CUSTO mTnIMO - É ^
QUELE que mais se APROXIMA DA MARCHA IDEIAL QUE SERIA A MARCHA
Dl RETA DA PROCEDÊNCIA AO DESTINO.

E hÁ para AS ESTRADAS DE FERRO, PARA CERTOS TRANSPOR

TES E EM DETERMINADAS CONDIÇÕES DE AFLUXO DE TRAFEGO- ESSA PO^

SIBILIDADE DE GRUPAR OS ELEMENTOS DE TRAFEGO EM CORRENTES QUE

PERMITIRÃO O MOVIMENTO DE TRENS DE CARGA COMPLETA, DE MARCHA
RÁPIDA, FAZENDO O SEU PERCURSO SEM ESCALA DO PONTO DE PARTIDO

AO DESTINO.

^Somente o custo de parada ^e de partida de um trem pe

LAS estatísticas AMERICANAS (1935) É:

De i 0,84 A $ 2,40 para cada parada e partida de um
TREM DE PASSAGEIROS.

DE $ 1,00 A $ 4,80 PARA PARADA E PARTIDA DE UM TREM
DE CARGA.

o serviço de tração é eminentemente técnico, mas o

Movimento tem também o seu lado técnico.

Assim É que se costuma aferir o bem ou o mau servido
técnico do trafego, pelo coeficiente que dÁ a justa proporção

\ ENTRE o material DE TRANSPORTE E A CARGA TRANSPORTADA -Éo COE
FICIENTE que dÁ a justa PROPORÇÃO ENTRE O MATERIAL DE TRANSPOR
TE E A CARGA TRANSPORTADA - É O COEFICIENTE QUE DA A PERCENTA-
GEM DE UTILIZAÇÃO DA LOTAÇÃO OFERECIDA.

ÊSSE COEFICIENTE FOI NA SOROCABANA EM 1945 O MELHOR
DESTES ÚLTIMOS ANOS DE QUASI 60% (59,70%). I SSO CONSIDERANDO
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Considerando carregados e vazios esse coeficiente foi

DE 44j4^.

o COEFICIENTE MÉDIO NAS ESTRADAS DE FERRO AMERICANAS
É DE 67%.

Considerando, para o nosso caso o coeficiente que se

JA EM 50% A proporção ENTRE O MATERIAL DE TRANS^PORTE E A CARGA
TRANSPORTADA NAO DEVE SER SUPERIOR /V ^, PARA NAO FUGIRMOS Às
REGRAS DE UMA BOA EXPLORAÇÃO FERROVIÁRIA - ISTO É,DEVEMOS POS-

SUI R , COMO REALMENTE POSSUÍMOS, CERCA DE 2 VEZES O MATERIAL CU-
JA CAPACIDADE LIQUIDA COMPORTA O NOSSO VOLUME DE TRAFEGO.

Isso QUE TODOS NOS SABEMOS - QUE A PROVIDENCIA PARA

ATENDER AO AUMENTO DO TRAFEGO NAO DEVE CONSISTIR SOMENTE EM

QUIR IR VAGÕES , MAS APROVEITA-LOS MELHOR E APARELHA<<°SE A ESTR^

DA PARA REPARA-LOS E CONSERVA-LOS MELHOR - ISSO E QUE DEVE SER

INCUTIDO NO ESPIRITO DE TODO FERROVIÁRIO PARA QUE TODOS TRABA-
LHANDO, COMO DEVEM TRABALHAR PARA O MESMO OBJETIVO CONTRIBUAM
EFICAZMENTE PARA A ELEVAÇÃO DESSE COEFICIENTE DE UTILIZAÇÃO
DOS VAGÕES, - O PESSOAL DE ESTAÇÕES, DIMINUINDO O TEMPO DE CAfi

GA E DE DESCARGA E O TEMPO CORRESPONDENTE Às MANOBRAS? O PESSO
AL DO MOVIMENTO, ACELERANDO A MARCHA DOS TRENS DE MERCADORIAS,
E APERFEIÇOANDO O SISTEMA DE DISTRIBUIÇÃO DE VAGÕES VAZIOS.

O DESEQUILÍBRIO DAS CORRENTES DE TRAFEGO

Se isso É IMPORTANTE PARA^UMA ESTRADA QUE TEM UM^TR^
FEGO EQUILIBRADO, £ DE MAIOR IMPORTÂNCIA PARA AQUELA QUE NAO O
O TEM, COMO A SOROCABANA, EM QUE^O TRAFEGO DE IMPORTAÇÃO É CEÇ
CA^DE 60% DO TRÁFEGO DE EXPORTAÇÃO - TENDO, ASS I M, QUE ARCAR COM
O ÔnuS de UMA FORTE CORRENTE DE VAGÕES VAZIOS.

PERCENTAGEM DOS EIXOS PASSIVOS É DE 27% EM RELAÇÃO
AO TOTAL É DE QUASI 37% EM RELAÇÃO AOS EIXOS ATI VOS.
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í PRECISO DESENVOLVER UMA CAMPANHA JUNTO AO PESSOAL
PARA QUE ELE SINTA A NECESSIDADE DE TORNAR MAIS ATIVOS OS EI-
XOS DOS VAGÕES CARREGADOS AUMENTANDO A CARGA ÚTIL MEDIA POR El
XO, E DE TRANSFORMAR SEMPRE QUE POSSÍVEL, OS EIXOS PASSIVOS EM
ATIVOS E DE REDUZIR AO M Ín I MO O PERCURSO DESTES EIXOS PASSIVOS.

Todos os veículos para carga e passageiros da Soroc^
bana tem 4 eixos e o nosso trafego de carros e vagões já atin-
GE POR ANO A CERCA DE 600 000 000 EIXOS-KM.

Regularidade de trafego

De muitos anos aresta parte, uma das razoes da melho
ria do nosso serviço de trafego É ter a Sorocabana todo o seu
material equipado com engate central automático e freio a vá-
cuo.

C, entretanto, necessário reconhecer que para trens
mais pesados e mais velozes jÁ o freio a vÁcuo não satisfaz ple

namente.

No sistema eletri ficado pode ser o freio a vácuo au-
xiliado pelo freio regenerativo da locomotiva elétrica.

Sinalização

Tem a Sorocabana uma sinalização na linha tronco de
trafego mais intenso que vem atendendo satisfatoriamente à se-

gurança da circulação.

Nesse sentido, entretanto, precisamos evoluir e ja
tem sido objeto de estudo a^aplicação do c.t.c. na linha sin-
GELA DO TRONCO DE SANTO ANTONIO EM DIANTE, QUE ESTÁ SENDO ELE-

TRIFICADO.
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As Estradas de rodagem afluentes do eixo ferrovíÁrio

As ADMINISTRAÇÕES DAS ESTRADAS DE FERRO DEVERIAM I
N-

TERESSAR-SE ATI VÃMENTE PELA CONSTRUÇÃO E CONSERVAÇÃO DE ESTRA-
DAS DE RODAGEM AFLUINDO PARA O EIXO FERROVIÁRIO,

HÁ EM OUTROS PAIZES VIAS FÉRREAS QUE GASTAM UMA PER-
CENTAGEM DE SUA Receita na construção de estradas nessa natu-

reza.

A Sorocabana estudou pelo seu departamento competen-
te UM PLANO SÊSSE SENTIDO QUE PENSAVA PODER POR EM EXECUÇÃO
com a colaboração do departamento de estradas de rodagem e das
Municipalidades.

Trafego de passageiros

No ANO passado de 1947 numa receita deS$ 474.475.231 ,00

TEVE A estrada UMA RECEITA COM PASSAGEIROS DE (ít 74,41 3.260,80.

Isso é cerca do 16% da Receita total.

Trafego de Mercadorias

Tem a Sorocabana um trafego de mercadorias diversifi
cado e os cinco produtos que ocupam o primeiro lugar em tonela
gem e em renda são: (1946).
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Trafego retribuído

TONELAGEM
T

RENDA
Cr$

476,624 T

264,329 T

338,702 T

161 650 T

139 299 T

32 889 991

35 359 900

26 885 759

6 685 439

11 439 654Algodão em pluma....

1 377 604 T

Grande Total.... 3 290 577 T 246 805 342

Animais

Em TRENS de passageiros e cargas - Transportou nos
Últimos anos uma media de cerca de 850.000 animais, com uma r£
ceita:

Em 1947 - Cr* 13.242.871,70

Em 1946 - CrÍ 14.913.594,80

Verifica-se logOj, com relação aos dois transportesde
madeira e animais a importância para a Sorocabana da local iza-
ÇÃO^DAS indústrias, SERRARIAS E FRIGORÍFICOS NAS ZONAS DE PRO"

duçÃo. Cuja necessidade jÁ foi aqui realçada por ilustres co-

legas.

Construção de um PÁteo de Triagem em Presidente Altino

Em vista do desenvolvimento crescente do seu trÁfe-



168

GO, UMA DAS MAIORES NECESSIDADES ATUAIS DA SOROCABANA É A CON£

TRUÇÃO DE UM GRAr4DE PATEO DE TRIAGEM - PARA O SERVIÇO DE CAR-

GAS NA CIDADE DE SÃO PaULO E SEUS ARREDORES - E ISSO PORQUE O
pÁtEO^DE cargas existente em BARRA-FuNDA,^ que É ao MESMO TEMPO
ESTAÇÃO DE CARREGAMENTO E DE DESCARGA, PATEO DE TRIAGEM E DE"
pÓsíTO DE TRAÇÃO, jÁ nÃO PODE HOJE ATENDER MAIS AOS SERVIÇOS
DA Estrada. O pÁteo de Barra-Funda que acumula todas as demais
FUNÇÕES DE UMA ESTAÇÃO TERMINAL DE CARGAS.

O NOVO PATEO DE TRIAGEM, COM GRANDE CAPACIDADE, FOI

LOCALIZADO NAS PROXIMIDADES DE PRESIDENTE ALTINO - PERMITINl>0
A COLOCAÇÃO SUCESSIVA DOS DIVERSOS FEIXES DE LINHAS EM ORDEM
DE SUA UTILIZAÇÃO, FEIXE DE RECEBIMENTO, FEIXE DE CLASSIFICA-
ÇÃO; FEIXE DE composição; FEIXE DE EXPEDIÇÃO COM A MESMA CAPA-
CIDADE DO FEIXE DE RECEBIMENTO.

No PROGRAMA B I ENAL DE MELHORAMENTOS E OBRAS NOVAS 0£
GANIZADO PELA SOROCABANA ESTA CONSIDERADA A^ IMPORTÂNCIA DE
Cr^ 15.000.000,00 PARA O INÍCIO da construção desse PÁTEO DE
TRIAGEM.

A CREAÇÃO DE BAIROS INDUSTRIAIS E DE ENTREPOSTOS COMERCIAIS

A SITUAÇÃO DA SOROCABANA NA ZONA INDUSTRIAL EM SÃO
Paulo é das mais precárias tendo acesso a uma muito pequena p/yg

TE dessa zona industrial.

Com a linha que ligara diretamente SÃo Paulo a San-
tos, encontra a SOROCABANA, OTIMA OPORTUNIDADE PARA A CREAÇÃO

DE BAIRROS INDUSTRIAIS E DE ENTREPOSTOS COMERCIAIS AO LONGO DAS
suas LINHAS, MARGEANDO O CANAL DE PINHEIROS, NA PERIFERIA DA
CIDADE.

Assim localizados esses entrepostos fora do centro
DA CIDADE, evitarão TRANSPORTES INÚTEIS, TORNANDO-SE MAIS BA-

RATO 0 CUSTO DA DISTRIBUIÇÃO.

Entrepostos comerciais, com grandes armazéns ou pÁ-
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TIOS PARA DEPÓSITOS, PARA CLASSIFICAÇÃO DE PRODUTOS, DE MANEI-

RA A SEGUIREM AS MERCADORIAS DIRETAMENTE DESSES ENTREPOSTOS

AOS CONSUMIDORES.

Condições fundamentais de segurança económica

Desejo finalmente abordar um ponto que me parece dos
MAIS importantes PARA O DESENVOLVIMENTO DO TRAFEGO DAS NOSSAS

ESTRADAS DE FERRO.

Ao DESENVOLVIMENTO DOS TRANSPORTES PRECISA ACOMPA-
NHAR O DESENVOLVIMENTO DOS CUCLEOS DA POPULAÇÃO,

í INDISPENSÁVEL A EDUCAÇÃO DAS POPULAÇÕES PARA O^TR£

BALHO E O DESENVOLVIMENTO DA PRODUÇÃO E DA CIRCULAÇÃO ECONÓMI-
CA INTERNA.

í PRECISO ATACAR O PROBLEMA DO POVOAMENTO, POIS ONDE
NÃO HOUVER POPULAÇÃO NÃO HAVERÁ TRAFEGO.

E PARA ©^PROBLEMA DO POVOAMENTO PARECE sÓ HAVER UMA
solução: a IMIGRAÇÃO.

Para desenvolver trafego é necessário um trabalho
NOS campos INDUSTRIAL E AGR ÍCOLA E NA COLONIZAÇÃO.

o desenvolvimento industrial pode se consegui i< fomen
tando a localização de novas industrias em zonas servidas pela
Estrada e ajudando aquelas jÁ estabelecidas a conseguir tanto
NOVAS fontes de MATÉRIAS PRIMAS, COMO MERCADOS.

O FOMENTO DE NOVAS INDUSTRIAS DEVE FAZER-SE COM BASE
NAS INVESTIGAÇÕES DAS VANTAGENS NATURAIS DOS TERRENOS E DE ES-

TUDOS SOBRE A LOCALIZAÇÃO DAS INDUSTRIAS.
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Nas cidades de mai|^s importância as vias férreas com-
prarão TERRENOS NAS IMEDIAÇÕES DAS ESTAÇÕES COM O FiM DE FOR-

MAR BAIRROS INDUSTRIAIS, ENTENDENDO-SE COM OS INDUSTRIAIS E 0-

FERECENDO-LHES FACILIDADES.

Também serão construídos armazéns comedi sposiçÃo pa-

ra A CÓMODA descarga DOS ^VAGÕeS E NOS QUAIS SERAO ARRENDADOS
LOCAIS AO Comercio e industrias, a fim de que os vaqÕes sejam
descarregados diretamente.

Nos Estados Unidos, sabemos, grande parte do progre^
•so do Oeste deve-se a açÃo dos Departamentos Comerciais da es-
trada.

Como casos concretos do que se pode conseguir com u-
MA Companhia bem orientada^- basta citar o caso de que os ageíí

TES industriais DA PENSVLvÂnIA CONSEGUIRAM UM ANO 513 NOVAS l|i

dÚsTRIAS que deram CARGA de 6 500 000 TONELADAS E NA ILLINÓiS

Central, conseguiram 279 novas industrias» com um volume de a-

TUAL DE 35 000 vagões DE LOTAÇÃO COMPLETA.

No SETOR AGRÍCOLA, Al, ENTÃO, É MUITO AMPLO O CAMPO
ONDE SE PODE ATUAR, ATRAVESSANDO NESSAS VIAS FÉRREAS MUITAS RE

GIÕES POUCO PRODUTIVAS OU QUASI IMPRODUTIVAS.

a sorocabana com grande ferrovia do estado ^ de são
Paulo, constituindo um dos seus mais preciosos Patrimónios, nos

ÚLTIMOS anos grandemente ENRIQUECIDO, E CONSIDERADO O SEU RE-
LEVANTE PAPEL SOCIAL COMO EMPREZA DE TRANSPORTE, PRECISA SER-

VIR E CADA VEZ MELHOR - AO PUBLICO.

Mas, não ha negar,éprecisotambÉm para que a ferrovia
Paulista possa atender a essa finalidade, que ela prospere, pofi

QUE só assim poderá DESEMPENHAR SATISFATORIAMENTE O SEU RELE-
VANTE PAPEL DE EMPRESA QUE EXPLORA SERVIÇOS DE UTILIDADE PUBLl
CA

A SOROCABANA, VEM HA MESES COBRANDO FRETES, EM ME-
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DIA, INFERIORES AO CUSTO DOS TRANSPORTES - TENDO PARA REGULA-

RIZAR ESSA SITUAÇÃO PLEITEADO UM REAJUSTAMENTO DE TARíFAS.

PARECE-NOS também EVIDENTE QUE NAS VIAS FÉRREAS, QUE
DEANTE DA COMPETIÇÃO RODOVIÁRIA, NAO TENHAM ATINGIDO O TETO T^
RIFAR 10 - QUE NAO É, COMO MUITO SE EXPRIMI O O NOSSO ILUSTRE PrE

siDENTE Dr. Arthur Castilho o que a mercadoria pode suportar ,

MAS o que a RODOV I A DEIXA DE COBRAR DEVE SER FACULTADO EQUILI-

BRAR A SUA SITUAÇÃO COM REAJUSTAMENTOS TARIFÁRIOS CUIDADOSAMEN
TE ESTUDADOS.

Foi o QUE fez a Sorocabana..

E ESSE reajustamento de tarifas por ela pleiteado,
que trataremos na ocasião oportuna, nas próximas reunião - NÃO

será um impecilho Ã circulação conveniente da produção, não ju^
tif içando, por outro lado, dada a sua i ns ign i f i canc i a, qualquer
alta de preços nos mercados consumidores.

Devemos aqui realçar bem que a Estrada de Ferro Soro
ROCABANA, É UMA DAS VIAS FÉRREAS DO PaÍs AINDA SUSCETÍvEL DE

prosperar ADAPTANDO A SUA EXPLORAÇÃO À SITUAÇÃO GERAL ATUAL E

QUE UMA DAS FORMAS PRINCIPAIS DO AUXÍLIO QUE LHE PODE PRESTAR
O GOVERNO - SERÁ DEIXAR-LHE APLICAR AS NOVAS TARIFAS ESTUDA-

DAS, JUSTAS E RAZOÁVEIS.

Reconhecemos que certos pedidos desta natureza nas
vias férreas, embora perfeitamente just i f i cáve i s, ^como tem a-

CONTECIDO EM OUTROS PaIZES, nÃO ENCONTRAM ECO E sÃO IMPEDIDOS
ATÉ MESMO PELA COLET IV IDADE OU AGRUPAMENTOS, INTERESSADOS NUM

OBJETIVO de POLÍTICA GERAL.

NÃO PODEMOS DEIXAR DE DIZER QUE PARA A SOROCABANA O

REAJUSTAMENTO PLEITEADO É INDISPENSÁVEL E NESTA OCASlÃO EM QUE
ELA TEM A PESAR-LHE GRANDES ENCARGOS FJ^NANCE I ROS, VISA APENAS
MELHORAR AS SUAS CONDIÇÕES DE EXPLORAÇÃO PERM I T I NDO-LHE VIVER

ATÉ QUE POSSA COLHER, EM MAIOR ESCALA, OS FRUTOS DO PROGRESSI^
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TA PROGRAMA DE REALIZAÇÕES, QUE VEM EXECUTANDO A DESPEITO DE
QUAISQUER DIFICULDADES, QUANDO SE HA DE TER, ENTÃO, EM BENEFÍ-
CIO DA PRÓPRIA ESTRADA, O REVERSO, DA MEDALHA: UMA REDUÇÃO DE
TARIFAS.
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Dr. ARTHUR CASTILHO - Concedo a palavra do Dr.Edgard

WCRNECK.

Dr. EDEGARD WERNECK

Estrada de F^o Sorocabana

Tendo sido designado pela Diretoria da E.F. Sorocab^^

NA, por INDj^CAÇÃO DO ENGS RuY DA COSTA RODRIGUES, PARA TRATAR,
NESTA Reunião de Diretores de Estradas de Ferro, presidida pelo

digníssimo Diretor do Departamento Nacional de Estradas de
RO, Dr. Arthur Castilho, de assuntos relativos ao trafego pas-

so A FAZER A MINHA MODESTA EXPOSIÇÃO.

Antes de tratar aqui dos assuntos fixados no temá-

RIO, PARECE-NOS oportuno DIIZER ALGUMAS PALAVRAS SOBRE AS POS-

SIBILIDADES DE MAIOR EFICIÊNCIA DOS^SERVI20S FERROV I AR lOS, E DA
ECONOMIA NA SUA EXPLORAÇÃO, DEVIDO A ADOÇAO DE TIPOS DE TRAÇÃO

MAIS MODERNOS, TAIS COMO A ^ELETRI F ICAÇÃO E TRAÇÃO DIESEL-ElÉ-
TRICA, APESAR DO ASSUNTO jÁ TER SIDO TRATADO PELOS NOSSOS CO-
LEGAS DA SOROCABANA, ENG^S LuIZ DOMINGUES SOBR I NHO t DURVAL Mu;:i:

LAERT.

Sem DUVIDA alguma, sob um ponto de VISTA MAIS AMPLO,

A SUBSTITUIÇÃO DA TRAÇÃO A VAPOR POR ElÉTRICA NOS GRANDES TROjJ

COS QUE JUSTIFIQUE O INVESTIMENTO DE CAPITAL E POR DiESEL-ElÉ-
TRICA NAS LINHAS DE MENOR INTENSIDADE DE TRAFEGO, CONST I TUE O

PASSO^MAIS GIGANTESCO QUE SE PODE DAR NO SENTIDO DE AUMENTAR A

EFICIÊNCIA DAS ESTRADAS DE FERRO DO BRASIL, REDUZINDO CONSIDE-

RAVELMENTE O SEU CUSTO DE EXPLORAÇÃO.

A Sorocabana vem, de alguns anos para esta data, tra-

balhando PARA essa transformação, SEGUINDO, EMBORA BEM ATRAZA-

DA, O EXEMPLO DA Cl A. PAULISTA, NA PARTE DA ELETR I F I CAÇÃO E

MARCHANDO AO LADO DA POLÍtICA DO DNEF E EFCB, NO EMPREGO^DE LQ

coMOTiVAS Diesel para linhas de intensidade de trafego nÃo com

PATIVEL COM o INVESTIMENTO DE CAPITAL EXIGIDO PELA ELETRIFICA"

ÇÃO E CUJAS CONDIÇÕES TÉCNICAS PRECÁRIAS PARECEM SUGERIR O EM-
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PREGO DE LOCOMOTIVAS DIESEL ElÉTRICAS DE REDUZIDO PESO POR EI-

XO E DE PEQUENA BASE rÍGIDA.

A ELETRin CAÇÃO DA SOROCABANA INAUGURADA jÁ EM 1945

DE SÃO Paulo a Santo Antonio, estação esta que em junho do cofi

RENTE ANO EXPEDIU NO SENTIDO DE EXPORTAÇÃO UMA MEDIA DIÁRIA DE
9 950 TONELADAS BRUTAS, ESTA MAIS QUE JUSTIFICADA E SI nÃO TI-
VESSE SIDO REALIZADA, TERIA SEM DUVIDA ALGUMA ESTRANiSULADO NÃO

só O DESENVOLVIMENTO DAS ZONAS SERVIDAS PELA SOROCABANA COMO

DE SUAS TRIBUTÁRIAS.

HOJE SE ACHAM ELETR I F I CADOS 186 KM (SÃo' PaULO A LaRj^
jal), sendo 140 Km de linha dupla. As locomotivas Diesel Ele-

TRICAS recebidas em numero de 52, SENDO 10 DE MANOBRA E 42 PA-

RA SERVIÇOS DE TRENS DE CARREIRA SE ACHAM EMPRESADAS NOS SE-

GUINTES pontos:

10 MANOBRAS NO TRECHO DE SÃO PaULO A CARAPICUIBA EM

substituição a 18 LOCOMOTIVAS A VAPOR.

6 LOCOMOTIVAS EM SERVIÇO DE TRENS DE SUBURB lOS E IKENS

COLETORES ENTRE SÃO PaULO E MaYRINK, UTILIZADAS NESSES SERVI-

ÇOS DEVIDO AO ATRAZO NO RECEBIMENTO DE NOVAS LOCOMOTIVAS ELÉ-

TRICAS NECESSÁRIAS PARA ATENDER AO PROLONGAMENTO DA ELETR IFI-

CAÇÃO E AUMENTO DE TRÁfEGO NO TRECHO ELETR I F IÇADO.

Estas 6 locomotivas serão utilizadas em outros tre-

chos DE LINHA LOGO QUE POSSAMOS POR EM CIRCULAÇÃO 6 DAS 26 LO-

comotivas elétricas já encomendadas, das quais já chegaram em

Santos 4, estando uma sendo testad/». para ser posta em uso devi
DO A escassez de LOCOMOTIVAS ELETR I CAS FOMOS OBRIGADOS A FOR-

ÇAR A SUA UTILIZAÇÃO OBTENDO DESSA FORMA UM PERCURSO DIÁRIO ME
DIO DE 524 Km. As demais locomotivas Diesel ElÉtricas estão f^

ZENDO o SERVIÇO DE CARGAS E PASSAGEIROS ENTRE CAMPINAS E SAMA-
RITÁ, permitindo Às jÁ recebidas REALIZAR O SERVIÇO DE JUNDIAl'

A Piracicaba e Botucatu a Bauru, o que esperamos conseguir an-
tes DE findo o corrente ANO. ESPERAMOS DENTRO DE PRAZO RELATI-
VAMENTE CURTO, EXECUTAR O SERVIÇO ENTRE SÃO PaULO E BOTUCATU
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COM TRAÇÃO ELETRICA E DE BOTUCATU A BaURU COM TRAÇÃO DiESEL
ELETRICA E, DESSA FORMA, REDUZIR CONSIDERAVELMENTE O TEMPO DE
PERCURSO DOS TRENS DE PASSAGEIROS E DE CARGAS ENTRE SÃO PaULO
E Bauru, nao devendo estes últimos exceder a 24 horas.

Cogitou durante longos tempos a E.F. Sorocabana de
reforçar as pontes do ramal de Itararé para emprego de maio-
res unidades de TRAÇÃO A VAPOR, POSSIVELMENTE TORNADAS DISPO-
NÍVEIS EM VIRTUDE DA ELETR I F I CAÇÃO E PARA PERMITIR UM MELHOR
E MAIS RÁPIDO SERVIÇO DE PASSAGEIROS. ESSA MELHORIA VAI SE T0£
NAR^POSSÍVEL SEM O REFORÇO DAS REFERIDAS PONTES, COM GRANDE E

COnÕmIA de TRAÇÃO, COM O EMPREGO DE NOVAS LOCOMOTIVAS DlESEL-
ElÉTRICAS cuja entrega se acha retardada. Em DADOS GERAIS, PO-

DEMOS RESUMIR, NOS NÚMEROS QUE SE SEGUEM O EFEITO DO EMPREGO

DE TraçÃo ElÉtrica e Dl esel-ElÉtr ica na E.F.S.

Despeza media mensal de combustível inclusive ENE£
GIA ELÉTRICA EM 1947 9 390 000,00

Despeza mÉdia mensal de combustível inclusive ener-
gia ELETRICA nos CINCO PRIMEIROS MESES E 1948 8 480 000,00.

Redução de despeza mensal aproximada 910 000,00.

A economia aproximada verificada COM A substitui-
ção das manobras a vapor por Dl esel-ElÉtrica nas proximidades
de são Paulo É da ordem de Cr$ 300 000,00 por mes, o que quer

dizer que cada uma das locomotivas Diesel empregadas é paga
EM pouco mais de 3 meses.

TaMBÉm, sob um ponto de vista tão geral E amplo QU/\£i

to À SUBST intuição do tipo de TRAÇÃO, CONCORRE GRANDEMENTE PA-
RA A EFICIÊNCIA E BARATEAMENTO DO CUSTO DE TRANSPORTE - O TR^i

ÇADO.

Nesse sentido, a E.F. Sorocabana, como na substituí
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ÇÃO DO TIPO DE TRAÇÃO, NÃO SE TEM DESCUIDADO.

Em 1945, QUANDO Diretor, o Engenheiro Ruy da Costa
Rodrigues, in ici adorada traçÃo Di esel-ElÉtri ca na Sorocabana
autorizou a construção da nova linha de Presidente Altino a £
VANGELISTA, COM 0,6% DE RAMPA MÁXIMA E RAIO mÍnIMO DE 600 ME-

TROS, DANDO DESSA FORMA INÍcIO AO PRIMEIRO OTIMO TRAÇADO DA E^
TRADA. Abrindo caminho^com o seu exemplo, concorreu para que
HOJE ESTEJAM EM EXECUÇÃO OS MELHORAMENTOS DE MAIS DOIS TRECHOS

:

RuBiÃo Júnior a Avaré - com 600 ms. de raio mÍnimo e

1.2% DE rampa mÁXIMA E alem AVArÉ com 1145 MS. DE RAIO mÍnIMO
E 1.0% DE RAMPA MÁXIMA.

Com todos Êeses fatores favoráveis TraçÃo Elétrica -

TraçÃo Diesel-ElÉtrica e^bons traçados- certamente a E.F, So-
rocabana, EM DATA BEM PRÓXIMA, PODERÁ APRESENTAR GRANDE MELHO-

RA NA EFICIÊNCIA DE SEUS SERVIÇOS, BARATEANDO CONSIDERAVELMEN-
TE O SEU CUSTO DE EXPLORAÇÃO.

Passemos a tratar da melhoria de serviços sob ponto
DE vista menos GERAL, ENCARANDO O DETALHE DOS SERVIÇOS E SEGUN
DO OS ITENS DO TEMARIO.

estaçCes ;

O NUMERO DE EMPREGADOS EM ESTAÇÕES NA E.F.SOROCABANA
POUCO TEM VARIADO. NOS SERVIÇOS PROPRIAMENTE DE ESTAÇÃO, O SEU
NÚMERO TEM VARIADO ENTRE 2.000 E 2.100, PARA UM NUMERO APROXI-
MADO DE ESTAÇÕES, AGENCIAS E POSTOS.^DE 300 A 315.

Vamos aqui considerar como empregados de Estações,
NÃO os dessa especialidade, como todos aqueles subordinados aos

SEUS CHEFES.

Ass.im considerando teremos:
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NÚMERO Despesa Remunera- Trabalho rea-
Ano DE ção MEDIA lizado

Homens CrS

1946 4697 49 125 404,00 880,00 3 741 059 638

1947 4719 58 794 876,00 1 038,00 3 827 366 91

1

1948-5 MESES 4780 29 031 000,00 1 210,00 1 716 376 075
1948-MAIO 4775 5 797 758,00 1 210,00 362 425 494

Ano
Trabalho realizado
por homem mes

(Aproximado)

Despesa de Pessoal
de Estações por 1000

Ton-Km.

(Aproximada)

Cr$

1946 66.200 Ton-Km 13.2

1947 67.200 " 15.7

1948-5 MESES 72.000 " " 17.1

1948-MAIO 76.000 " " 15.9

Até junho de 1948 o trabalho realizado foi de 2 078 556 867 o

QUE NOS FAZ CRER QUE DURANTE ESTE ANO AT I NG I REMOS A 4 000 000 000
DE TON-KM DE PESO BRUTO REBOCADO.

NOTAMOS NOS DADOS CITADOS O SEGUI NTEt

1) PEQUENA VARIAÇÃO NO NUMERO DE EMPREGADOS.

2) PEQUENO AUMENTO NO TRABALHO REAL I ZADO(cÊrCA DE2£ %
DE 46 PARA 47 E CERCA DE 5% DE 47 PARA 48).

3) AUMENTO SENSÍVEL NA DESPEZA DE PESSOAL DEVIDO A

DOIS AUMENTOS DE VENCIMENTOS - CERCA DE 40% DE1946
PARA 1948 E, CONSEQUENTEMENTE, AUMENTO MÉDIO DE
SALÁRIO DE CR$ 880,00 PARA Cr$ 1.210,00 (= 40%).

4) AUMENTO DE TRABALHO POR HOMEM-MES.

Sendo praticamente constante o numero de empregados
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EM ESTAÇÕES, A SUA DESPESA DE PESSOAL SERÁ PRATICAMENTE CONS-

TANTE OU CRESCERÁ MAIS LENTAMENTE QUE O TRABALHO REALIZADO DE

FORMA QUE PARA REDUZIRMOS A DESPESA DE ESTAÇÕES POR UNIDADE DE

TRABALHO, NECESSITAMOS:

12) REALIZAR MAIOR TRABALHO

;

22) REDUZIR O .NUMERO DE EMPREGADOS INTRODUZIDO NOVOS
MÉTODOS OU POR OUTRA, MECANIZANDO O SERVIÇO.

Na PARTE REFERENTE AO SEGUNDO ITEM, A SOROCABANA, jÁ

hÁ CÊrCA de 12 ANOS USA EM SUAS DUAS PRINCIPAIS ESTAÇÕES MAQUi
nas de faturamento, concorrendo para perfeição do serviço e re

dução de custo e ha cerca de 2 meses pos a funcíonar um guin-
daste fora dos trilhos sobrt rodas de pneus, acionado a motor
Diesel em substituição ao a vapor, com grande aumento de efi-
ciência E BARATEAMENTO DE SERVIÇO.

Alem disso adquiriu uma empj[lhadeira transportadora
PARA realizar ESTUDOS EXPERIMENTAIS SOBRE SUA EF I C I ENC I A EM CA£

REGAMENTO E descarga de VAGÕES.

Quanto ao primeiro item, o aumento do trabalho realí
ZADO vem concorrendo PARA A BAIXA DE DESPESA DE PESSOAL DE ES-

TAÇÃO, POR UNIDADE DE TRABALHO, TORNANDO-SE ENTRETANTO NECES-
SÁRIO^ NÃO só OgGANIZAR PAR/J ISSO UM EFICIENTE SERVIÇO DE^ COM-
BATE A CONCORRÊNCIA RODOVIÁRIA, COMO DE FOMENTO A PRODUÇÃO.

ALOJAMENTO DE PESSOAL: - Nas estações de pequeno mo-

vimento DO INTERIOR, A SOROCABANA TEM GRANDE PARTE DO SEU PES-

SOAL ALOJADO EM CASAS DA ESTRADA, k^AS NOS GRANDE CENTROS E ES-
TAÇÕES COMPOSITORAS O PANORAMA í BEM DIVERSO, ATJ^NG I NDO A SI-

TUAÇÃO TRÁGICA EM CERTAS CIDADES COMO SANTOS E SÃO PAULO.

Para remediar essa sj^tuação a Estrada vem realizando
pequenos programas de construção de casas nas proximidades _^de

SÃO PauCo, em B. Campos e Santos, alem de outras construções
ESPARSAS ao longo DA LINHA.
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Em são Paulo e Santos o assunto mereceu maior cuida-
do, HAVENDO um PLANO^DE CONTTRUÇÃO DE CERCA DE 200 CASAS EM Cjâ

RAP I CU I BA E 300 EM SÃO VICENTE, ESTANDO JA ALGUMAS DESTAS UL-
TIMAS ENTREGUES A EMPREGADOS, FORAM INAUGURADAS, DE UM ANO PA-
RA ESTA DATA, 4 REFEITÓRIOS, DEVENDO BREVE SER INAUGURADO O
DE Barra Funda. Os de Santos e Mayrink jÁ estão projetados e

CERTAMENTE A SUA CONSTRUÇÃO SERA INICIADA BREVEMENTE.

PESSOAL DE TREM E LOCOMOTIVA

Ao CONTRARIO DO QUE OBSERVAMOS NO SERVIÇO DE ESTA-
ÇÕES, A CONSTÂNCIA DE NUMERO DE EMPREGADOS DE TREM E LOCOMOTI-

VAS CONSTITUE UM ERRO GRANDE QUANDO O TRABALHO AUMENTA E INFE-

LIZMENTE A E.F. SOROCABANA TEM INCORRIDO NESSE ERRO, nÃO LOTAN

DO 0 SEU QUADRO DESSE PESSOAL NA PROPORÇÃO CONVENIENTE, A DE-

TERMINAÇÃO CONVENIENTE E IDEAL DO NUMERO DESSES EMPREGADOS DE-
VE SER FEITA COM CUIDADO nÃO s6 PARA QUE SEJA PERMITIDO O CUM-
PRIMENTO DENTRO DO POSSÍVEL . DAS LEIS TRABALHISTAS, COMO PARA

REDUZIR OS EXTRAORDINÁRIOS GRANDEMENTE MAJORADOS COM OS PRÉ-
MIOS CONCEDIDOS POR LEI.

A SITUAÇÃO DA SOROCABANA DE 1946 ATE MAIO DE 1948
ERA A SEGUINTE, RELATIVAMENTE AO PESSOAL DE mÁQUINA:

NÚmerq Remune- Ton-Km. Despesa

Anos DE EM- Despesa ÇÃO HOMEM POR

PREGADOS MEDIA MES 1.000
Ton-Km.

1946 1300 21 274 488,00 1360,00. 240 000 5,70

1947 1350 27 000 670,00 1670,00 235 000 7,10

1948-5 ME- 1333 13 635 200,00 2050,00 257 000 8,00
SES.

1948-maio 1321 2 752 637,00 2080,00 273 000 7,70

Se CONSIDERARMOS QUE O SALÁRIO MÉDIO DO PESSOAL DE

máquinas na SOROCABANA (MAQUINISTAS E FOSUISTAS), INCLuTdAS AS

GRATIFICAÇÕES EX

I

STENTES,£dEAPROX I MADAMENTE CR$ 1.400,00, VERJ.
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FICAMOS QUE A MAJORAÇÃO MEDIA DEVIDO A ESTRAORD I NAR I OS E PRÉ-

MIOS £ DE CERCA DE 50%.

PerMITINDO-SE uma PERCENTAGEM DE 20% PARA EXTRAOR-
DINÁRIOS E PRÉMIOS ESSA REMUNERAÇÃO MEDIA MENSAL PASSARIA A

Cr$ 1.680,00.

De OUTRO LADO, SI ADMITIRMOS A PRODUÇÃO POR HOMEM,

DE 250 000 Tons-Km, teríamos para reduzir o^ trabalho de MAIO

(362 425 494) cerca de 1 440 homens, numero esse que nÃo con-

sideramos ELEVADO PARA A Ej^F. SOROCABANA. ^SENÃO VEJAMOS: DOS
1 440 EMPREGADOS TEREMOS CERCA^DE 80 EM FERIAS E 10% AUSENTES
E O RESTANTE PARA O SERVIÇO, CERCA DE 1 224. TeNDO A SOROCABA-

NA NORMALMENTE EM SERVIÇO CERCA DE 310 LOCOMOT I VAS ^E TOMANDO A

MEDIA DE 2 EQUIPES POR LOCOMOTIVAS A NECESSIDADE mÍnIMADE PES-

SOAL EM SERV
I
ÇO SERÁ DE 1 240 EMPREGADOS O QUE NAO FAZ CONDUZIR

DE MAIS 100 EMPREGADOS DE MAQUINAS PARA O SEU SERVIÇO.

Relativamente ao pessoal de trem, serÁ possÍvel fa-

2ER-SE o MESMO RACIOCÍNIO.

Como exemplo pratico do que expuzemos poderemos ci-

tar UMA APLICAÇÃO FEITA EM UM DISTRITO DA ESTRADA,N0 QUAL PRO-
CEDEMOS AO AUMENTO DO PESSOAL DE TREM E MAQUINA, PROCURANDO AO
MESMO TEMPO REORGANIZAR O HORÁRIO DOS TRENS E ESCALA DE PESSO,

AL E LOCOMOTIVA.

Os RESULTADOS VERIFICADOS, SÃO OS SEGUINTES:

1947

Despesa-Pessoal" Trem-Km

REALI-

ZADO

Despesa
DE pes-
soal POR

Trem-KmMÁqU I NA trem Soma

Agosto

Setembro

Outubro

434 538,00

381 940,00

353 985,00

307 343,00

300 399,00

282 579,00

741 881,00

682 339,00

636 564,00

122 794

119 852

133 276

Cr$6,04

CrS5,07

Cr$4,77
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A REDUÇÃO DA DESPESA DO PESSOAL DE TREM E LOC.POR
TREM-KM FOI DE 21 1,27, REDUÇÃO ESSA QUE MULT t PL 1 CADA ^ PELO
NUMERO DE TRENS-KM (133 276) ASSINALA UMA ECONOMIA DE CERCA DE
& 170,000,00, EM UM MES APENAS E EM UM DOS 6 DISTRITOS DA ES-
TRADA

ACRESCE-SE AINDA QUE, NO EXEMPLO PRATICO CITADO, A E

COnÔmIA FOI OBTIDA SEM AUMENTO DA VELOCIDADE COMERCIAL QUE FOI

NOS REFERIDOS MESES DE 11.4- 10.7 E 11.3.

^ No PERÍODO CITADO HOUVE TAMBÉM UMA REDUÇÃO DO CONSU-
MO ESPECÍFICO DA ORDEM DE 4% COM ECONOMU DE COMBUSTÍvEL DE cÊfi

CA DE Cr$ 36.000,00, TOTALIZANDO A ECONOMIA EM Cr$ 206.000,00,

Por falta de dados em mãos sobre o trabalho por Ton-Km
NO TRECHO INDICADO,NÃO FIZEMOS O ESTUDO NESSA UNIDADE E SIM EM
TREM Km,

Para reduzir a despesa de pessoal de trem e locomotí
VA por unidade de trabalho, torna-se necessário:

1) - melhorar os traçados, permitindo maiores trens,

reduzindo o Nfi de homens para um mesmo trabalho.

2) - utilizar majores unidades de tração para permi-
tir trens de maiores tonelagens.

3) - aumentar a velocidade comercial reduzindo o nú-
mero DE horas de trabalho.

4) - organizar o quadro de pessoal de trem e locomo-
tiva COM n2 de empregados SUFICIENTE DE FORMA
A reduzir os extraordinários e prémios Às devi-
das proporções compatíveis com a fadiga humana,
nÃo impondo ao pessoal excesso de trabalho que

acarreta: a) recusas de escala, provocando de-
sarmonia ENTRE administração E PESSOAL ; b) PER-

DAS DE ESCALA COM RETARDAMENTO DA PARTIDA DOS

TRENS E REMUNERAÇÃO INÚTIL DOS DEMAIS ^EMPREGA-

DOS PRESENTES E DESPERDÍCIO DE COMBUSTÍVELJ c)
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MÁ CONDUTA DOS TRENS? d) ACIDENTES; e) DESARMO-
NIA ENTRE OS EMPREGADOS POR IMPACIÊNCIA DECOR-
RENTE DO CANSAÇO» ETC.

* * *

INSTALAÇÕES DE SERVIÇOS DE ESTAÇOES :

ARMAZÉNS - PÁTIOS - MOVIMEhnrO

ARMAZÉNS : - Com os re^cursos de tração e material ro-

DANTE DE^^QUE DISPÕE HOJE A E.F. SOROCABANA A NECESSIDADE DE

CONSTRUÇÃO DE ARMAZÉNS D IM I NU I U^CONS I DERAVELMENTE. A NÃO SER

EM ALGUMAS ESTAÇÕES ONDE A AFLUÊNCIA REPENTINA DE CAFÉ,C0M0 NA

PRIMEIRA QUINZENA^DO CORRENTE MES CAUSA FORTUITA QUE WÃO JUSTl
FICAVA A CONSTRUÇÃO DE ARMAZÉNS, NAO TEMOS ULTIMAMENTE SENTIDO
NECESSIDADE DE CONSTRUÇÕES DESSE GÉNERO.

Em Santos serÍa oportuna a construção de um grande

armazém para café, a fim de atender com um maior estoque desse
produto a uma repentina oportunidade de liberação.

Na HIPÓTESE DE SE TORNAREM NECESSÁRIAS CONSTRUÇÕES
EM ALGUMAS ESTAÇÕES, PARECE-NOS MAIS CONVENIENTE A ADOÇÃO DE

TIPOS DESMONTÁVEIS, STANDAÇD AMERICANO, EM SUBST I TU
I
ÇÃO AOS AR-

MAZÉNS Fluxos DE ALVENARIA,* MA|S CAROS E NAO RARAS VEZES TOR-
NADOS INÚTEIS POR DIVERSAS RAZOES.

Os ARMAZÉNS DESMONTÁVEIS UMA VEZ DESNECESSÁRIOS ONDE
FORAM INSTALADOS, PERMITírÃO SUA Ml^ANÇA PARA PONTOS MAIS CON-
VENIENTES E, NA FALTA DESTES, PODERÃO SER TRANSFORMADOS EM O-
FICINAS, ALOJAMENTOS OU ADAPTADOS PARA RESIDÊNCIAS.

ESTAMOS^DEVIDAMENTE AUTORIZADOS PARA ADMINISTRAÇÃO A

ESTUDAR A CONVENIÊNCIA DE AQUISIÇÃO DE UM LOTE DESSES ARMAZENE.
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= P À T I O S =

A AQUISIÇÃO SUCESSIVA DE MAIORES UNIDADES DE TRAÇÃO
E GRANDES QUANTpADES DE VAGÕES» VEM AGRAVANDO CONS IDERÁVELME^(
TE A MOVIMENTAÇÃO DOS^VAGOES, QUER NOS PÁTIOS DE PEQUENAS ES-

TAÇÕES QUER NAS ESTAÇÕES COMPOSITORAS. GRANDE QUANTIDADE DAS
NOSSAS ESTAÇÕES, MESMO DE PEQUENO^MOV t MENTO, sÃO PROVIDAS DE
DESVIOS PARA CRU7,AMENT0 DE EXTENSÃO INSUFICIENTE PARA O COMPRJt
MENTO DOS TRENS, OU POSSUEM APENAS UM DESVIO PARA CRUZAMENTO E

CARREGAMENTO, OBRIGANDO AO SISTEMA DE "SANFONA" PARA REALIZA-
ÇÃO DO CRUZAMENTO, COM O SEU SÉQUITO DE I NCOVEN I ENTES E RIS-
COS, BEM CONHECIDO DE TODOS OS PRESENTES.

As ESTAÇÕES MAIORES, NAO COMPOSITORAS MAS CARACTERI-
ZADAS PELO GRANDE NUMERO DE VAGÕeS CARREGADOS E DESCARREGADOS,
NÃO POSSUEM, EM SUA MAIORIA PÁTIOS E LINHAS PARA CARGA E DES-
CARGA QUE PERMITAM O RÁPIDO DESEMBARAÇO DOS VAGÕeS.

As ESTAÇÕES ONDE SE ACHAM LOCALIZADAS AS INDUSTRIAS
E ARMAZÉNS PARTICULARES, INCLUSIVE AS DAS PROXIMIDADES, DA CA-
PITAL, NÃO SÃO PROVIDAS DE LINHAS DE ACESSO PARA OS DESV lOS COJl

CEDIDOS OBRIGANDO À ESPERA DE INTERVALOS DE TRENS DA CARREIRA
PARA REALIZAÇÃO DAS RESPECTIVAS MANOBRAS.

Finalmente, as estações compositoras, em número ele-
vado DEMAIS devido AS SUCESSIVAS QUEBRAS^DE PERFIL, TAMBÉM PO^
SUEM EM SUA MAIORIA, INSTALAÇÃO INSUFICIENTE. TÊm SIDO TOMADAS
MEDIDAS TENDENTES A REMOVER TODAS ESSAS DEFICIÊNCIAS? - AUMEN-

TANDO NAS PEQUENAS ESTAÇÕES O COMPRIMENTO DOS DESVIOS, CONSTRU
INDO DESVIO EXCLUSIVAMENTE PARA CARREGAMENTO E DESCARGA NAQUE-

LES EM QUE O MOVIMENTO DE CARGA E DESCARGA É INTENSO E PROJE-
TANDO-SE ^ACESSOS DIRETOS DAS ESTAÇÕES AOS DESVIOS CONCEDIDOS,
ONDE O NUMERO DELES EXIGE ESSA MEDIDA.

Quanto Às principais estações terminais e compôs itó-

RIAS nos cumpre DÍZER QUEJ 1) o CRUCIANTE PROBLEMA DE NOSSA TE£
minal em são Paulo (Barra Funda), jÁ hÁ alguns anos considera
DA DEFICIENTE SERÁ RESOLVIDO COM A CONSTRUÇÃO DO PÁTIO DE Tr Ijft

GEM, QUE SERÁ SITUADO EM ÁREA jÁ ADQUIRIDA PELA ESTRADA EM PrE
siDENTE Altino, entroncamento da nova ligação de SÃo Paulo a
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Santos.

ÊSTE PÁTIO SERÁ construído DE MOLDE A PERMITIR A SE-

PARAÇÃO DE VAGÕES, POR PROCESSO MODERNO, PARA MAIS DE 15 DESTI"
NOS, DE FORMA CONSIDERAVELMENTE ECONÓMICA, REDU?INDO A NOSSA Á
TUAL ESTAÇÃO DE BARRA FUNDA Á CONDI ÇÃO^DE ESTAÇÃO DE CARGA E

DESCARGA, SEM NENHUM VESTÍGIO DE ESTAÇÃO COMPOSITORA.

2) - Estamos autorizados pela administração a estu-

dar E PROJETAR A CONSTRUÇÃO DE 2 LINHAS NAS PROXIMIDADES DE SÃO
Paulo não só para permitir melhoria considerável no serviço de
subúrbio, como para facilitar o acesso aos desvios concedidos
nesse trecho, impedindo até certo ponto o retardamento no en-

COSTAMENTO E RETIRADA DE VAGÕES A ELES DESTINADOS;

3) - A SITUAÇÃO CRÍTICA QUE NO MOMENTO ATRAVESSAMOS
EM VIRTUDE DE^NÃO TER A ELETR I F ICAÇÃO ATINGIDO BOTUCATU, OBRI-
GANDO A CRIAÇÃO DE PÁTIOS DE ESTACIONAMENTO INTERMEDIÁRIOS, CO-

MO Laranjal e Jaquiratiba provocando retardamento no encaminha
MENTO DAS MERCADORIAS, SErÁ REMOVIDA LOGO QUE A^ ELETR l,F I CAÇÃO
atingir AQUELA ESTAÇÃO, A SITUAÇÃO, NESSA OCASIÃO, SErÁ ENTÃO

considerÁvelmente melhorada porque atingiremos Bauru com 2 ti-

ros DE LOCS. sendo um COM ELETR I CA ATE BOTUCATU E OUTRO COM
Diesel-ElÉtrica de Botucatu a Bauru. Nessa ocasião não será di
ficil- colocarmos em 24 horas, as mercadorias despachadas em são

Paulo, bem como reduzirmos considerÁvelmente o tempo de percu£
SOS DE passageiros, UM<\ VEZ QUE ATUALMENTE FAZEMOS O TRAJETO
DE CARGAS ENTRE SÃO PaULO E ITARARÉ, COM DISTANCIA EQUIVALEN-
TE, EM MENOS DE 48 HORAS, HAVENDO 2 PONTOS DE ESTACIONAMENTO
OBRIGATÓRIO (SaNTO ANTONIO E ITAPET I N

I

NGa) .

4) - Ficaremos dessa forua com as seguintes estações
RECOMPÔS

I

toras: - NO tronco - Triagem em Presidente Altino -

Botucatu - B. Campos - Our inhos-Assis (se levarmos a eletrifi-

CAÇÃo A Durinhos o que nos parece conveniente eliminaremos B.

Campos). - Ramal de Itararé - Triagem em Presidente Altino -

Santo Antonio - Itapetininga - Itararé (si eletri ficarmos até

Itapetininga eliminaremos Santo Antonio). - Linha Santos Cam-

pinas - Santos - Mayrink - Campos.
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^
5) - O PROBLEMA DE SANTOS É O MAIS dÍfÍcIL DE RESOL-

VER, As Áreas que a Sorocabana possue no atual trajeto da li-

nha, NÃO PERMITEM UMA INSTALAÇÃO COMPATÍVEL COM O MOVIMENTOQUE
A NOVA LIGAÇÃO SÃO PaULO A SANTOS PROPORCIONARA PARECENDO-NOS
CONVENIENTE QUE O ASSUNTO SEJA ESTUDADO COM BASES NO ANTIGO
PROJETO DE LIGAÇÃO Às DOCAS PELA ALEMÔa.

* * *

= MOVIMENTO =

Temos conseguido um encaminhamento bastante rÁpido
DE NOSSOS VAGÕES, PRINCIPALMENTE DO INTERIOR PARA A CaPITAL, E

UM POUCO MAIS LENTO, EM MEDIA, DA CaPITAL PARA O INTERIOR EM

virtude da d i f i culdade de podermos lotar os vagões para um ú-

nico destino, embora ja ha muitos anos tenhamos organizado em

Barra Funda um ativo serviço de carregamento por zonas.

Para as estações principais, especulmente para os
pontos de entroncamento com as nossas tributarias temos procu-
rado fazer um encaminhamento rÁpido. Apesar disso não temos con

SEGUIDO UMA ROTAÇÃO RÁPIDA DO MATERIAL RODANTE, TÃO BOA COMO
anteriormente E ISSO ATRIBUÍMOS À PERDA DE TEMPO NA CARGA E DEJ
CARGA E DEMORAS NAS ESTAÇÕES COMPOSITORAS, PRINCIPALMENTE DEVi
DO À DEFICIÊNCIA DAS INSTALAÇÕES A QUE ANTERIORMENTE NOS REFE-
RIMOS.

Podemos também atribuir a menor eficiência de nosso
PESSOAL À Época que atravessamos.

Em 1942 chegamos a atingir À rotação de 6.1 dias e

durante os anos de 1937 e 1945 a maior rotação foi de 8.1 dias.

Em Outubro de 1947 atingimos a 9.2 e este ano o mini
NIMO QUE conseguimos FOI DE 9.6. ESTAMOS CERTOS QUE COM OS RE-

CURSOS QUE POSSUÍMOS, PODEREMOS ATINGIR A ROTAÇÃO DE 8 A 8.5.
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A PROPÓSITO DA LOCALIZAÇÃO DOS FR 1 60R Íf I COS, TÃO BEM

FOCALIZADA PELO SR .- PrES IDENTE, £ OPORTUNO ASSINALAR AQUI QUE

A^SOROCABANA jÁ TEM REDIGIDO UM CONTRATO PARA CIRCULAÇÃO DE V£

GOES FRIGORÍFICOS DE UMA FIRMA INTERESSADA NO ASSUNTO, COM SUA

INDUSTRIA LOCALIZADA EM ARAGUAR í QUE VEM PROCURANDO SE ORGANI-

ZAR, DE FORMA A REMETER PARA SÃO PaULO, A CARNE FR I GOR Íf I CADA,

LIMPA, EM BLOCOS, DE TORMA A OBTER O MÁXIMO DE CAPACIDADE DE
VAGÕES FRIGOrÍfOCOS. A SOROCABANA ESTA ESTUDANDO A POSSIBILI-

DADE DE FORNECER OS VAGÕES PARA SEREM ADAPTADOS, CONCORRENDO
DESSA FORMA PARA A IMEDIATA SOLUÇÃO DO ASSUNTO.

Relativamente À localização de i^ndÚstrias de madeira
nas proximidades do ponto de extração, ideia essa que vem sen-
DO defendida INSISTENTEMENTE PELA NOB, PARECE-NOS DEVERA SER

MOTIVO DE ESTUDO PELAS ESTRADAS DE FERRO, CONVINDO MESMO QUE

SEJAM FEITAS ALGUMAS FACILIDADES PARA SUA MAIS RÁPIDA EXECUÇÃOo

A SOROCABANA, NOS SEUS PROGRAMAS DE TRANSPORTE DE MADEIRA, COS-

TUMA OBEDECER À SEGUINTE PRIORIDADE:

12 - MADEIRAS BENEFICIADAS

22 - MADEIRAS SERRADAS

32 - MADEIRAS EM TORAS.

TRANSPORTE DE COMBUSTÍVEL LÍQUIDOS-CONCORRÊNCIA RODOVíARIA

Merece uma menção especial a questão do transporte de

COMBUSTÍVEIS LÍqUIDOS, ESPECIALMENTE DA GASOLINA DE SANTOS E

SÃO Paulo para o interior. O transporte de gasolina, durante
MUITO TEMPO, FOI FEITO PELAS ESTRADAS DE FERRO EM TAMBORES E NA

E.F. SOROCABANA ISSO SERVER I F I CAVA A BEM POUCO TEMPO COM O GRAN

DE INCONVENIENTE DO RETORNO DE TAMBORES VAZIOS, NO SENTIDO EM

QUE AS ESTRADAS TINHAM NECESSIDADE DE MELHOR APROVEITAR OS SE

US VEÍCULOS. A PREMÊNCIA DE VAGÕES PARA O TRANSPORTE DAS SA-
FRAS, JUSTAMENTE NA OCASlÃO QUE MAIS NECESSÁRIO SE^TORNAVA O

TRANSPORTE DE GASOLINA PARA O TRANSPORTE DA PRODUÇÃO Às ESTA-

ÇÕES, PROVOCAVA O RETARDAMENTO NA DEVOLUÇÃO íiOS TAMBORES COM

prejuízo de seu novo APROVEITAMENTO CARREGADO.
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Procurando resolver o problema comum, Às estradas de

ferro e às companhias de petróleo, aquelas^fazendo ver a estas

a vantagem para ambas na utilização de vagoes-tanques para ês-
SE TRANSPORTE, RESOLVERAM AS ClAS. DE PETRÓLEO NÃO sÓ ADQUI-
RIR UM CONSIDERÁVEL LOTE DE VAGOES-TANQUES, COMO ORGANIZAR DE-
PÓSITOS EM DESVIOS PRÓPRIOS EM PONTOS CONVENIENTEMENTE ESCOLHI
DOS PARA DISTRIBUIÇÃO EM TAMBORES, A DISTANCIAS MAIS CURTAS.

Assim, quasi todas as companhias no género fizeram
AS suas custosas instalações em^Ourinhos e cada uma delas em-

pregou EM VAGÕeS-TANQUES IMPORTÂNCI A NÃO INFEIOR Atf5 5J0OO.OOO,Oa

NÃO PRECISAMOS ENCARECER A EXCELÊNCIA DESSA MEDIDA E

OS RESULTADOS FORMIDÁVEIS QUE DELA DEVÍAMOS OBTER.

o plano, entretanto, ficou grandemente prejudicado ,

porque essas companh i as^só tem conseguido para o transporte de
Santos a Ourinhos rotação de 25 a 30 dias para os seus ^ tan-

ques, QUANDO NA REALIDADE DEVERIA SER PELO MENOS IGUAL À MEDIA

GERAL DA ROTAÇÃO DO^NOSSO MATERIAL, ISTO É, 9 A 10 DIAS, OU 3
CARREGAMENTOS POR MES, AINDA MAIS^SE CONSIDERARMOS QUE COSTU-
MAMOS DAR PREFERENCIA NA CIRCULAÇÃO DESSES TANQUES.

A RAZÃO DESSE PÉSSIMO APROVEITAMENTO PODE SER RESUMI
DA DA SEGUINTE MANEIRA:

1) FALTA DE ACESSO DOS VAGOES-TANQUES DE BITOLA ES-

TREITA À ILHA DE Barnabé pelas Docas de Santos.

2) PRECARIEDADE DE^ACESSO DESSES VAGÕES AO PONTO DE

BALDEIO NA REGiÃO DAS DOCAS DE SANTOS.

DEVIDO A ESSAS DUAS GRANDES FALHAS DA COMPANH U Do-
CAS DE Santos os vagões tanques se acumulam no nosso pÁtio de
Estuário aguardando oportunidade de entrar nas linhas daquela
Companhia, não raras vezes durante mais de uma semana, preju-
dicando o seu aproveitamento e impossibilitando o abasteci men
to dos reservatórios fixos situados no interior, chegando a

ponto de faltar gasolina.
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Como consequência, temos observado caminhões do in-

terior TRAZENDO MERCADORIAS QUE V I R I AM^POR V íA FÉRREA, PARA RE-
TORNAREM COM GASOLINA EM TAMBORES DE SÃO PaUUO, VOLTANDO DES-
SA FORMA À SITUAÇÃO PRIMITIVA COM PREJuíZO PARA A ECONOMIA EM

GERAL.

Com INTUITO de contornar essa deficiência da Cia. Do
CAS DE Santos, estamos estudando um plano para realizarmos o
transporte de combustíveis líquidos da ilha de Barnabé para o
CANAL DE Barreiros via canal interior que passa pelo Cargueiro
em lanchas petroleiras e alÍ descarregando em reservatórios Pá
RA carregamento rÁpIDO EM VAGÕeS-TANQUES.

Dessa forma, teríamos as seguinte vantagens:

12) - REPERCUÇÃ0 DE BOA PARTE DO TRANSPORTE DESSES
combustíveis que são TRANSPORTADOS PARA SÃO
Paulo e interior por rodovia.

22) - REPERCUÇÃO do transporte DO INTERIOR PARA ^ A

capital, de mercadorias, trazidas de caminhão,
para levarem gasolina.

32) - eliminação de baldeio de emergência feito por
certa Companhia de petróleo em condições peri-
gosíssimas EM Lapa de vagões de bitola larga
PARA estreita.

4fi) - MELHOR aproveitamento DO MATERIAL APROPRIADO

(vagões-tanques), talvez TRIPLICANDO-0.

^SSE assunto, a nosso VE« deve merecer o MÁXIMO INT^
RESSE dos meios GOVERNAMENTAIS, POR AFETAR GRANDEMENTE A ECONfi

mia das zonas servidas.

Muitos outros assuntos poderemos tratar nessa reu-
nião, POREM a falta de TEMPO NOS NOS PERMITIU PREPARAR DADOS
PARA APRESENTÁ-LOS DE MODO CONVENIENTE,
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Agradecendo a atenção dispensada pelo Sr. Presiden-
te E DISTINTOS COLEGAS, REPRESENTANTES DE VARIAS ESTRADAS DE

FERRO DO PaÍs, DEIXAMOS CONSIGNADOS AQUI OS NOSSOS MAIS SINCE-
ROS APLAUSOS PELO MODO COM QUE VEM SENDO ENCARADOS OS PROBLE-
MAS EXAMINADOS NESTAS REUNIÕES.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - EM primeiro lugar, quero fe-

licitar o Dr. Ruy Costa Rodrigues pela sua brilhante oração.

Ali Ás, TODOS nos conhecemos^no Dr. Ruy da Çosta Ro-
drigues estas duas grandes forças: ciência e proficiência, de-
monstradas EXUBERANTEMENTE NA SUA BRILHANTE PASSAGEM PELA D|-
REÇÃO DA SOROCABANA, ALIAS, CONFIRMAÇÃO DO QUE NOS HAVÍAMOS 0£
SERVADO QUANDO ACOMPANHÁVAMOS A SUA ATUAÇÃO NAS DIVERSAS POSI-

ÇÕES DE DESTAQUE, QUE OCUPOU NA ADM I N i STRAÇÃO DA SOROCABANA, AM
TERIORMENTE À SUA DIREÇÃO GERAL.

Quanto Às suas observações, foram interessantíssimas
E mostram o aspecto de PROGRESSO ATRAVESSADO PELA SOROCABANA,^
VIDENTEMENTE PADRÃO DE EFICIÊNCIA DAS I.INHAS DE BITOLA ESTREI-
TA, INDO MESMO ALEM DO PADRÃO DE EFICIÊNCIA, NUM ESTIMULO DE
COMPETIR,^ SEM DESVANTAGENS, COM AS OUTRAS LINHAS DE BITOLA LAfi

GA QUE TEM, DENTRO DA TÉCNICA, MAIOR DISPONIBILIDADE DO QUE A
FERROVIA DE BITOLA MÉTRICA E, EM ALGUNS ASPECTOS INTERESSAN-
TES, ELA TEM CONSEGUIDO VANTAGENS REAIS POR NOS CONHECIDAS E Á
PLAUDIDAS. Agora, evidentemente, a SOROCABANA, como a MAIORIA,
DAS ESTRADAS DE FERRO BRASILEIRAS, LUTA COM^CERTAS DESVANTA-
GENS, O QUE í FUNDAMENTAL NA PRODUÇÃO EFICIENTE E REMUNERADORA
DO SERVIÇO, QUAL SEJA O DESEQUILÍBRIO NAS DUAS CORRENTES DO
TRAFEGO. Como o Dr. Ruy da Costa Rodrigues bem salientou, fez
BAIXAR um aproveitamento QUE ERA DA ORDEM DE 67% A 44% NA LO-

TAÇÃO, QUANDO SE FAZ O CUMPUTO TOTAL DA CIRCULAÇÃO DO VAGÃO.
Esta é uma situação para a qual não ha soluçÃo imediata a não
ser aquela serie de sabias medidas que foram indicadas no sen-
tido DE intensificar A PRODUÇÃO, COM ENTREPOSTOS COMERCIAIS,
com A CRIAÇÃO E INCENTIVO DE NOVAS 1 NDÚSTR I^AS EM LOCAIS RACIO-
NAIS INDICADOS, BEM COMO COM O FOMENTO AGR ÍCOLA AMPLAMENTE AM-

PARADO PELA Estrada e procurando fazer, por outro lado, a com-
panha A favor da diminuiçÃo^dos preços de transportes, olhan-
do COM cuidado para a questão importantíssima dos custos das

terminais, que a SOROCABANA PERFEITAMENTE APRENDEU, CRI ANDO UMA

serie de medidas INTERESSANTES, CULMINADAS NESSA MAGN I F I CA CRI^
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ÇÃO DA ESTAÇÃO-TRIAGEM EM PRESIDENTE ALTINO E NO DESENVOLVI-
MENTO DE TODA ESSA REDE, QUE ELA PROJETA, DE DESVIOS E DE AR-

MAZÉNS AO LONGO DO CANAL DO PINHEIRO, DE MANEIRA A CRIAR UMA
SERIE DE SERVIÇOS EFICIENTES E REMUNERADORES, CONTRIBUINDO NA

SUA ATUAÇÃO GERAL PARA A DIMINUIÇÃO DO CUSTO MÉDIO GERAL, PELA

SUBTRAÇÃO DE PARCELAS SUBSTANCIOSAS DOS SERVIÇOS DE TERMINAIS,

QUE TÃO POUCO TEM SIDO ANALIZADOS E OBSERVADOS NA MAIORIA DOS

CASOS,

Por Último, o Dr. Ruy da Costa Rodrigues fez veemen-
te APELO sobre a questão DO AUMENTO DE TARIFAS DA SOROCABANA.

Devo dizer que, realmente, a Sorocabana é uma daspo^
CAS Estradas de Ferro que ai_nda não teve o seu teto tarifário
imposto pelo serviço rodoviário Ej5^ portanto, ainda está livre
PARA SE locomover PARA UMA ELEVAÇÃO DENTRO DO SEU TETO TARIFÁ-
RIO, sem prejuízo DA SUA ECONOMIA INTERNA E SEM PREJUÍZO PARA

O PUBLICO EM GERAL, QUE RECONHECE SEREM OS^SEUS FRETES DOS MA-
IS BARATOS, EXISTENTES NAS TARIFAS FERROVIÁRIAS DO BrASIL.

Nesse sentido, todo o nosso esforço, todo o nosso a-

r-oio, FORAM dados na ocasião da Última proposta de majoração t^

rifÁria examinada pelo D.N.E.F. e pela Contadoria Geral de Tran^

PORTES E, APÓs, pela ATUAÇÃO BRILHANTE DO DIGNO ENGENHEIRO DE-
LEGADO DO Ministério da Viação, junto à Comissão Central de
Preços.

Foi um trabalho constante, executado com absoluta con

vicção, ^porque a sorocabana tinha justa razão para pleitear a

majoração dos preços do seu transporte, estamos, novamente, dl
ante de uma situação que procuramos resolver com a mesma boa
vontade, convencidos da justiça dg^. que pleiteia aquela estrada
DE Ferro e procurei, posteriormente, uma solução para o impas-

se CRIADO NA Comissão Central de Preços, tentando harmonizar os

interesses da Sorocabana com as diretrizes gerais estabelecidas

PARA AS QUESTÕES TARIFÁrIAS, NO MOMENTO,

Supunha que essa formula fosse bem aplicável ao caso

E pudéssemos dar À Sorocabana uma solução, sfnão a solicita-
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DA, PELO MENOS ATENUADA, APROX I MANDO-SE DA FINALIDADE PRETEN-

DIDA PELA ESTRADA. ENTRETANTO, SURGIRAM CERTOS DETALHES, QUE EU

PRECISO AINDA RESOLVER, RELATIVOS AOS GÉNEROS, MADEIRAS, ETC,

MAS EU PROMETO QUE O FAREI NO MAIS BREVE TEMPO, ULTIMANDO A

PARTE QUE CABE TORNAR EFETIVA DENTRO ^DE UMA FORMULA jÁ SUGERI-
DA, SENDO, DESSE MODO, REDUZIDO AO mÍnIMO O PREJUÍZO QUE POSSA

DECORRER PARA A SOROCABANA, PELA DEMORA DE UMA SOLUÇÃO SEBRE O

CASO,

Também tenho a felicitar o Dr. Edgard Wernek, pela
precisão com que respondeu ao nosso quest 1 onar 10, pelo estudo
dedicado que fez SOBRE A SITUAÇÃO jÁ EQUILIBRADA E, TECN I CAMEN-
TE, BEM ORIENTADA DO TRANSPORTE NA SUA D I V I SÃO.NOT I F I QUE I QUE

S.S. FOCALIZOU TODOS OS DIVERSOS ASPECTOS DO NOSSO TEmÁrI0,C0M
PROFICIÊNCIA, COM MÉTODO E COM UMA SINCERIDADE BEM LOUVÁVEL,
MOSTRANDO, DE UM LADO, CERTAS FALHAS EXISTENTES, MAS, AO MESMO
TEMPO, INDICANDO AS CORREÇOES QUE SE TORNAM ESSENC I A I S PARA QUE
SE CHEGUE Àquela diretriz que almejamos e que tão bem conhece
A SOROCABANA.

Tomei nota de vÁrios itens que foram focalizados, po-

rem, o adiantado da hora, não permite uma analise maior daque-
las SITUAÇÕES especiais QUE DESEJAVA COMENTAR, DENTRO DAQUELE

ESPIRITO COM QUE PROCURO FAZER AS OBSERVAÇÕES APOS AS NOTÁVEIS
ORAÇÕES DOS DIVERSOS DELEGADOS DAS ESTRADAS, ORAÇÕES EM QUE SE

TEM DESTACADO, DE MANEARA BEM IMPRESSIONANTE, A DELEGAÇÃO DA
SOROCABANA. TODAVIA, NAO POSSO DEIXAR DE CONGRATULAR-ME POR DO-
IS ASPECTOS ESSENCIAIS, QUE FORAM MANIFESTADOS ATRAVÉz DA PA-

LAVRA DO Dr. WERNECK, na parte relativa À QUESTÃO IMPRESCINDÍ-
VEL DA MECANIZAÇÃO DOS SERVIÇOS, PARA DETERMINAR UMA DIMINUI
ÇÃO DA MÃO DE OBRA E MOSTRANDO, AO MESMO TEMPO, O GRANDE INTE-

RESSE DESEMPENHADO PELA SOROCABANA, DANDO UMA ASSISTÊNCIA CON-

TmUA AOS SEUS EMPREGADOS, DESMONSTRADA NA MAGNIFICA REALIZA-
ÇÃO DO PROBLEMA, CONSTRUINDO HABITAÇÕES NA CIDADE DE SANTOS.

í BEM DE VER QUE, QUANDO NOS DESEJAMOS ESSA DIMINUI-
ÇÃO DA MÃO DE OBRA, NAO O FAZEMOS COM O INTUITO DF PERSIGUl-
ÇÕES OU DE QUALQUER CAUSA MENOS NOBRE, MAS, APENAS, FOCALIZAN-
DO AQUELE ASPECTO AO QUAL jÁ PROCUREI ME REFERIR ANTERIORMENTE
E QUE DEMONSTRAVA QUE NOS TEMOS TRABALHADORES QUE PODEM SER DE^
LOCADOS, COM FACILIDADE, PARA OUTROS SETORES DO TRABALHO DA VI
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DA NACIONAL, ONDE POSSAM SER MAIS EFICIENTES PRODUZINDO DE MO-

DO MAIS INTERESSANTE, NA LAVOURA, NA INDUSTRIA, ETC.

O DR. WERNECK TAMBÉM MOSTROU AQUELAS DESPESAS DECOR-
RENTES DA TRAÇÃO, ASSINALANDO AS MEDIDAS ECONÓMICAS NOTAVELME|Í
TE CORRIGIDAS EM CURTO PERÍODO DE MELHORAMENTO PELOS PROCESSOS
ADOTADOS PELA ESTRADA. NOTEI QUE S.S. PRECONIZA UMA SOLUÇÃO RE

ALMENTE BEM INTERESSANTE COM ^A QUESTÃO DOS ARMAZÉNS DESMONTÁ-
VEIS E QUE, ESTOU CERTOj, DARA UM OTIMO RESULTADO NA EXPLORAÇÃO

FERROVIÁRIA, PELA EFICIÊNCIA IMEDIATA, EM CERTOS CASOS E PELA

CORREÇÃO DE INSTALAÇÕES EM OCASIÕES QUE SE TORNEM SUPER- ABUN-
DANTES AS EXISTENTES. VEM TENDO SOLUÇÃO VANTAJOSA NOS EE. UU.
ESSE SISTEMA E, ACREDITO QUE, A SUA ADAPTAÇÃO AO CASO BRASILEl
RO, SERÁ DE NOTÁVEL VALOR. DEVO ASSINALAR, AINDA, A BEM ORIEN-

TADA CRITICA rt RESPEITO DAS DEFICIÊNCIAS DE CRUZAMENTO, QUE sÃO

OS FATORES GRAVES DO AUMENTO DO CUSTO DAS TERMINAIS.

Focalizou S.S. igualmente, em diversas circunstan-
cias, AS correçÕes que sÃo essenciais, muitas das quais jÁ au-

torizadas. Apresentou, também, S.S., sob um aspecto todo espe-

cial, MOSTRANDO O GRANDE FAT0R DE BARATEAMENTO GERAL QUE CONS-
TITUE, A CRIAÇÃO DAS ESTAÇÕES COMPOSITORAS NOS DIVERSOS TRE-
CHOS DO TRAÇADO, OS QUAIS DARÃO OS RESULTADOS POSITIVOS DE A-

CELERAÇÃO, RACIONALIZAÇÃO DAS CARGAS E DESCARGAS E, PORTANTO,

AQUELA CORREÇÃO TAMBÉM I ND I SPENsÁVEL NA PARTE DE TRIAGEM E NA

PARTE DE MANOBRAS, CONTRIBUINDO PARA A DIMINUIÇÃO DOS REFERI-

DOS ONUS FORMIDÁVEIS DAS TERMINAIS, PONTO EM QUE INSISTO, IM-

PERTINENTEMENTE, PEDINDO A ATENÃO DOS NOBRES DELEGADOS DE TO-

DAS AS Estradas.

Finalmente, o problema interessante da chegada da So

ROCABANA Às DOCAS DE SANTOS FOI FOCALIZADA, PARA MIM, NUM AS-

PECTO AINtíA INÉDITO, PRINCIPALMENTE COM REFERENCIA AO PROBLEMA

DO PETRÓLEO, E QUE ME PARECE BASEADO NUMA BOA OBSERVAÇÃO E NU-

MA TÉCNICA BEM ORIENTADA.

Agradecendo a todos os presentes aquela esperada e

confirmada boa vontade na colaboração magnifica dos trabalhos
que vimos realizando, peço vénia para convida-los novamente p^
RA A^PROXIMA REUNiÃO, AMANHÃ Ás 9,30 HORAS. EstÁ ENCERRADA A

sessão.
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Dr. ARTHUR CASTILHO: - EstÁ instalada a sessÃo.

De acordo com a Pauta organizada, devem falar nesta
Reunião os delegados da R.M.V.í E.F. Araraquara e E.F.C.B..Tem

A palavra o Sr. Representante da R.M.V.

Dr. BENJAMIM MAGALHÃES DE OLIVEIRA

Rêde Mineira de Viação

Senhor Presidente, meus colegas:

Eu não supunha que devesse tomar a palavra nesta PA£
TE das nossas reuniões, DEDICADAS A ASSUNTOS TÉCNICOS DO TRAFE
60, QUE NÃO É O MEy DEPARTAMENTO. Eu ESPERAVA QUE O DePARTAME^
RO DE Transporte fosse incumbido de responder ao questionário
DO nosso temÁrio e, aqui chegando, verifiquei que isso não ti-
nha sido feito. De maneira que escrevi apenas algumas notasque
vou apresentar pedindo desculpas, desde o início, pela insig-

nificância da contribuição.

Nos assuntos referentes a parte técnica do trafego,

constantes do^nosso temÁrio, tenho alguma dificuldade ^em re-

presentar A Rede Mineira de Viação, porquanto não sÃo eles da
minha alçada e sim do Departamento dos Transportes, que não i

o MEU.

Entretanto, como durante muitos^anos dirigi esses ses
viços e contrubuí para dar-lhes organização e agora troquei |-

dÉiAS COM O ATUAL DIRETOR, CUJO PROGRAMA DE MELHORAMENTOS CO-
NHEÇO, IREI FAZER ALGUMAS OBSERVAÇÕES SOBRE CERTOS PONTOS DO

TEMÁRIO, QUE TALVEZ CONTENHAM ALGUM INTERESSE PARA ELUC IDA-LOS.

^ Rede Mineiija de ViaçÃo responde afirmativamente À
pergunta sobre si convém aplicar 2% das taxas adicionais à as-
sistência do pessoal, não só ao pessoal das estações, a todo c

PESSOAL DA ESTRADA. SERIA ATÉ NECESSÁRIA IMPORTÂNCIA MAIOR, MA-
iores recursos para proporcionar ao pessoal o conforto que a

administração deseja dar-lhe.

Restaurantes que forneçam refeições pelo custo, ou a-

BAIXO DO custo, inclusive EM MARMITAS PARA O PESSOAL DOS TRENS?
DORMITÓRIOS CONFORTÁVEIS E LIMPOS, COM INSTALAÇÕES HIGIÉNICAS;

COLOCADOS NOS PONTOS NORMAIS DE PERNOITE, EVIDENTEMENTE EXIS-
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TEM JÁ ESTES DORMITÓRIOS, POREM EM NUMERO INSUFICIÊnTE E NÃO

EM TODOS OS PONTOS, NOTANDO-SE QUE NEM SEMPRE EXISTEM INSTALA-

ÇÕES COMPLETAS, DEPÓSITOS, DESTACAMENTOS E ESTAÇÕES TERMINAIS;

CASAS CONFORTÁVEIS PARA^RES IDENC I A DE TODO O PESSOAL DAS ESTA-

ÇÕES E NÃO só PARA O AGENTE E UM^SUARDA; ESSE £ UM PONTO QUE
ESTÁ EM NOSSO PROGRAMA E QUE SErÁ EXECUTADO, jÁ TENDO SIDO FEl
TO ALGUMA COUSA NESTE SENTIDO, ENSINO PROFISSIONAL POR CORRES-
PONDÊNCIA PARA O PESSOAL DE ESTAÇÕES? FORNECIMENTO PELO CUSTO,

E Às VEZES POR PREÇO ABAUO DO CUSTO, DE GÉNEROS ALIMENTÍcIOS E

remédios; assistência medica mais eficiente; a Rede tem o ser-

viço DE subsistência REEMBOLSÁVEL jÁ EM GRANDE ESCALA E ESTÁ

procurando sempre aperfeiçoa-lo. a assistência MEDICA MAIS E

EM PONTO dificílimo, ENTRETANTO A ASSISTÊNCIA MEDICA EM GERAL

ESTÁ A CARGO DA CaIXA DE APOSENTADORIA, MAS A RÊdE ELA PRÓPRIA
TEM FEITO CAMPANHAS EM DETERMINADAS ZONAS PARA O COMBATE A CE^

TAS ENDEMIAS E ESSAS CAMPANHAS SERÃO RENOVADAS E AMIUDADAS. AS-

SISTÊNCIA, AINDA, Às FAMÍLIAS EM MOLDES QUE jÁ EXISTEM EM ALGii

MAS ESTRADAS DE FERRO E OUTRAS EMPRESAS, ETC. AliÁs PARA ESTE
ULTIMO PONTO C QUE PARECE SER PENSAMENTO DO NOSSO DIGNO PRESI-
DENTE, DESTINAR 2% DA RECEITA. tsTZ £ UM PONTO IMPORTANTÍSSIMO

Algumas dessas cousas estão feitas, outras o serÃo,

À medida que aparecerem os recursos.

Acode-me lembrar um ponto, talvez descurado na minha

PRÓPRIA ESTRADA, NÃO SEI SI EM OUTRAS, MAS QUE É DE IMPORTÂN-

CIA DECISIVA PARA A BOA MARCHA DOS SERVIÇOS, l A NECESSIDADE
DE MAIOR CONTACTO ENTRE OS CHEFES DE SERVIÇO E OS SEUS SUBORDJ,

NADOS, QUE Às VEZES^ORÇAM POR MILHARES. A LEGISLAÇÃO SOCIAL, IN

FELIZMENTE, TROUXE ESTES MALES, OS DESENTENDIMENTOS, A DESCON-

FIANÇA E A SEPARAÇÃO DAS CLASSES E, AINDA, A RETRAÇÃO DE UNS

EM RELAÇÃO ^A OUTROS. NOTA-SE ISTO EM VARIAS ESTRADAS E EU NOTO

ISSO NA PRÓPRIA RÊdE. A RETRAÇÃO DA PRÓPRIA ADMINISTRAÇÃO ^ EM

RELAÇÃO AO PESSOAL, A FALTA DE CONTACTO, ETC. í I ND I SPENsÁvEL

AO CHEFE CONHECER PESSOALMENTE TODOS OS SEUS AUXILIARES. NÃO É

CONHEcÊ-LOS APENAS ATRAVEZ DAS RESPECTIVAS FES DE OFrCI0,QUASI

SEMPRE inexpressivas; £ VIAJAR CONSTANTEMENTE, S I STEMÁt I CAMENTE;

COM FREQUÊNCIA, FALAR DIRETAMENTE AOS AGENTES, AOS CONFEREN-
TES, AOS GUARDAS. E TRABALHADORES, DANDO E PEDINDO IMPRESSÕES SÔ

BRE OS SERVIÇOS QUE EXECUTAM, OUVINDO COM INTERESSE E ESp'lRITO

DE JUSTIÇA AS SUGESTÕES OU QUEIXAS QUE FORMULEM.
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Pedindo desculpa pela referencia pessoal, direi que

QUANDO CHEFE DO TRAFEGO DA REDE SUL Ml NI EIRA, CARGO QUE DESEM
PENHEI DURANTE VÁRIOS ANOS, CONHECIA UM POR UM TODOS OS AGEN-
TES E CONFERENTES E A MAIORIA DOS GUARDAS DAS ESTAÇOESJ NAS MJ,

NHÃS INSPEÇÕES SEMPRE OS CHAMAVA PELOS PRÓPRIOS NOMES E SEMPRE
ALUDIA A RECENTES INCIDENTES DE SERVIÇO PARA DAR OU CONFIRMAR
A ORIENTAÇÃO NECESSÁRIA.

O RESULTADO COLHIDO FOI SEMPRE A COLABORAÇÃO CORDIAL
DO PESSOAL, A CONFIANÇA RECÍpROCA, A BOA EXECUÇÃO DOS SERVIÇOS.

Isto não custa nada, a nao ser trabalho. Menos trab^^

lho, alias, e menor despesa do que para manter excessos^de fl^
calização e impor pela força a disciplina e a colaboração.

"Quem nÃo quizer colaboradores, terÁ crTticos", lÁ,

DIZ o adagio. Alias, essa questão de necessidade do contacto
pessoal da administração com os auxiliares, exige, EVJ[DENTEMEN-

TE, A DIVISÃO do trabalho, POIS É IMPOSSÍVEL MANTER ÊsSE CON-
TACTO DO CHEFE DO TRAFEGO, DO CHEFE DA LINHA, DO CHEFE DA TRA-
ÇÃO, EM UMA ESTRADA EXTENSA, COM ADMINISTRAÇÃO DEPARTAMENTAL.

No NOSSO TEMÁrIO NOTA-SE a PREOCUPAÇÃO MUITO JUSTA DE

SEREM ESTUDADOS OS MEIOS PARA A REDUÇÃO DOS INCONVENIENTES DI-
FICULDADES E DESPESAS DOS TERMINAIS E DAS BALDEAÇÕES, MECANI-
ZANDO-SE QUANTO POSSÍVEL OS RESPECTIVOS SERVIÇOS.

Espero que iremos À raiz desses males com as suges-
tões QUE AQUI SERÃO APRESENTADAS PELOS ILUSTRES COLEGAS. AN I

-

MO-ME A LEMBRAR ALGUMAS MEDIDAS QUE sÃO DA NOSSA ÉPOCA.

Em primeiro lugar, para os terminais E AS GRANDES Cl
DADES, OS "CONTAI NERS", QUE SE PODEM FABRICAR COM VOLUMES VA-
RIÁVEIS, CONFORME AS NECESSIDADES, 1 M C, 2^M. C, 3, 4 E ATE

5 M. C. Os CONTAINERS, CORRESPONDENDO ASSIM Às LOTAÇÕES DOS C^

MINhÕes, SERÃO ÇARREGAOS E PODERÃO SER ATE SELADOS, PELAS PRÓ-
PRIAS CASAS COMERCIAIS OU INDUSTRIAIS REMETENTES? SERÃO JRANS"
PORTADOS DO ARMAZÉM DO REMETENTE PARA A ESTAÇÃO FERROVIÁRIA EM
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CAMINHÃO DA ESTRADA; NAS BALDEAÇÕES SERÃO TRANSFERIDOS POR

GUINDASTES DE VAGÃO PARA VAGÃO ; NO DESTINO SERÃO LEVADOS ATE O

ARMAZÉM DO CONSIGNATÁRIO AINDA EM CAMINHÃO DA ESTRADA.

Haverá evidente economia de braçagem e de tempo. Se
rão reduzi^das as falhas, avarias e consequentemente as reclam^
çÕES do PUBLICO.

A Rede Mineira de Viação pretende, para começar, en-

trar EM entendi MENTOS^COM AS EMPRESAS DE AGUAS MINERAIS PARA é
DOÇÃO DOS CONTA INERS; ESSES ENTENDIMENTOS SERÃO, CLARO, FEI-

TOS TAMBÉM COM A CENTRAL DO BRASIL, DA QUAL A RÊdE É TRIBUTA-
RIA.ALIÁs, jÁ INICIAMOS OS ^ENTENDIMENTOS COM UMA DESSAS EMPRE-

SAS E, ACEITA A IDEIA, ESTA ELA DISPOSTA A EXECUTA-LA.

Si FORMOS BEM SUCEDIDOS, ESTENDEREMOS A^ PROVIDENCIA
A OUTRAS MERCADORIAS QUE SE TRANSPORTAM EM CAMINHÃO COMPELTO.

Por exemplo: tecidos. Í claro que o "containers" eli
MINA QUASI POR completo 0 TRABALHO NA TERMINAL E, TAMBÉM, NA

BALDEAÇÃO.

^0 "CONTAINERS'^ PODE SER, Às VEZES, ATE A PRÓPRIA CAJ.

XA DO VAGÃO E ISSO nÃO^É NOVIDADE, NEM MESMO AQUI NO BRASIL. A

Cia. Paulista executa esse serviço para carnes frigor Tf içadas

E ate para madeira.

Outro meio de remover pela raÍz o serviço de braça-

gem NAS TERMINAIS, SÃO EVIDENTEMEtJJE 0$ DESVIOS PARTICULARES.

HÁ BALDEAÇÕES INEVITÁvEIS POR QUEBRA DE BITOLA, MAS,

HÁ TAMBÉM BALDEAÇÕES INCOMPREENSÍVEIS EM ENTRONCAMENTOS ONDE

NÃO hÁ QUEBRA DE BITOLA.

JÁ SE FAZ TARDAR UMA PROVIDENCIA DECISIVA PARA ACA'
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BAR DE VEZ COM A BALDEAÇÃO DE MERCADORIAS DE UMA ESTRADA PARA

OUTRA DA MESMA BITOLA, Al' O INTERCAMBIO DE VAGÕES DEVIA SER 0-

BRISATÓrIO, MEDIANTE O PAGAMENTO PELA ESTRADA QUE SE SERVE DO

VAGÃO DA OUTRA, DE UMA TAXA DE ESTADIA; HAVERÁ SEMPRE UM PRAZO

DE ESTADIA LIVRE, DEPOIS A TAXA SERÁ ^CRESCENTE, A FIM DE SEREM

EVITADOS ABUSOS. COMO O INTERCAMBIO É RECrPROCO, HAVERÁ UMACON

TA CORRENTE E sÓ SE LEVAM EM CONTA AS DIFERENÇAS OU SALDOS Di^
RIOS DE VAGÕES.

JÁ EXISTE PARA ISTO UM ESTUDO BEM CONDUZIDO, DEVENDO

FICAR A CARGO DA CONTADORIA GERAL DE TRANSPORTES A APURAÇÃO DO

INTERCAMBIO, ASSIM COMO A LIQUIDAÇÃO DAS CONTAS.

Falta apenas que todas as estradas de ferro aceitem

A ideia e a ponham em pratica.

Voltando Às baldeações por quebra de bitola, que são

inevitáveis, é certo que 0 trabalho pode ser facilitado porcefi,

TAS PROVIDENCIAS, UMA DAS QUAIS TIVE OPORTUNIDADE DE INDICAR.

Mas ESSAS BALDEAÇÕES DÃO QUE PENSAR. ENQUANTO NESSES
ENTRONCAMENTOS, QUE A MOGIANA NÃO OUÇA ISTO, SE ACUMULAM OS V^
GOES DE UMA ESTRADA À ESPERA DE VAGÕES DA OUTRA, E O ENCALHE
SE PROLONGA POR vÁrIÓS DIAS, SENÃO MAiS DE UMA SEMANA, OS CA-
MINHÕES PASSAM AO LARGO, EM TRAJETO DIRETO.

HÁ NO Brasil entroncamentos de estradas de bitolas
FERENTES, ONDE sÃO BALDEADOS DIÁrIAMENTE 50 E ATE 100 VAGÕES
POR DIA.

• A Rede Mineira de ViaçÃo tem com a Central do Brasil
VÁRIOS entroncamentos, dos QUAIS OS PRINCIPAIS SÃO BARRA MANSA
E Cruzeiro, respectivamente a 154 e 253 Km de MarTtima.

Quer ísso dizer que uma expedição despachada em Ma-
rítima PARA UMA ESTAÇÃO DA RÊdE, FAZ NA CENTRAL O INSIGNIFI -
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CANTE PERCURSO DE 154 OU 253 KM E ENCALHA NO ENTRONCAMENTO PA-

RA UMA PENOSA E DEMORADA BALDEAÇÃO, FEITA POR TAREFA, SUJEITAN-
DO A MERCADORIA A ESTRAGOS. I STO FOI UMA RUÍNA PARA A ESTRADA.

A Rede Mineira de Viação sofre esse grande percalço

QUE NÃO PODERÁ SER VENCIDO NEM REMOVIDO A BREVE PRAZO. O INTE-

RESSE PUBLICO ESTA SACRIFICADO E EXIGE UMA SOLUÇÃO MAIS AMPLA

QUE só PODERÁ SER DADA A PRAZO INFELIZMENTE LONGO, MAS QUE I
N-

DUETAMENTE ESTÁ INCLuTdA NO PROGRAMA QUE A ATUAL ADMINISTRA-
ÇÃO ADOTOU COM LARGA V I SÃO NO TOCANTE À ELETR I F I CAÇÃO E TRAÇA-
DOS.

N^S SESSÕES QUE DURANTE 10 DIAS Ç;ORAM AQUI DEDICADAS
AO ESTUDO DESSES ASSUNTOS, A^DIRETIVA DA REDE MiNIERA DE VlA-
ÇÃO COINCIDIU COM AS CONCLUSÕES FINALMENTE APROVADAS. ELETRI-

FiCAÇÃO PREVIA DOS GRANDES TRONCOS; AS ECONOMIAS DECORRENTES DE

TRAÇÃO ELETR ICA FINANCIARÃO A CONSTRUÇÃO DAS VARIANTES DE TRA-
ÇADO. Estas são indispensáveis para a alta velocidade de que
CARECE o nosso PaÍs.

Mas os traçados não serão preperados com visão es-
treita E limitada. Obra a prazo longo,^ eles deverão adotar ex-
celentes condições técnicas para a própria bitola larga.Nestas
condições, a comclusão í clara, a Rede Mineira de Viação enca-
ra A possibilidade de em futuro de 20 anos, ter os seus prin-
cipais TRONCOS ELETR I ficados, COMO SEU TRAÇADO CORRIGIDO PARA
EXCELENTES CONDIÇÕES TÉCNICAS E PORTANTO, A BITOLA DESSES TROiJ

COS ALARGADA PARA 1m,60.

fsTE PROGRAMA jÁ FOI POR QUEM DE DIREITO CLARAMENTE
ANUNCIADO. NÃO REPRESENTA UM SONHO E SIM UM PROGRAMA PERFEITA-
MENTE EXEQUÍVEL, SE HOUVER CONTINUIDADE ADMINISTRATIVA. EÉCOM
AUTORIZAÇÃO EXPLÍCITA DO MEU DIRETOR QUE ME ATREVO A FAZER A"
QUI UMA ALUSÃO A IDEIAS QUE PODERÃO PARECER OUSADAS. MAS JUS-
TAMENTE COM ESTA ALUSÃO EU PEÇO LICENÇA PARA TERMINAR AS MI-
NHAS MODESTAS CONSIDERAÇÕES.

Dr. ARTHUR CASTILHO - Agradeço ao Er. Benjamin de fi

LI VEIRA A SUA COLABORAÇÃO INICIAL AOS NOSSOS TRABALHOS DE HOJE
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QUE, COMO SEMPRE, FOI FE ITO NAQUELE CR I TER 10 HABITUAL DE SADIO

OTIMISMOEDE PERFEITA COMPREENSÃO TÉCNICA DOS ASSUNTOS FERRO-

VIÁRIOS. Essa colaboração, estamos acostumados a recebe-la dei

DE MUITOá anos, ATRAVÉz DA SUA VALIOSA I NTERFEfiENC I A NAS SES-

SÕES DOS Conselhos desta Contadoria.

Os assuntos focalizados MOSTRARAM ASPECTOS INTERES-

SANTES, DE EXATA COMPREENSÃO E ESTADOS PSICOLÓGICOS DA ADMINIJg

TRAJÃO NA LIDA DO PESSOAL, INDICANDO FATOS CONCRETOS E ORIEN-

TAÇOCS POSITIVAS, DE MANEIRA A MELHORAR O RENDIMENTO DO PESSO-

AL DA Rede de resto todo accessÍvel a esse bom tratamento e a

ESSA orientação DOS SEUS DIRETORES, NO SENTIDO DO MELHORAMENTO

00 TRAFEGO DO TRANSPORTE PELO TRILHO DA R.M.V., DE MANEIRA A

TORNAR EFETIVO, NO MAIS BREVE TERMO, UM RÁPIDO FOMENTO NAS DI-

VERSAS REGIÕES DAQUELE PODEROSO ESTADO.

O Dr. ^Benjamin de^Oliveira fez também considerações
INTERESSANTES SOBRE A QUESTÃO DAS TERMINAIS, A RESPEITO DO QUE

EU VENHO INSISTINDO IMPERTINENTEMENTE^NESTES ÚLTIMOS TEMPOS,PÂ
RA OBTER AS DESEJADAS REDUÇÕES, QUE SÃO ESSENCIAIS AOS NOSSOS

SERVIÇOS, DENTRO DAQUELA ORIENTAÇÃO QUE PRECONIZAMOS, DE BAIXA

DE PREÇOS DE TRANSPORTES, DE MODO A POSSIBILITAR A ADOÇÃO DE

TARIFAS MÓDICAS, SEM PREJUÍZO DE UMA ASSISTÊNCIA FINANCEIRA AO

SEU PESSOAL, SOBRECARREGADO COM OS ENCARGOS DESSA DIFICULTOSA,

FASE DA VIDA NACIONAL.

Essa questão das terminais £ verdadeiramente um can-
cro NA vida das estradas DE FERRO.

Fizemos, ainda hÁ pouco, recente inquérito em uma
terminal e verificamos o seguinte: esses dados se referemaprjs
ÇOS DE ALGUNS ANOS ATRAZ DISPONÍVEIS NAS ESTAtTsT I CAS. UMA DE^
pesa geral de Cr$ 33,00 por ton. movida, acarreta uma despesa
DE TERMINAL DE Cr$ 3,50. CONSIDERANDO OUTRO TANTO COMO PROVÁ-

VEL NA ESTAÇÃO DE ORIGEM, NO MOVIMENTO DA CARGA, TERÍAMOS POR-

TANTO, Cr$ 7,00. Tomando, pelo menos, uma despesa media de 20%
NOS DESVIOS DA INTERMEDIARIA, CHEGARÍAMOS A Cr$ 8,40, PARA33,00.
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Supondo que a despesa viva fosse» como creio que era

NA Época, 50% do custo médio geral, teríamos sobre® 16,50, uma

DESPESA DE Cr$ 8,40, QUER DI^ZER, 50% DA DESPESA VIVA ESTAVA GA^

TA EM TERMINAIS E ACHO QUE^ÊsSES ALGARISMOS SÃO MUITO MODES-

TOS, DEVIDO MESMO À DEFIC|ENCIA DO INQUÉRITO, INCLUSIVE^NA P^B

TE DE LOCOMOTIVAS DE TRAÇÃO, AGUARDANDO A FORMAÇÃO E SAÍDA DOS

TRENS E NA OCASIÃO DA DESCARGA, NA DECOMPOSIÇÃO DO TREM ATE A

LIBERAÇÃO DO PÁTIO NA TERMINAL QUE, CERTAMENTE,^ ELEVA ESSES ^
GARISMOS A MUITO MAIS. I SSO FO I UM RÁPIDO INQUÉRITO, APENAS

RA UMA ORIENTAÇÃO.

Acredito bem que se esse serviço for feito com toda

precisão, estaremos bem dentro daquela aproximação de 60% das

despesas das terminais.

O Dr. Benjamin de Oliveira falou na questão dos "cojs

TAINERS", PARA O TRANSPORTE DE MERCADORIAS, NO INTUITO DE FA-

CILITAR E BARATEAR OS FRETES. £u ACHO A IDEIA EXCELENTE E ES-

PERO BEM QUE SEJAM LEVADAS A BOM TERMO AS TRANSAÇÕES QUE ESTÃO

INICIADAS ENTRE A RÊdE E ALGUNS DOS SEUS FREGuÊzES.APENAS LEM-
BRARIA QUE, NA FABRICAÇÃO DESSES " CONTA I NERS", HOUVESSE UMA

ORIENTAÇÃO CAPAZ DE PERMITIR O APROVEITAMENTO MÁXIMO DAS PLA-

TAFORMAS, NAS QUAIS ELES VIAJARÃO.

O Dr. Benjamin de Oliveira fez referencias ao siste-
ma QUE A Paulista adota para a baldeação entre as bitolas lar-
ga E estreita, sem o levantamento da CAIXA INTEGRAL DO VAGÃO,

da bitola estreita para dentro da larga.

Resta, agora, também, a pergunta se este sistema com
porta um, exato aproveitamento da lotação do vagão da bitola LA£
ga, sem o aumento da tara.

Dr. HUMBERTO CAMARGO:- Naturalmente a tara fica um

POUQUINHO aumentada. Í A TARA DO ESTRADO, MAIS A CAIXA.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - Sobre a estação terminal
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Belo Horizonte, eu acho que as considerações do Dr.Benjamin de

Oliveira são muito judiciosas e me parece que é um dos proble-

mas QUE DEVE MERECER ESPECIAL ATENÇÃO DA RÊdE, PARA A MAIS

PRONTA solução, MESMO QUE ELA SE REALIZE ISOLADAMENTE. SerÁ DE

GRANDE VANTAGEM PORQUE AQUELA SITUAÇÃO ATUAL DA ESTAÇÃO DA RÊ-

DE, EM Belo Horizonte, i incompatível com o desenvolvimento

QUE TEM a Estrada. Naturalmente esta encarecido grandemente o

serviço da terminal de Belo Horizonte.

Outro ponto sobre o qual ie manifesto de inteiro a-

cÔrdo com o Dr. Benjamin de Oliveira, £ o referente a ^questão

DE SE coibir as BALDEAÇÕES DENTRO DAS MESMAS BITOLAS.HÁ TEM-

POS, NA ESTAÇÃO DE ARAGUArT, vÍ UM ACUMULO DE MERCADORIAS A SE

REM BALDEADAS E PROCUREI INTERFERIR NO SENTIDO DE, EM LUGAR DE

LAS AGUARDAREM BALDEAÇÕES, OS VAGÕES CONTINUASSEM NAS SUAS RO-

TAS PARA UM E OUTRO LADO. ENTRETANTO, HA UMA COISA COMPLICA-
DÍSSIMA LÁ ENTRE A MOGIANA E A E.F. DE GOlÁz QUE EU NÃO CONSE-

GUI ENTENDER BEM. Os VAGÕES DA MOGIANA NÃO PODEM ENTRAR NA G0±

ÁZ, E VICE-VERSA, POR CAUSA DE UMA QUESTÃO DE SUPER-LAR6UR A NAS

CURVA?, ETC, E hÁ UMA COMPLICAÇÃO TERRÍVEL QUE ME PARECIA MUI

TO MAIS fÁcILj^ ELIMINAR AGEITANDO AS CURVAS, DO QUE FAZER BAL-

DEAÇÕES. Mas ESSES FATOS SEMPRE SE REPETEM E EU ESPERO QUE, A-

60RA, O Dr. Odir da Costa também me de essa colaboração defini

Tl VA PARA FAZER, COM QUE, RAZOAVELMENTE O VAGÃO SAÍa DE ANÁPO-

LIS E vÁ DIRETO A CAMPINAS.

Dr. ODIR DIAS DA COSTA : - A questÃo de baldeio

DE MERCADORIAS, ALEM DA PARTE TÉCNICA, CUJOS DETALHES EU CONH£

ÇO PERFEITAMENTE, ENCONTRA JUSTIFICA, PRESENTEMENTE, NA SUPER-
LARGURA NAS CURVAS E NAS RETAS DEVIDO AOS FRIZOS O QUE É UMA

QUESTÃO DA LOCOMOÇÃo.

HÁ TAMBÉM, VAMOS DIZER FRANCAMENTE, UMA QUESTÃO ACOPí

SIDERAR :CADA ESTRADA DE FERRO, APERTADA COMO ANDA FINANCEIRA-
MENTE, PROCURA EVITAR, O MAIS POSSÍVEL, O INTERCAMBIO COM AS

OUTRAS, EM VIRTUDE DA RETENÇÃO DE VAGÕES, MAS, NO MEU PONTO DE
VISTA, PARA EVITAR ESSES PREJUÍZOS ELAS DÃO PREJUÍZOS MUITO M^
lORES A SÍ PRÓPRIA. SOU INTEIRAMENTE CONTrÁrIO A ESSA BALDEA-
ÇÃO, POIS CONSIDERO UM CRIME BALDEAR DA MOGIANA PARA A SOROCA"
BANA E DA RÊdE PARA A MOGIANA. ACHO, MESMO, QUE É UMA FALTA DE
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visão e desejo de evitar o trabalho de tomar um lápis para ve-

rificar como é enorme o prejuízo por ela ocasionado, com a re-

tenção do vagão e a demora da mercadoria. como mu!to bem diz o

Dr. Benjamin de Oliveira, enquanto discutimos, os caminhões le

VAM AS cargas SEM INTERRUPÇÕES £ DEMORAS.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - TambÉm sobre a questÃo,de in-

tercambio OBRIGATÓRIO DE VAGÕES ESTOU DE COMPLETO ACORDO EQUA|N

DO CHEFE DA DIVISÃO DE ESTUDOS ECONOMICO^DO D.N.E.F., EM 1941,
TIVE OCASIÃO DE PROPOR UMA FORMULA PARA ESSE INTERCAMBIO.

Essa formula tinha a sua aparência complicada cuja
RAZÃO vou explicar RAPIDAMENTE.

NÓs IM/iGIMAMOS QUE, PARA EVITAR A PERMANÊNCIA DE UM

VAGÃO NA OUTRA ESTRADA PREJUDICANDO INTEGRALMENTE A ESTRADAPOJ
SUIDORA, ESTA A PARTIR DE UM DETERMINADO PErÍ0D0,DE ESTADIA LJ,

VRE, TERIA UMA REMUNERARÃO IGUAL, POR VAGÃO-DIA, A QUE ELE PE£

CEBERIA DENTRO DA SUA ReDE. OrA, DAÍ É QUE SURGIA A COMPUTAÇÃO
DA FORMULA APRESENTADA, DE VEZ QUE NOS TERÍAMOS QUE CALCULAR

QUAL O RENDIMENTO DENTRO DA PROPRIETÁRIA DO VAGÃO-DIAj^ DESCON
TADAS TODAS AQUELAS DESPESAS DE CONSERVAÇÃO QUE 0 VAGÃO TERIA
NA ESTRADA, ONDE ESTIVESSE TRAFEGANDO E A CONSERVAÇÃO CORRERIA
POR CONTA DESSA ESTRADA.

A PAR DISSO, ERA PRECISO NOTAR QUE ESSE RENDIMENTODE
VAGÃO-DIA, EXISTIRIA EM^SE TRATANDO DE UM VAGÃO DE GRANDE EFI-
CIÊNCIA OU MESMO UM VAGÃO OBSOLETO, DE MANEIRA QUE DEVERIA HA-
VER UM COEFICIENTE DE^CORREÇÃO PARA UM VAGÃO PADRÃO IDEAL DE
EFICIÊNCIA MÁXIMA. DaÍ A COMPLICAÇÃO DA FORMULA MAS, ESSA^COM"
PLiCAÇÃO ERA APENAS APARENTE PORQUE, TOMANDO-SE TODOS ESSES
DADOS QUE SÃO DISPOnÍvEIS DENTRO DA^ ESTADIAS, CHEGAVA-SE A UM

RESULTADO RAZOÁVEL QUE, NAQUELA ÉPOCA, REPRESENTAVA, SE NÃO ME
FALHA A MEMORIA, PARA A MAIORIA DAS ESTRADAS CrS 20,00 POR VA-
GÃO-DI^A, E ESSA FORMULA EM QUE SE DEDUZIA O VALOR POR ION. DE
LOTAÇÃO, TEVE APLICAÇÃO PARA DIRIMIR UMA QUESTÃO ENTRE A FPU-
LiSTA E A ANTIGA S.P.R,, CREIO QUE A CONTENTO DAS DUAS PARTES.

Dr. ODIR DIAS DA COSTA: - Dlvo dezer a V.lxcia
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COM O APOIO DO Dr. Orsini de Castro,^ que a Mogiana e a Soroca-

BANA fizeram, AINDA MAIS OU MENOS HA UM ANO NOVO CONTRATO DE l^j

TERCÂmBIO de VAGÕES, BASEADO NESSE PRI NCrplO E PARA TORNAR PROl

BITIVA, A RETENÇÃO, PRINCÍpIO MUITO LÓGICO, FORAM TOMADOS COMO

base os percursos médios dos vagões de cada estrada, pois, como

se sabe, na sorocabana o percurso médio é igual ao total de s.

Paulo a Campinas: 180 Km. e na Mogiana É de cerca de 300 Km .de

PERCURSO mÉdIO EM SUAS LINHAS. DE MODO QUE FOI ADMITIDO QUE A

SOROCABANA TIVESSE UMA QUANTIDADE DE VAGÕES DE DO I S VIRGULA QUAJ,

QUER COISA, NÃO ME LEMBRO BEM, QUE ERA O EQUILÍBRIO, NÃO A |-

6UALDADE, POIS ESTA. NAC REPRESENTA UMA EXPRESSÃO JUSTA, PORQUE
UM VAGÃO DA MOGIANA FAZ MENOS VIAGENS REDONDAS DO QUE 0 DA SO-

ROCABANA. Assim, no intercambio entre as duas, foi tomado como
BASE essencial, nÃO sÓ ESSE NUMERO QUE V. EXCIA INDICOU NA FOR

mula POR TONELADA, COMO, TAMBÉM, A EXISTÊNCIA DE DUAS VEZES O

numero de vagões da sorocabana na mogiana.

Alem disso, as estadias tem uma formula crescente,
de modo que tornam pouco interessante a uma estrada reter veí-
culos de outra. esse contrato, que foi estudado diretamente e^

TRE O Dr. Orsini por parte da Sorocabana e eu por parte da Mo-
giana, RECEBEU A SANÇÃO FAVORÁVEL DAS DIRETORIAS DAS MESMAS E

É O QUE ESTÁ EM VIGOR E, ME PARECE, COM BONS RESULTADOS.

Dr. ARTHUR CASTILHO s - MuiTO obrigado pelos esclare-

cimentos CHEGADOS NO MOMENTO OPORTUNO.

SÃO ESSAS AS observações, EM LINHAS GERAIS, QUE EU Tl
NHA A FAZER À CRITERIOSA E EFICIENTE COLABORAÇÃO DO DR. BENJA-
MIN DE OLIVETRA.

Passando, agora, a continuação, dou a palavra ao Re-
presentante DA Estrada de Ferro Araraquara.
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Dr. F. EUGÉNIO DE CAMPOS Jr

E. F. Araraquara

Sr. Presidente

Presados colegas.
C para mim sobremodo honroso, participar desta reu-

nião NA qualidade de Chefe do Trafego da Estrada de Ferro Ara-

raquara, modesta ferrovia paulista, destinada a servir À vasta

e ainda quasi inexplorada zona situada no extremo norte de são

Paulo e delimitada f elos vales do TietÉ e Rio Grande.

Sendo ai^nda a nossa Estrada pouco extensa e de baíxa
intensidade de trafego, não nos serÁ dado tratar de^muitos dos
MAIS interessantes PROBLEMAS DO TrÁfEGO QUE ORA ESTAO SENDO E^

tudados. Procuraremos, PORTANTO, abordar sucintamente apenas a-

QUELES PARA OS QUAIS POSSUÍMOS OS NECESSÁRIOS ELEMENTOS.

A) - 1) PESSOAL DAS ESTAÇOES

No quadro SEGUINTE ENCONTRAREMOS OS DADOS QUE sÃO Ofi

JETO DO PRIMEIRO ITEM DO QUESTIONÁRIO RELATIVO AO TrÁFEGO.

ANOS N2 MÓDIO DE
EMPREGADOS

Remune
RAÇÃO

MENSAL

(E$

TONS-UTEIS
TRANSPORTADAS

TONS-UTLIS
p/empregado

CusTO DE
TONELADA

UTIL
&

1947 584 976,40 685.189 1.173 9,98

1946 578 879,00 71 1 .583 1.231 8,58
1945 535 757,40 764.403 1.428 6,37
1944 528 465,40 707.128 1.339 4,16
1943 485 419,80 677.146 1 .396 3,60

Podemos atribuir a queda na produção media por empre
gado principalmente ao decréscimo do volume de transporte, en-

QUANTO^QUE O AUMENTO DO CUSTO DA TONELADA UTIL É MOTIVADA PELA
ELEVAÇÃO PROGRESSIVA DOS SALÁRIOS.
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2 E 3) ALOJAMENTO PARA O PESSO-
AL DAS ESTAÇÕES, PÁTIOS,
ARMAZÉNS E MOVIMENTO

O QUADRO SEGUINTE REÚNE OS ELEMENTOS REFERENTES AO

ALOJAMENTO DO PESSOAL DAS ESTAÇÕES, PAT lOS, ARMAZÉNS E MOVIMEN-

TO:

(*) Simultaneamente c/ o sempre crescente quadro de pessoal.

NÚMERO mÉdIO de

empregados
Alojamento gra

tuitamente
Pagam aluguel
para a Estrada

NÃO ALOJADOS
PELA ESTRADA

Quant. % Quant. % Quant. % Quant . %

584 100 148 25,3 85 14,6 351 60.1

SÃO ALOJADOS GRATUITAMENTE PELA E.FoA. TODOS OS SE-

US AGENTES E PORTADORES (gUARDA-CHAVEs), ESCLARECIDO QUE ESTES
Últimos não teem direito a casa para morar nos centros de ma-
ior IMPORTÂNCIA, MAS RECEBEM, EM COMPENSAÇÃO, CERTA DIFERENÇA
DE salário. Esta praxe que vem sendo adotada de longa data a-

CARRETA hoje, EM FACE DA CRISE DE HAB I TAÇOESjD I F I CULDADES PA-

RA A ADMINISTRAÇÃO E CONSTAVA, POR ESSA RAZÃO, DO PLANO ELABO-
RADO PELA MESMA PARA O B I EN I O 47/48, A CONSTRUÇÃO DE 100 CASAS
RESIDENCIAIS DESTINADAS NÃO sÓ AO TrÁfEGO COMO TAMBÉM AOS OU-
TROS DEPARTAMENTOS, PROGRAMA QUE DEIXOU DE SER CUMPRIDO POR
NÃO TEREM SIDO OBTIDOS OS RECURSOS PEDIDOS.

^MENCIONAMOS NO QUADRO ACIMA QUE 14,6% DOS EMPREGADOS
DAS ESTAÇÕES, PÁTIOS OU ARMAZÉNS RESIDEM EM CASAS DA ESTRADA
PELAS QUAIS PAGA^UM ALUGUEL QUE VArÍa ENTRE Ííl30,00 E íl 50,00.
SÃO EMPREGADOS nÃO INCLUÍDOS NAS CATEGORIAS ACIMA MENCIONADAS,
MAS QUE, COMO OCORRE NA ZONA DO PROLONGAMENTO NÃO hÁ MUITO A-
BERTA AO TRÁFEGO, TRABALHAM EM LOCAIS DESPROVIDOS DE QUAISQUER
RECURSOS, E ONDE FORAM NECESSARIAMENTE CONSTRUÍDAS MORADIAS P^
RA PARA TODOS OS FERROVIÁRIOS, TANTO DO TrÁfEGO COMO DOS DEMA-
IS DEPARTAMENTOS.
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AO^PESSOAL DE TRENS FORNECE A E.F.A. ABRIGO PARA PEfi

NOITE, DE ACORDO COM AS NECESSIDADES DO MOVIMENTO, NAS CIDADES

DE Catanduva, SÃo Jose^do Rjio Preto e^Votuporanga. Nestes per-

noites ENCONTRA O PESSOAL BOAS CONDIÇÕES DE HIGIENE E RELATIVO

CONFORTO, MEDIANTE DESCONTO DA 4^ PARTE DA AJUDA DE CUSTO QUE

PERCEBE.

4) No TOCANTE Á POSSIBILIDADE DA MECANIZAÇÃO DOS SEfi

VIÇOS DE ESTAÇÕES, ARMAZÉNS E PÁTIOS, DE MANEIRA A REDUZIR O

NÚMERO E AUMENTAR O SALÁRIO DO SERVIDOR, PARECE-NOS QUE, INFE-

LIZMENTE, NÃO hÁ^AINDA em NOSSA ESTRADA, VOLUME DE SERVIÇO QUE
COMPENSE AS DESPESAS ORIUNDAS COM AS INSTALAÇÕES NECESSÁRIAS
PARA A INTRODUÇÃO DE NOVOS E MAIS EFICIENTES MÉTODOS DE TRABA-
LHO, EM LARGA ESCALA.

COMO APARELHAMENTO MECÂNICO DE ARMAZÉNS, APENAS POS-

SUÍMOS 4 ELEVADORES ELETRICOS PARA A DESCARGA DE CAFÉ NOS REG^
LADORES A NOSSO CARGO, GRAÇAS AOS QUAIS TEM SIDO POSSÍVEL DES-

CARREGAR POR DIA ATÉ MAIS DE 40 VEÍcuLOS OU SEJA APROX I MADAMEN
TE 20.000 SACAS, COM O CONCURSO DE 30 HOMENS EM MEDIA. CUMPRI-
RIA AQUI INDICAR A CONVENIÊNCIA DA AQUISIÇÃO DE MAIS 4 ELEVA-
DORES PARA MAIOR DESEMBARAÇO DOS SERVIÇOS DE RECEBIMENTO DE C^

FE NOS ARMAZÉNS DA LINHA E DE DESCARGA NOS REGULADORES, POIS
COMO AINDA AGORA OCORREU NO RECEBIMENTO DA PRIMEIRA SERIE DA

SAFRA DE 48/49, CHEGAMOS A TER ATE 130 VAGÕES AGUARDANDO DES-
CARGA NO REGULADOR. MENC lONEMOS^AI NDA, COMO MELHORAMENTO APRE-
CIÁVEL E DE UTILIDADE A CONVENIÊNCIA DA INSTALAÇÃO DE BALAN-
ÇAS PARA PESAR VEÍCULOS CARREGADOS ATE 10 OU 12 TONELADAS, NOS
ARMAZÉNS DE CATANDUVA, SÃO JOsÉ DO RiO PrETO E MIRASSOL, E UMA
BALANÇA PARA VAGÕES COM CAPACIDADE PARA 40 TONELADAS NO REGUL^
DOR DE CAFÉ DE TUTOIA.

QUANTO AOS PÁTIOS DE MANOBRAS, NO PLANO DE OBRAS DE
RENOVAÇÃO PATRIMONIAL E DE MELHORAMENTOS DAS ESTRADAS RELATI-
VOS AO DECÉNIO DE 47/56, FOI PREVISTA A INSTALAÇÃO DE CABINES
PARA MANEJO DE CHAVES E SINAIS E INSTALAÇÕES DE S I NAL I ZAÇÃO, C^í

JO CUSTO FOI AVALIADO EM Cr$ 7.400.000j^00. TAL MELHORAMENTO, P^
REM, FICA CONDICIONADO Á PREVIA EXECUÇÃO DA REVISÃO DO TRAÇADO
EM ESTUDOS NO DEPARTAMENTO DA LiNHA.
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B)- 1) INSTALAÇÕES NOS SERVIÇOS
DE ESTAÇOES, ARMAZÉNS, PÁ-

TIOS E MOVIMENTO

Com um total de 44 agencias ferroviárias falta-nos

CONSTRUIR ainda 7 ED^fÍcIOS PARA ESTAÇÕES, SENDO DOIS DOS NO-

VOS TRECHOS DA REVISÃO DO TRAÇADO E OS RESTANTES NO PROLONGA-
MENTO DA LINHA, ENTREGUE AO TRAFEGO, COM CONSTRUÇÕES DE MADEI-

RA, PROVISÓRIAS E PRECÁRIAS. Para este fim fixou o jÁ referido
PLANO UMA VERBA DE CrS 1,500.000,00. QUANTO A ARMAZÉNS DE MER-
CADORIAS DISPÕE A Estrada de 31 próprios e com a Área total de

13.636 MS. 2, RESTANDO POR CONSTRUIR AINDA DUAS UNIDADE COM A

Área TOTAL de 1.500 ms.2, orçadas em Cr$ 600,000,00. Para aten

DER À CRISE MOMENTÂNEA DE PRAÇA EM ARMAZÉNS, COMO ACONTECE NO
momento, em que ESTÁ se INICIANDO O RECEBIMENTO DA NOVA SAFRA
DE OAFE, TEM LANÇADO MAO, NOSSA ESTRADA, DO RECURSO DE ALUGAR
armazéns particulares, pelo tempo ESTRITAMENTE NECESSÁrIO PARA
O RECEBIMENTO DA MERCADORIA, ATE QUE POSSA A MESMA SER ENCAMI-
NHADA PARA OS REGULADORES.

Sem duvida, maiores e mais sensíveis são as^ nossas
NECESSIDADES COM RELAÇÃO Á pÁtIOS DE MANOBRAS, MAL CRÓNICO, QUE
RO CRER, DE GRANDE NUMERO DE NOSSAS FERROVIAS, NA E.F.A, VEMO-
NOS FREQUENTEMENTE, NA CONTIGENCIA DE CORTAR AS COMPOSIÇÕES EM
CERTOS TRECHOS PARA OBTER CRUZAMENTO. TAIS DEFICIÊNCIAS sÓ FI-
CARÃO CORRIGIDAS COM A EXECUÇÃO DO PLANO PREVISTO DE REVISÃO
DO TRAÇADO. LUTAMOS AINDA COM FALTA DE ESPAÇO NAS TERMINAIS E

INTERMEDIÁRIAS DE MAIOR IMPORTÂNCIA COMO TAQUAR I T I NGA, CATAN-
DUVA E SÃO JosÉ DO Rio Preto, havendo sido prevísta uma verba
DE Cr$ 5.000,000,00 PARA A AMPLIAÇÃO DOS REFERIDOS pÁtIOS.

Como ligiera referencia Ás instalações do Movimento
E Telegrafo, mencionemos que para atender ao serviço de trens
dispõe a E.F.A. DE APARELHAMENTO SELETIVO, COM CHAMADA PARTI-
CULAR PARA QUALQUER ESTAÇÃo, COM AÇÃO EFICIENTE E DIRETA SOBRE
333 Kms., embora a estação central esteja localizada no INI-
CIO da LINHA, E PARA A SEGURANÇA DA CIRCULAÇÃO DOS COMBOIOS TO
DAS AS ESTAÇÕES ESTÃO PROVIDAS DE APARELHOS DE ESTAFE ELETRI-
CO. O NOSSO ÚNICO RAMAL POSSUI APENAS APARELHOS DE ESTAFE ELE-
TRICO, NÃO ESTANDO PROVIDO DE LINHA DE SELETIVOS, CUJA INSTA-
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LAÇÃO FOI ORÇADA EM CR$ 100.000,00. PODEMOS AINDA MENCIONAR

RA O SERVIÇO TELEGRÁFICO A EXISTÊNCIA DE CINCO LINHAS PROVIDAS

DE APARELHOS "SPAGNOLETT I " E UMA DITA COM APARELHOS MORSE, COM

AS SEGUINTES EXTENSÕES:

Linhas DE A Kms.

1 Araraquara Catanduva 154,6

2 11 VOTUPORANGA 328,0
3 H li 328,0

4 H Tabatinga Norte 82,6
5 M F. Prestes 111,9

MORSE II S.J. do R. Preto 224,5

Está ainda prevista para a primeira oportunidade o

prolongamento da 5^ LINHA POR MAIS 112,6 KMS., SERVIÇO ESSE 0£
çado em Cr$ 170.000,00.

C) - 1 , 2, 3) - ESTAÇÕES TERMINAIS E

INTERMEDIÁRIAS

Neste capítulo apenas nos cumpre alud irmãos serviços
DA estação BALDEADORA, EXISTENTE EM ARARAQUARA, SEDE E PONTO

DE IHÍcIO de NOSSA FERROVIA. Os MESMOS ESTÃO INTEIRAMENTE A

carco de nossa congénere a companhu paulista de estradas de

Ferro, pagando a Araraquara, de acordo com o contrato existen-
te 50% DO custo do serviço de baldeação das mercadorias para

AS suas linhas. EstÁ indicado no quadro seguinte o custo desse
serviço no Último quinquénio:

ANOS NÚMERO Custeio Custeio Índice
DE TONELADAS TOTAL POR tonelada COMPARATIVO

&
1947 318.942 1 .244.695,30 3,90.2 240
1946 346.327 1.164.207,30 3,36.1 207
1945 337.031 979.822,30 2,90.7 179

1944 266.006 562.759,30 2,11.5 130
1943 288.107 468,433,00 1,62.5 100
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Atribuindo-se ao ano de 1943 o índice 100 para o cui

TO DO baldeio de UMA TONELADA DE MERCADORIA VAMOS OBTER OS SE-

GUÍNTES RESULTADOS PARA OS ANOS CONSECUTIVOS:

1943 100

1944 130

1945 179

1946 207

1947 240; acréscimos de cus-

to ESTES, resultantes DA PROGRESSIVA ELEVAÇÃO DE SALÁRIOS. ES-

tudamos no momento uma proposta a ser submetida á companhia
Paulista para certa modificação na distribuÍção desses servi-

ços.

4) RECLAMAÇÕES DO PÚBLICO

Eis aqui uma das principais armas de que se teem va-
lido os concorrentes das Estradas de Ferro na luta estabeleci
da para a preferencia do publico: a excessiva demora, por par-

te DESTAS, PARA SOLUCIONAR AS RECLAMAÇÕES PROV INI ENTES DE FAL-
TAS, AVARIAS, VIOLAÇÕES ETC. PARTICULARMENTE NESTE TERRENO, J.
DIFÍCIL A SITUAÇÃO DE NOSSA ESTRADA, CUJOS TRANSPORTES ESTÃO
ENTROSADOS COM MAIS DUAS V I AS-FERREAS, O QUE ACARRETA INEVITA-

VELMENTE DEMORADOS ENTENDIMENTOS E PESQUISAS EM TODAS AS ESTRj^

DAS QUANDO OCORREM ESSES INCIDENTES. TEMOS ENTRETANTO, PROCUR^
DO NÃO RETARDAR ALEM DO PRAZO mÍnIMO NECESSÁRIO, A SOLUÇÃO DEJJ

TAS QUESTÕES, E EM MUITOS CASOS, DE INCÊNDIOS, EXTRAVIOS OU A-

VARIAS, TEMOS JA INDENIZADO SEM DEMORA OS INTERESSADOS PARAPj^
CEDER PESTERIORMENTE AOS ENTENDIMENTOS NECESSÁRIOS E APURAÇÃO
DAS RESPONSABILIDADES. JULGAMÕS QUE SERIA VIÁVEL E DE BOM AL-
CANCE A GENERALIZAÇÃO DESSA PRATICA, PREVISTA, ALIAS, PELO R.

G.T. QUE DETERMINA (aRT. 113) QUE "SONSIDERAR-SE-Á PERDIDA A
EXPEDIÇÃO QUE DEIXE DE SER ENTREGUE ATE 30 DIAS DEPOIS DE ES-
GOTADO O PRAZO MÁXIMO PARA O TRANSPORTE". PEDIMOS LICENÇA PARA
TRANSCREVER AQUI, APENAS UM TRECHO DE UMA PESADA CARTA RECEBI-
DA DE UM COMERCIANTE 'rEFERENTE Á PROTELAÇÃO NA LIQUIDAÇÃO DE
UMA FALTA^DE MERCADORIA QUE O MESMO JA RECLAMAVA A MAIS DE 1

ANO E 3 meses: "Somos forçados mais uma vez, a fazer sentir a
V. S., QUE NOS consignatários, NADA TEMOS QUE VER COM AS ALEG^J

çÕEs DAS Estradas, O que nos interessa í o recebimento dos vo-
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LUMES OU 0 PAGAMENTO DOS MESMOS, DE ACORDO COM A DECLARAÇÃO

constante do respectivo conhecimento". E EM OUTRO TRECHO: " É

POR ISSO, Sr. Diretor, que os transportes estão sendo desvia-

dos DO FERROVIÁRIO PARA O RODOVIÁRIO PARTICULAR".

Na E.F.A. i o SEGUINTE O VULTO TOTAL DAS RECLAMAÇÕES

DO PUBLICO NO ÚLTIMO QUINQUÉNIO:

ANOS RECLAMAÇÕES
1947 2.091

1946 2.892
1945 4.138
1944 4:175
1943 3.288

Vemos aÍ que, depois de um acréscimo nos anos de 44
E 45 motivado por forte crise de pessoal habilitado e de ou-

tras DIFICULDADDES DE SERVIÇOS, CAIU EM 1947 O NUMERO DE RECLjâ

MAÇÕES A CERCA DE 60% DO TOTAL DE 1943. RESTA OBSERVAR QUE NOS
NÚMEROS SUPRA INDICADOS ESTÃO INCLUÍDOS TODOS OS PROCESSOS OR-
GANIZADOS PARA OS CASOS DE FALTAS, AVARIAS E VIOLAÇÕES DE VO-

LUMES, NO ENTANTO OS INTERESSADOS sÓ TOMAM CONHECIMENTO DE 2Q%
DESSES CASOS, POIS OS DEMAIS SÃO LIQUIDADOS ANTES DE QUALQUER

RECLAMAÇÃO. (*)

(*) As IMPORTÂNCIAS ETC. .............. .

D) - 1 A 4) MÉTODOS APOIADOS NA FORMA-
MAÇÃO DOS TRENS

APROVEITAMENTO DA CAPACIDADE DE TRAÇÃO DAS LOCOMOTI-

VAS :

Como decorrência das condições técnicas do traçado
DE nossa VIA-fÉrREA, VARIÁVEIS E PRIMITIVAS, FOI O MESMO DIVI-
DIDO EM ^DIVERSAS SECÇÕES DE TRAÇÃO PARA AS QUAIS SÃO FIXADAS
AS LOTAÇÕES MÁXIMAS PARA CADA TIPO DE LOCOMORIVA. ASSIM, POR
EXEMPLO, PARA O TIPO "TED-COUPLED", TEMOS AS SEGUINTES LOTA-
ÇÕES PARA OS DIVERSOS TRECHOS DE TRAÇÃo:



secçOes de tração
2*. 3a. 4â. 5a. 6a.

Exportação 1.300 780 610 1 .200 560 1.200

Importação 610 1 .200 680 1.500 1.090

As IMPORTAÇÕES DO SERVIÇO, TRAZEM COMO CONSEQUÊNCIA,

A FORMAÇÃO DE GRANDE PARTE DOS TRENS APENAS COM A LOTAÇÃO PER-

MITIDA NOS TRECHOS MAIS DIFÍCEIS, RESULTANDO DAÍ, CAIR SEMPRE

O APROVEITAMENTO DA CAPACIDADE DE TRAÇÃO DAS LOCOMOTIVAS, NOS

SETORES MAIS FAVORÁVEIS. EXEMPLO DISSO sÃO OS SEGUINTES RESUL-
TADOS MÉDIOS REFERENTES AO ULTIMO MES DE JUNHO:

PREFIXO C.2 - EXPORTAÇÃO

Secções de traçÃo ia. 2a. 3a. 4â. 5a. ea.

Percentagem media de aproveitamento
92% 78% 99% 79%

PREFIXO Cl - IMPORTAÇÃO
Secções de traçÃo ia. 2*: 3a. 5a. 6a.

Percentagem media de aproveitamento

94% 80% 35%

Esta anomalia só poderá ser removida definitivamente
com a revisão do traçado, ou então atenuada com a AQUISIÇÃO DE

NOVAS locomotivas, SEM O QUE ESTAMOS IMPEDIDOS DE ELEVAR AINDA
MAIS O APROVEITAMENTO DA CAPACIDADE" DAS NOSSAS MAQUINAS. ENTRE

TANTO, FORAM OS SEGUINTES OS RESULTADOS DO MES DE JUNHO ULTIMO
PARA OS TRENS DE CARGA EXCLUSIVAMENTE, QUANTO AO APROVEITAMEN-
TO mÉdio das locomotivas:

. 1

EXPORTAÇÃO: C.2 87%; C.4 95%; C.6 90%; C.8 86%; C.12 77%; C.14

84%; Esp. DE cargas 88%; Esp. de cargas 91%; media

87,2%.
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IMPORTAÇÃO: C.l 64%; C.5 67%; C.11 42%; C.\S 67%; Esp. de car-

gas 43%; Esp. de cargas 56%; media 56,5%,

Vemos imediatamente a grande inferioridade do apro-

veitamento NA importação, resultante da necessidade do trans -

PORTE DE VAGÕES VASIOS PARA ATENDER Á SOLICITAÇÕES DA EXPORTA-

ÇÃO.

FORMAÇÃO DOS TRENS

Corre diariamente em ambos os sentidos uma composi-

ção FORMADA COM VAGÕES LOTADOS UNICAMENTE PARA OS CENTROS PR I

Cl PA IS DA LINHA OU PROCEDENTES DOS MESMOS. OS DEMAIS CARGUEI-
ROS SERVEM A TODAS AS AGENCIAS, RECEBENDO E ENTREGANDO VAGÕES

EM PERCURSO, ASSIM COMO EFETUANDO CARGA E DESCARGA DE PEQUENOS

LOTES, RESPEITADO SEMPRE O CRITÉRIO DA COLOCAÇÃO NAS CABECEI-

RAS DOS VEÍCULOS, DAS MERCADORIAS A SEREM DESCARREGADAS NAS UL

TIMAS ESTAÇÕES DE, DESTINO E AS PORTAS, COM AS EXPEDIÇÕES DES-

TINADAS AOS PONTOS MAIS PRÓXIMOS. A COLOCAÇÃO DOS VeTcULOS NA

COMPOSIÇÃO É TAMBÉM ESTUDADA AFIM DE QUE FIQUEM REDUZIDAS AO

MÍNIMO AS MANOBRAS NAS ESTAÇÕES DE TRANSITO. TeMOS COM ISSO 0-

BTIDO OS RESULTADOS MÉDIOS RESUMIDOS NO QUADRO SEGUINTE:

EXPORTAÇÃO

ProcedÊnc I

A

Destino Distancia Tempo de Via-
gem

Velocidade
MEDIA

VOTUPORANGA Araraquara 333 Kms. 24 HORAS 13,9/Km hora

IMPORTAÇÃO

Araraquara

S.J.R.Preto

S.J.R.Preto

VOTUPORANGA

230 Kms.

103 Kms.

24 HORAS

10 HORAS

9,6/Km hora

10,0/Km hora
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Estamos agora em pleno apogeu dos embarques de cafe,

o QUE corresponde AO MÁXIMO DE SOLICITAÇÃO DE VAGÕES POR PARTE

DOS INTERESSADOS, COM OS PEDIDOS DA ESPÉCIE PRONTAMENTE ATENDJ,

DOS, NÃO TENDO MESMO RECEBIDO AINDA, NESTE PER IODO, QUALQUER RE

CLAMAÇÃO POR DEMORA NESSE SENTIDO. CREMOS PORTANTO ESTAR DESTA

FORMA SALVAGUARDADO O INTERESSE DO PUBLICO E, VALE DIZER, O DA

PRÓPRIA Estrada.

í SEM DUVIDA A VELOCIDADE OUTRO FATOR DE PRIMORDIAL

IMPORTÂNCIA NO COMBATE "Á CONCORRÊNCIA DE OUTROS MEIOS DE TRAN^

PORTE, Cremos porem que, em nossa linha atual, pouco mais pode

REMOS fazer no SENTIDO DE IMPRIMIR MAIOR VELOCIDADE AOS NOSSOS

TRENS, QUER DE CARGAS QUER DE PASSAGE I ROS.QUANTO AOS TRANSPORTES
DE MERCADORIAS, jÁ DEIXAMOS DITO QUE TEMOS UM TREM PREFEREN-

CIAL QUE só SE DETÉM NOS PONTOS OBRIGATÓrIOS DE CRUZAMENTO OU

ABASTECIMENTO E NO CENTROS DE MAIOR IMPORTÂNCIA, O QUE NOS PE£

Ml TE DENTRO DO PRAZO DE 34 HORAS TRANSPORTAR A CARGA RECEBIDA

DA BALDEAÇÃO AO PONTO FINAL DO TRONCO NUMA DISTANCIA DE333KMS.

(*) - Foi POIS, com grande satisfação, que ouvimos
DO ilustre representante da Companhia Paulista aqui presente

que esta progressista E BEM APARELHADA VIA FÉRREA, CUIDA DE POR

EM EXECUÇÃO DENTRO EM BREVE, UM PLANO DE NOVA DISTRIBUIÇÃO
DAS MERCADORIAS POR DESTINO. O QUE VIRA ACELERAR TAMBÉM O TRAN^
PORTE PARA A NOSSA ZONA, POIS, QUER NOS PARECER, COM UMA MEDIA

DIÁRIA DE MAIS DE 350 TONELADAS DE MERCADORIAS DESTINADAS À

NOSSA LINHA, PLENAMENTE SE JUSTIFICA A IMPRESSÃO NESSA NOVA MO

DALIDADE DE SERVIÇO DE VAGÕES Dl RETOS COM DEST I NO À ESTAÇÃO BAL-
DEADORA DE ArARAQUARA.

De NOSSA PARTE, COMO PROVIDENCIA ACESSÓrIA PARA UM

MAIS RAP IDO DESEMBARAÇO DAS MERCADORIAS LOGO APÓs A SUA CHEGA-
DA AO DESTINO, QUEREMOS MENCIONAR A RECENTE CREAÇÃO DE UM SER-
VIÇO CONTRALIZADO DE REVISÃO DAS FATURAS E EXTRAÇÃO À MAQUINA
DAS CONTAS DE FRETE, QUE sÃO REMETH3AS POR TRENS DE PASSAGEl
ROS ANTES DO SEGUIMENTO DAS RESPECTIVAS EXPEDIÇÕES, O QUE PER-
MITE Às ESTAÇÕES DE DESTINO, AVISADAS PREVIAMENTE QUANTO AO

TREM ÉM QUE AS CONTAS SERÃO RECEBIDAS, EXPEDIR AVISO IMEDIATO
AOS INTERESSADOS.

Quanto aos trens de passageiros a nossa via permaneu
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TE AINDA NÃO NOS PERMITE ULTRAPASSAR A VELOCIDADE MEDIA DE 45

Kms. por HORA. Entretanto o Departamento da Linha vem acele-

rando A troca de trilhos e, brevemeíue, no trecho final da Es-

trada NOS serÁ permitido recupej?ar cerca de 1 hora num percur-

so DE 103 Kms.

Procuramos ainda, com a formação de duas novas compo

siçÕEs mistas, (que são mistas, devido à carência de locomoti-

vas) creadas a título experimental, aiiviar os trens de passa
ge i ros de grande volume de bagagens, com resultados satisfa-

tórios para a regularidade dos horários destes trens, assim co-

mo com grande beneficio para o imediato prosseguimento dos vo-

lumes de encomendas provenientes da capital. aguardamos agora

uma reforma geral do horário das estradas com que mantemos tra

FEGO MUTUO QUE, SEGUNDO AS PALAVRAS DO ENGS HUMBERTO CAMARGO,

CONSEGUIRÃO APRECIÁVEL REDUÇÃO NO TEMPO DE PERCURSO DOS SEUS

TRENS DE PASSAGEIROS E, POR NOSSO LADO, DENTRO DE NOSSAS LIMI-

TADAS POSSIBILIDADES, PENSAMOS SUPRIMIR ALGUMAS PARADAS SECUN-

DARIAS EM BEBEFICIO DA MAIOR REGULARIDADE DOS HORÁRIOS, E OB-

TER A ECONOMIA DE TEMPO, LINHAS ACIMA REFERIDA.

E) - 1 E 2) - DEFICIÊNCIA DE INSTALA-
ÇÕES OBSERVADAS NOSERVI-
ÇO DE FORMAÇÃO DOS TRENS

Tratamos JA EM outro capitulo, das dificuldades que

ENCONTRAMOS NA FORMAÇÃO DOS TRENS, CONSEQUENTES DA EXIGUIDADE

DE NOSSOS PÁTIOS, REFERINDO QUE NO PLANO DE MELHORAMENTOS ELA-
BORADO PELA Diretor IA foi prevista a verba de Cr$5.000.000,00
PARA A AMPLIAÇÃO DOS MESMOS. SÓ NOS RESTA ACRESCENTAR AQUI, OU-

TRA IMPERIOSA NECESSIDADE PARA O SESEMBARAÇO DE SERVIÇO DA COM

POSIÇÃO DE TRENS, CUJA EXECUÇÃO SERIA DE CUSTO RELATIVAMENTE
MÓdICO: a iluminação dos principais pÁTIOS de MANOBRAS OU SE-

JAM OS DE Araraquara, Taquar I t I nga, Catanduva e São Jose do Rio

Preto.

F) - 1 a 4) T A R I F A S

Na Estrada de Ferro Araraquara esta a cargo do De-
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PARTAMENTO DE FINANÇAS O ESTUDO DAS QUESTÕES TARIFARIAS. DEI-

XAMOS DE ABORDAR ASSIM ESTE RELEVANTE CAPITULO, QUE POR CERTO

DE MODO MUITO MAIS PROFICIENTE, ESTA SENDO TRATADO NESTA REU-

NIÃO PELOS ILUSTRES FERROVIÁRIOS AQUI PRESENTES.

H) 1 ) COORDENAÇÃO DOS TRANSPORTES

HÁ ADEPTOS DOS TRANSPORTES RODOVIÁRIOS PARTICULARES A-

PREGOAM COMO FATORES DE SUPERIORIDADE DESSA MODAL I DADE DE TRAN^
PORTE SOBRE O ANTIGO SISTEMA FERROVIÁRIO AS SEGUI MTES RAZOES
PRINCIPAIS.

a) Entrega direta das mercadorias de domicilio a domici-

lio, SEM os inconvenientes DO CARRETO NA PROCEDÊNCIA E

no destino, e as consequências do baldeio das mesmas.

b) Maior rapidez no transporte,

o) Pronta liquidação dos prejuízos resultantes de faltas
ou avarias das mercadorias.

d) Maior simplicidade para efetuaçÃo dos despachos e cal-
culo DO preço do transporte, com dispensa de complica-
das formalidades e difíceis classificações tarifarias
acrescidas de taxas, sobre-taxas etc.

e) Taxas mais favoráveis.

Procuraremos analizar sumariamente cada uma dessas á
firmações, indicando os recursos de que se tem valido as fer-
rovias PARA anula-las.

a) Crearam também as Estradas de Ferro, seus servi-
ços PRÓPRIOS DE transportes COORDENADOS RODO-FERROV I AR I OS, A"
FIM DE PODER OFERECER AS MESMAS FACILIDADES DO RODOVIÁRIO PAR-
TICULAR, QUANTO Á ENTREGA DE MERCADORIAS DE PORTA A PORTA.
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Na E.F.A. tem se desenvolvido de ano para no esta mo

dalidade de serviço como indicam os seguintes dados:

1946 1 .084.150 Kgs.

1947 2.759.999 Kgs.

Em 1948 SERÃO transportadas provavelmente 4.400.000

Kgs. si se mantiver a mesma media dos quatro primeiros meses

DO ano. Alem das estações de maior movimento, em numero de 10,

são beneficiadas com fsta modalidade de transporte mais 9 A-

gÊncias localizadas em cidades não servidas pela Estrada deFes
RO.

b) Rapidez no transporte.

As mercadorias despachadas pelo sistema coordenadona
E.F.A. teem imediato seguimento pelos cargueiros diretos jÁ
mencionados, que possibilitam a sua entrega dentro de 24 horas

atÉ a 170 Kms. de percurso, e em 2 dias no mÁximo, Às ultimas

agencias rodoviárias. Da Capital que dista 314 Kms. do inÍcio

DE nossa linha, chegam-nos atualmente os volumes 3 a 4 dias de

pois de expedidos. Embora nos pareça que mais rÁpído ainda, po-

der ia SER ESSE TRANSPORTE, PODEMOS ENTRETANTO DIZER QUE DIFI-

CILMENTE OS CAMINHÕES PARTICULARES PODERÃO FAZER REGULARMENTE

COM MAIS PRESTEZA O MESMO SERVIÇO, POIS É SABIDO QUE OS MESMOS
só PARTEM DE VIAGEM DEPOIS DE TER REUNIDO CARGA BASTANTE PARA
COMPLETAR A RESPECTIVA LOTAÇÃO.

c) Quanto a necessidade de se imprimir maior pronti-
dão NA LIQUIDAÇÃO DAS AVARIAS OU FALTAS DE VOLUMES, jÁ TIVEMOS
OCASIÃO DE NOS RE.-ERIR, POIS NESTE PARTICULAR OS NOSSOS CONCO^
RENTES LEVAM INDISCUTÍVEL VANTAGEM POIS CONHECEMOS CASOS DE EM

PRESAS PARTICULARES RODOVIÁRIAS TEREM INDENIZADO SEUS FREGUE-
ZES NO ATO DA ENTREGA DAS MERCADOR IAS» AO SER CONSTATADA QUAL-
QUER IRREGULARIDADE.

d) Felizmente, podem as Estradas de Ferro, jogar com
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CERTA LiBERDADf-^AO ESTÍPULAR O PREÇO DO TRANSPORTE PELO SISTE-
MA RODO-FERROVSÁrIO E TAMbÉm ELiMrNAR MUÍTAS DAS DIFiCULDADES
PRÓPRIAS DO TRANSPORTE EXCLUS! VÃMENTE FERROViARlO E ENTRAR AS-

SIM EM FR/W CA COMPETIÇÃO POR ESTE MEIO, COM SEUS CONCORRENTES.

Pensamos na E.F.A. si obtivermos a acquiescenci a das
ferrovias com que mantemos trafego mutuo, em introduzir novas

simplificações neste SERVIÇO, PARA QUE MAIS AINDA NOS APROXi
MEMOS DAS CONDIÇÕES EM QUE TRABALHAM AS COMPANHIAS FERROVIÁ-

RIAS PARTICULARES. TRATA-SE DE ESTABELECER TRÊS CATEGORIAS Ú"

nicas de tarifas rodo-ferrov i ar i as, qualquer que seja a nature
za das mercadorias transportadas» com exceção de inflamáveis.

Seriam assim postas em vigor as seguintes tabela*sí

1) Tabela 1 para expedições acima de 4.000 Kgs. ( lota-

ção MEDIA dos caminhões)»

2) Tabela 2 intermediaria, para expedições acima de 1000

Kgs. e

3) Tabela 3 (a mais cara) para pequenos volumes;

Pois, si o que encarece este tipo de transporte são

a coleta e a entrega dos volumes a diferentes remetentes o ou
destinatários em pontos DIVEROS DAS CIDADES, MUITO MAIS EM CON

TA FICA O CUSTO DO TRANSPORTE DE UMA EXPEDIÇÃO DE UM UN I CO RE-
METENTE PARA UM MESMO DESTINO, INDEPENDENTEMENTE DA DIVERSIDA-
DE DAS MERCADORIAS FATO DE QUE TEEM SABIDO SE VALER AS EMPRE-
SAS PARTKULARES PARA OFERECER PREÇOS DE TRANSPORTES MAIS VAN-
TAJOSOS Às CASAS ATACADISTAS DO COMERCIO.

e) Taxas mais favoráveis.

já aludimos á faculdade de que ainda podemos lançar
mão para estabelecer ajustes de fretes no serviço coordenado e

assim em contacto direto com os interessados ja temos consegui
do fazer retornar á ferrovia em muitos casos mercadorias des-
viadas para as estradas de rodagem.

Acreditamos na conveniência do incremento do serviço
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COORDENADO DE TRANSPORTES EM NOSSA ESTRADA, DADAS PRINCIPAL-

MENTE CERTAS PECUL II AR IDADES DA ZONA SERVIDA PELA MESMAtCENTROS

DE RELATIVA IMPORTÂNCIA, AFASTADOS DO TRONCO FERROVIÁRIO, DE

PREFERENCIA PROCURADOS PELOS CAMINHÕES PARTICULARES, DADAS AS

DIFICULDADES COM QUE DITAS LOCALIDADES LUTAM PARA SE SERVIR DO
TRANSPORTE POR ESTRADA DE FERRO? ÇXTENSAS E MAL DESBRAVADAS 20
NAS, COMO AS VERTENTES DO SÃO JOSE DOS DOURADOS E MARGEM DIREI
TA DO TIETÉ, CUJAS TERRAS, SI PROVIDAS DE ESTRADAS REGULARES,

DIRIGIDAS PARA AS ESTAÇÕES DO AVANÇAMENTO DA LINHA ARARAQUA-
RENSE PODERIAM aÍ ENCONTRAR, SEGURO ESCOADOURO PARA A SUA PRO-

DUÇÃO, POIS SEM RECEIO PODEMOS AFIRMAR, NESTA FERROVIA O QUE
MAIS FALTA AINDA FAZ É JUSTAMENTE MERCADORIA PARA TRANSPORTAR.

^ Cabe aqui um parêntesis, relativo à necessidade da
construção de estradas de rodagem, mesmo de condições modes-

tas, em direção ao tronco ferroviário, que consistiria assim,
como que a espinha da rede de transpotes^coordenados da reglão
ABRANGIDOS PELA MESMA, ASSUNTO ESTE, TÃO BEM FOCALIZADO, AIN-
DA ONTEM PELO EngS RuY DA COSTA RODRIGUES.

í SONHO DE TODO PREFEITO MUNICIPAL DA ZONA ARARAQUA"
RENSEQUEANOSSA^FERROVIA LHES FORNEÇA OS ELEMENTOS NECESSÁRIOS
PARA A CONSTRUÇÃO DE NOVAS ESTRADAS DE RODAGEM OU MELHORAMEN-
TO DOS ATUAIS CAMINHOS DE SEUS MUNICÍPIOS, QUE SE DIRIGEM PARA
AS ESTAÇÕES FERROVIÁRIAS. E^DA MESMA FORMA, A ARARAQUARA, TÃO
PARCA DE SUCESSIVOS QUARTOS AS POBRES PREFEITURAS, AGUARDA QUE
TOMEM ESTAS A INICIATIVA DE TÃO UTIL EMPREENDIMENTO. ENQUANTO
ISTO, O DEPARTAMENTO DE ESTRADAS DE RODAGEM, SOBRE SUA ATENÇÃO
E MAIS AMPLAS DISPONIBILIDADES PARA A MONSTRUOSA OBRA QUE É A
RODOVIA DE 16 CLASSE QUE SE ENCAMINHA PARA PEREIRA BARRETO,
TRADA ESTA QUE COM UMA TRAJETORIA PARALELA A LINHA DE ARARAQUí^

RENSE, VIRÁ TRAZER-LHE, DENTRO DE BREVES ANOS, O REQUISISSOR D£
FINITIVO, DE QUE ELA TEM ATE HOJE SABIDO SE LIVRAR.

Finalmente, queremos aludir de passagem, a um dos e-
LEMENTOS COM QUE CONTAM OS RODOVIÁrIOS NA DISPUTA DA PRIMAZIA
DOS TRANSPORTES, FATOR ESTE AO CONTRARIO DAS DEMAIS, A QUE Um
CA SE REFEREM OS INTERESSADOS. TRATA-SE, COMO SOBEJAMENTE CO-
NHECEM OS SRS. FERROVIÁRIOS, ^DA PLENA LIBERDADE DE QUE GOZAMOS
NOSSOS COMPETIDORES, QUANTO Ás EXIGÊNCIAS DO FISCO ESTADUAL, EJi

QUANTO QUE AS FERROVIAS SÃO OBRIGADAS A FORNECER Ás COLETORIAS
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Estaduais, uma via das notas de despachos emitidas. Comotran^
PORTE por estrada DE RODAGEM SEM A EXIGÊNCIA DE DOCUMENTOS QUE

OFEREÇAM PROVA DA? TRANSAÇÕES EFETUADAS, PODE SER O FISCO LES^

DO NO IMPOSTO DE TRANSAÇÕES E FICAM AINDA OS COMERCIANTES LI-

BERTOS DA OBRIGAÇÃO DE DAR ENTRADA DAS MERCADORIAS RECEBIDAS
EM SEUS ESTOQUES, E ASSIM, SONEGAR ASNDA O IMPOSTO SOBRE A REJ^

DA. Fosse exercida severa e regular fiscalização sobre as com-
panhias RODOVIÁRIAS E MESMO SOBRE OS CAMINHÕES QUE EXECUTASSE

o transporte por rodovia e pertencerem à empresas regularmente

organizadas, obrigados a trazer documenfos comprovator los da
procedência e destino das mercadorias que conduzem e muito di-
ferentes, estamos convencidos, seria o panorama da atual com-
petição neste setor. f içaria ainda, podemos acrescentar, possi
8ilitada a cobrança justa da taxa de rodag 10, precon (zada ^ pelo
EngCOdir Costa, baseada na djistancia de transporte, e ate mes-
coM base nas^tonelagens-quilÔmetros efetivamente realizadas
pelos cominhões.

Deixamos ate agora de nos referir nesta exposição á

Estrada de Ferro Monte Alto, sob a administração da Araraqua-
RENSE. TrATA-SE DE UMA VIA-fÉrREA DE 32 KMS. DE EXTENSÃO SUFO-
CADA ENTRE A PRÓPRIA E.F.A. COM A QUAL NÃO TEM POSSIBILIDADE
DE LIGAÇÃO ECONÓMICA E O RAMAL DE JaBOTI CABAL DA CP. DO QUAL
DERIVA. Sem ZONA PRÓPRIA PARA ONDE POSSA SE EXPANDIR, NAO CO-
NHECEMOS SOLUÇÃO PARA A ILIMINAÇÃO DOS DEFICITS ANUAIS QUE PRg
Duz A Monte Alto e que recaem sobre sua congénere. A não ser

QUE pudéssemos PURA E SIMPLESMENTE SUPPIMI-LA OU SUBSTITUI-LA
POR UM SISTEMA DE TRANSPORTE MODERNO E EFICIENTE POR RODOVJA COM
O QUE, AL IAS, MU! TO TAMBÉM LUCRARIA A RICA E PROSPERA REGiÃO EM

QUE ESTÁ SITUADA.
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Dr. ARTHUR CASTILHO - Felicito vivamente o digno Re

PRESENTANTE DA E.F. ARARAQUARA» PELA SUA EXCELENTE CONTRIBUI-
ÇÃO VASADA EM TERMOS EXPRESSIVOS, NUM CRITÉRIO JUSTO DE AVALI^
ÇÃO DE TODAS AS SUAS DIFICULDADES, MOSTRANDO, A PAR D ISSO, O E^

FORÇO EXTRAORDINÁRIO FEITO PELA ADMINISTRAÇÃO DAQUELA FERROVIA

NO SENTIDO DE ENFRENTAR OS DIVERSOS ÓBICES CRIADOS À SUA AÇÃO

ECONÓMICA DE PROSPERIDADE.

O ILUSTRADO^ENGENHEIRO MOSTROU, COM MUITO CRITÉRIO £

PRECISÃO, QUE MAJORAÇÃO DO CUSTO DA PRODUÇÃO, DO CUSTODOTRAN^
PORTE NO SETOR DO TRAFEGO, DECORREU, EM PARTE, DA QUEDA DA PRO

DUÇÃO COM MENOR MOVIMENTO, COM AUMENTO DO QUADRO DO PESSOAL,

CONCORRENDO, ASSIM, PARA A CRIAÇÃO DE UMA DIFICULDADE A VENCER
PELA ARARAQUARA, ACRESCIDAS Às jÁ ENTÃO EX I STENTES.MOSTROU TO-

DAVIA, QUE NÃO FORAM DESCURADOS OS INTERESSES DOS OPERÁRIOS,

DOS ABNEGADOS SERVIDORES DAQUELA FERROVIA, PORQUE A SUA DIRE-

ÇÃO JÁ DÁ PERCENTAGENS ALTAS E HABITAÇÕES GRATU I TAS, FORNECE OJJ

TRAS HABITAÇÕES COM MÓDICOS ALUGUEIS E PRETENDIA, MESMO ESTABE
LECER UM PLANO MAIS AMPLO DE CONSTRUÇÃO DE GRUPOS RESIDENCIAIS
TENDO SIDO, ENTRETANTO, ESSE PROJETO POSTERGADO DEVIDO À FALHA
DA OBTENÇÃO DE RECUSROS ESSENCIAIS A UM PLANO DE TAL ENVERGA-
DURA.

MOSTROU, AINDA QUE, NAQUELA ASSISTÊNCIA DE QUE NOS IN

DAGAVAMOS SOBRE O PESSOAL DA TRAÇÃO, JUSTAMENTE O PESSOAL QUE
PRECISA MAIOR AUXILIO, POR SE DESLOCAR DAS SUAS HABITAÇÕES HU-
MILDES Às VEZES, COM PARCOS RECURSOS DISPONÍVEIS, ÇUE A ARARA-
QUARA PIÍEVIU UMA ASSISTÊNCIA MELHOR, DANDO PERNOITE EM ALOJA-
MENTOS, DESCONTANDO 1/4 DA AJUDA DE CUSTO.

Relembrou o ilustrado Engenheiro as dificuldades das
questões de armazéns, mostrando a impropriedade da sua mecani-
zação, pela fraca densidade de movimento, assinalando, porem,
a eficiência que teriam esses trabalhos numa escala mai0r,quaj!1

do se referiu aos elevadores eletricos nos armazéns regulado-
res, onde foi possível a movimentação de 20 mil sacos, com uma
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EQUIPE DC 30 HOMENS, EM UM DIA.

Mostrou, todavia S.S,, que a Ararauqara, numa previ-

são LOUVÁVEL DO SEU ACRÉSCIMO DE MOVIMENTO, jÁ CUIDA ORIENTA-

DAMENTE DA AMPLIAÇÃO DOS SEUS PÁTIOS DE MANOBRAS, PARA OS QUAIS

JÁ DESTACOU NOS ORÇAMENTOS, VERBA APREC|ÁVEL QUE TORNARA EFE-
TIVA ESSA MELHORIA, NA OCASIÃO DA REVISÃO DOS TRAÇADOS* ENCA-

RADA ESSA REVISÃO ESSENCIAL, ANTE FATOS ^REVELADOS PELO NOBRE

RADOR, A INDICAR AQUELAS DIFICULDADES TÉCNICAS NOS CRUZAMENTOS,

OBRIGANDO, ATE, A CORTES NA COMPOSIÇÃO DOS TRENS, PARA PERMI-

TIR OS REFERIDOS CRUZAMENTOS O QUE, EVIDENTEMENTE, TRArÁ SEM-

PRE ELEVADO CUSTEIO NESSAS DIVERSAS ZONAS, PATENTEANDO O CUI-

DADO DA ADMINISTRAÇÃO, QUANTO À SEGURANÇA, QUANDO FAZ
^
MENÇÃO

DE DIVERSAS MEDIDAS ADOTADAS, INCLUSIVE A INSTALAÇÃO jÁ REALI-

ZADA DE APARELHAMENTO ELETRICO.

Um ASPECTO INTERESSANTE FOCALIZADO HOJE, PELA SEGUN-

DA VEZ, SE REFERE À QUESTÃo DAS RECLAMAÇÕES E QUEIXAS DO PUBLi
CO E NOTEI QUE O Pf^OPRIO PUBLICO jÁ FAZ MENÇÃO NAS SUAS RECLA-

MAÇÕES, CONFORME LEU O DIGNO REPRESENTANTE., MENÇÃO, REPITO,DÍS

SA SITUAÇÃO DE ANOMALIA, ANTE A PROPAGANDA FEITA PELAS FERRO-
VIAS DA SEGURANÇA DO TRANSPORTE QUANDO, NA REAL IDADE, ESSAS GA-
RANTIAS SÃO QUASI PLATÓNICAS, DC VEZ QUE SURGEM DIFICULDADES
MUITAS E VARIADAS NAS LIQUIDAÇÕES DAS RESPECTIVAS RECLAMAÇÕES,

O QUE, ALI Ás, NÃO DEVERIA EXISTIR CONFORME MUITO BEM ACENTUOU

O ORADORj, DE VEZ QUE, O PROPR 10 REGULAMENTO GERAL DO TRANSPOR-
TE, PREVÊ A SUA LIQUIDAÇÃO SUMÁrIA PARA POSTERIOR DISCUSSÃO
MAS, O QUE £ FATO, É^QUE NOS CASOS CONCRETOS, SEMPRE A LIQUI-
DAÇÃO FICA NA DEPENDÊNCIA DESSAS DISCUSSÕES E, POR VEZES, SE

PROLONGA DE TAL FORMA QUE CAI NO PErÍODO JUrÍdICO DA PRESCRI-
ÇÃO, O QUE VEEMENTEMENTE RECLAMaí^OS POR nÃO PARECER UMA ^MEDIDA
HONESTA A ALEGAÇÃO DESTE DIREITO DE PR ESCR IÇÃO, QUANDO hÁ TAXA-
TIVAS DISPOSIÇÕES REQULAMENTARES^MANDANLO FAZER EFETIVA A IN-

DENIZAÃO, PARA POSTERIOR INDAGAÇÃíS ENTRE AS ESTRADAS QUE CAR-
REARAM AS DIVERSAS MERCADORIAS.

Notei, também, como os Srs. todos, o elevado critÉ-
RIO^tÉcNICO na formação dos trens, no SELEC (ONAMENTO da ARRU-
MAÇÃO das CARGAS, NO ARRANJO DA COLOCAÇÃO DOS VAGÕES, INDICA-
DOS PELO^NOBRE orador, MOSTRANDO, ASSIM, UMA VANTAGEM REAL NA

ACELERAÇÃO DO MOVIMENTO DAS CARGAS DENTRO DOS SEUS HOrÁrIOS,
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QUE AINDA NÃO sÃO PLENAMENTE SATISFATÓRIO MAS» QUE MOSTRAM UM

GRANDE ESFORÇO DA ARARAQUARA NO SENTIDO DE BEM MELHORAR.

LNTRE AS MEDIDAS, FACILITANDO ESSA RÁPIDA MOVIMENTA-
ÇÃO DAS CARGASr ESTA FIXADA AQUELA DA REMESSA ANTECI PADA DE DCS

PACHOS, FACULTANDO AS PROVIDENCIAS ESSENCIAIS DO DESTINO DE tfij^

NEIRA A PERMITIK UM MAIS RÁPIDO DESCARREGAMENTO_^NAQUELA ESTA-
ÇÃO E PERMITINDO, POR ISSO, UM AUMENTO DA ROTAÇÃO DOS VAGÔÉS*

Finalmente, na parte do sistema coordenado, o digno
orador fez considerações bem valiosas mostrando já a eficiên-
cia desse serviço na araraquara e patenteando aqueles diversos
ASPECTOS CrTtICOS DA CONCORRÊNCIA, QUE PODERÃO SERVENCIDOS COM
RELATIVA FACILIDADE PELAS ESTRADAS QUE BEM ESTUDAREM E BEM O-
RIENTAREM OS SEUS SERVIÇOS NA VONTADE FIRME DE VENCER A CON-
CORRÊNCIA, PELA PERFEIÇÃO DOS SEUS TRABALHOS.

Felicito o ilustrado Representante da Araraquara, pe-

la SUA VALIOSÍSSIMA CONTRIBUIÇÃO AOS TRABALHOS DESTA REUNiÃO.

Tem a palavra a delegação da Central do Brasil

T>r. ARTHUR HENOCK DOS REIS

E. F. Central do Brasil

Senhor Presidente, ilustres colegas ferroviários e

outros que aqui estão presentes para ouvirem as nossas quei-
xas, AS BOAS medidas ADOTADAS E OS RESULTADOS QUE TEMOS CONSE-
GUIDO NA Central do Brasil

Em primeiro lugar cabe-me declarar que estou aqui a-

cidentalmente, pois, o Dr. Itagiba Escobar, Chefe do Departa-
mento do Trafego da Central do Brasil a quem cabia esta repre-
sentação, por contigencia de serviço, não poude comparecer e

ME designou para O SUBSTITUIR.
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Por ísso peço desculpas de não trazer a vossa^ apre-

ciação, UM REL>>TO COMPLETO, MAtS MIMUCSOSO E ORDENADO SOBRE AS

NECESSJDADES DO TRAFEGO NA CENTRAL DO SRASILJ APENAS JUNTEí^U"

MAS NOTAS E, COMO FERROVIARÍO QUE TRABALHA HA 17 ANOS NO TRAFE
GO, PASSANDO POR. DIVERSAS SECÇÕES E ESTANDO AGORA NO SERVIÇO

PROPRIAMENTE DE ESTAÇÕES HA QUAS5 7 ANOS, SOBRE COISAS QUE VI

PARECEREM NOVIDADE NO MOMENTO E SEREM ADOTADAS PARA DEPOIS SE-

REM RETIRADAS DE USO E NOVAMENTE VOLTAREM A SER ADOTADAS, DANDO
UMA IDEIA DE VAI E VEM AOS NOSSOS SERVIÇOS, O QUE ACONTECE NA

ADMINISTRAÇÃO DE EMPRESAS QUE EVOLUEM E SÃO COMUNS, PRINCIPAL-
MENTE, NUMA ESTRADA ADMINISTRADA PELO GOVERNO QUE NAO TEM A SOfi

TE DE UMA CONTINUIDADE DE ORIENTAÇÃO ADM I.M STRAT (VA, DE MODO
QUE O SERVIÇO INDUSTRIAL, MUITAS VEZES, É PERTU8AD0 POR MEDI-

DAS QUE NÃO SE SEGUEM COMO pEVIAM SEGUIR.

Em TODO CASO, TODAS ELAS FORAM FEITAS NA BOA ORIEN-
TAÇÃO, ALGUMAS DERAM OTIMOS RESULTADOS, SEGUIRAM, OUTRAS FORAM

POSTAS DE LADO.

Assim, ao nosso ilustre Diretor General Durival de
Brito, que ha poucos dias assumiu esse cargo, ^tive ocasião de
perguntar, antes de aqui vir, qual a orientação geral nos ser-
viços DE trafego que ELE ACHAVA INTERESSANTE PARA 0 NOSSO TRA-
FEGO.

NÃO SENDO S. EXCIA. UM PROFISSIONAL FERROVIÁRIO, MAS
SIM UM ADIMISTRADOR QUE HA MAIS DE 10 ANOS VEM LIDANDO COM ES-

TRADAS DE FERRO, PORTANTO FORTEMENTE HABILITANDO PARA TER ^ I-

dÉiAS próprias a RESPEITO DE TAIS SERVIÇOS, E, COMO NOS ÚLTI-
MOS DOIS^ANOS O SERVIÇO DO TRAFEGO DA CENTRAL Tj^VESSE TIDO UMA
ORIENTAÇÃO DIFERENTE DA QUE VINHA TENDO ATE ENTÃO, ERA PRECISO
SABER SE ELE ACEITAVA, EM PRINCIPIO, TAIS IDEIAS QUE COLOCAVAM
NA Central do Brasil, como seu principal problema, a questão do
PESSOAL, COMO ERA ENCARADA PELO DR. RENATO FeIO.

Enquanto nos não conseguirmos reduzir a verba de pe;s

SOAL NOS NÃO teremos EQUILÍBRIO NA EXPLORAÇÃO I NDUSTR I AL DACEIÍ

TRAL,

As PROVIDENCIAS TOMADAS DESDE A AD I M I NSTRAÇÃO DO DR.
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Cotrim, FORAM encaminhadas em sentido um pouco diferente do que

vínhamos fazendo até 1945 e, d'aÍ para cÁ, a redução do pesso-

al lotado no Departamento do Trafego tem sido notável.

Com referencia ao pessoal das estações, numero, remu-

neração E PRODUÇÃO comparativa NO QUINQUÉNIO, CONFORME PEDE O

nosso TemÁrIO, i INTERESSANTE VER QUE, EM 1943, NAS ESTAÇÕES,

E QUANDO ME REFIRO A ESTAÇÕES sÓ CONTO O PESSOAL QUE TRABALHA

PROPRIAMENTE NA ESTAÇÃO, TAL COMO AGENTE, AUXILIARES DE AGEfJ e
TE, MANOBREIROS, GUARDA CHAVES E TRABALHADORES, NOS TINHAMOSQd \
PREGADOS NISSO 9 787 HOMENS E, AGORA, TEMOS 7 429 .REDUZ IMOS A^

SIM, 2.358. Discutindo com o Dr. Renato Feio, mostramos que ti

NHAMOS CHAGADO ao LIMITE DA NOSSA POSSIBILIDADE DE REDUÇÃO DE

[ PESSOAL MAS ELE EXIGIA UMA REDUÇÃO DE 20% E FIZEMOS MAIS DOQUE

\ ISSO. Chegado a esse ponto, restava modificar os métodos deti^
BALHO, POIS NÃO SE PODE REDUZI R 1 LI M I TADAMENTE O NUMERO DOS EM-

I

PREGADOS QUE TRABALHAM EM CADA ESTAÇÃO.

[

Nas NOSSAS 471 estações, temos jÁ 174 que trabalham

COM um HOMEM, 89 QUE TRABALHAM COM 3 HOMENS E 72 QUE TRABALHAM
' COM 4 HOMENS. MAIS DO QUE ISSO NÃO ERA POSSÍVEL REDUZIR SEM N2

VAS NORMAS DE TRABALHO; ENTÃO FOI O QUE SE FEZ, (\/l0D i F I CAMOS O

REGIME DE TRABALHO, PORQUE O AUMENTO DE PESSOAL QUE TIVEMOS A-

\
TÉ 1943, FOI UMA INFLUENCIA DAS CONTINGÊNCIAS DA GUERRA, PORQUE

j
HOUVE UM ACRÉSCIMO FORMIDÁVEL DOS TRANSPORTES NA CENTRAL DO

Brasil não só do transporte de mercadorias, como tambÉm do de

PASSAGEIROS, E TODOS NOS ENGENHEIROS E O CORONEL ALENCASTRO,

QUE ERA NESSA OCASIÃO O NOSSO DIRETOR, ACHAMOS INDISPENSÁVEL

^ ATENDER,

Naturalmente os trens de passageiros andavam super-
lotados; NAS estações, da MESMA MANEIRA, 0 AFLUXO DE PASSAGEI-

ROS DE SUBÚRBIOS ERA UMA COISA FORMIDÁVEL PORQUE NÃO HAVIA OU-
TRO TRANSPORTE NA CIDADE. TUDO IA PARA OS TRENS ; DE MANEIRA
QUE ELE estabeleceu: QUERO QUE TODO MUNDO TRABALHE 8 HORAS, NiJí

GUEM FAZ MAIS DE 8 HORAS, AS fÉrIAS SÃO RIGOROSAMENTE CUMPRI-
DAS, E TODAS AS EXIGÊNCIAS DAS LEIS TRABALHISTAS DEVEM SER RI-
GOROSAMENTE cumpridas; ASSIM, TIVEMOS NATURALMENTE QUE AUMEN-
TAR O PESSOAL, RAZÃO PELA QUAL CHEGAMOS A ESSE MÁXIMO DE 9 787

EMPREGADOS NAS ESTAÇÕES.
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Naturalmente, COM a guerra acabada, foi possível re-

gularizarmos o REGIME E MESMO^O SERVIÇO RIT!MOU~SE MELHOR, TI-

VEMOS MAiS FACILIDADE DE CARVÃO, FÁCIL mADE DE LOCOMOTIVAS, DE

FORMA QUE O SERVI^ÇO POUDE SER MAIS METÓDICO E, TAMBÉM DE 945

EM DIANTE, AS IDEIAS MUDARAM, E ESTAÇÕES QUE ESTAVAM SEMPRE A-

BERTAS PASSARAM A FICAR FECHADAS DURANTE ALGUMAS HORAS DO DiA.

iSTO íf TALVEZ UMA INOVAÇÃO, QUE COMEÇAMOS A FAZER NA CENTRAL
DO Brasil quando inauguramos o serviço CTC? quer dizer, a es-

tação TRABALHA COMO SE FOSSE UMA CASA PARTICULAR, UM NEGOCIO,

COMO SE FOSSE UM BANCO, TeMOS UM HORÁRIO FIXADO NA ESTAÇÃO DE

MODO QUE ELA RECEBE O PUBLI^CO EM DETERMINADAS HORAS, D I GAMOS EM

DOIS PERÍODOS. Essa experiência começamos a fazer QUANDO INAU-

GURAMOS O CTC NO TRECHO DE BaRRA DO PiRAI A TRES R|0S,0NDE TÍ-

NHAMOS EM TODAS AS ESTAÇÕES TRES AGENTES E SEIS SUARDA-CHAVES,

£, EM ALGUMAS DELAS, TÍNHAMOS AINDA TRABALHADORES.

Ora, o CTC funcionando, como os ^senhores terÃo oca-

sião DE OUVIR HOJE PELA EXPOSÍÇÃO QUE FARÁ O NOSSO COLEGA DR«

Guilherme Campos, o licenciamento dos trens prescinde perfei-
tamente DO HOMEM da ESTAÇÃO. ÊsT£ EMPREGADO NÃO FAZ O LICEN-

CIAMENTO DE TRENS, APENAS EMITE AS PASSAGENS PARA OS TRENS C

AUTORIZA A PARTIDA, PELO QUE, ENTÃO ESTABELECEMOS NOSSAS ESTA-

ÇÕES DO PRIMEIRO TRECHO, QUE O AGENTE TRABALHASSE AUXILIADO, A-

{NDA, POR UM TRABALHADOR, COMO UMA PRIMEIRA APROXIMAÇÃO,POI S O

QUADRO ANTIGO ERA DE UM AGENTE E TRES TRABALHADORES.

O GUARDA-CHAVES, NÃO MEXENDO MAIS NA CHAVE, ERA UM

TRABALHADOR QUE FICAVA PARA FAZER ISSO CASO FOSSE NECESSÁRIO,

E, PARA O AGENTE, VIMOS PELO GRÁFICO COMO £ QUE ELE PODIA TRA-

BALHAR, Digamos, o primeiro trem que partia no trecho e dava
MOVIMENTO NA ESTAÇÃO, CHEGAVA Ás 7 HORAS: ELE ABRIA Ás 7 HORAS,

vendia os bilhetes, FAZIA OS DESPACHOS DAQUELE TREMMIXTOf FA"

ZIA^A ESCRITURAÇÃO PA ESTAÇÃO ATE JfS 10 HORAS, POR aÍ ASS5M, E

ENTÃO, FECHAVA A ESTAÇÃO, PUNHA UM LETREIRO: "FECHADO DASlOHfi
RAS ATE Ás 13 HORAS", INDO PARA CASA DESCANSAR, SEM RESPONSA-
BILIDADE NENHUMA, E OS TRENS CONTINUAVAM A CORRER. DEPOIS, Ás 13

HORAS, ELE VOLTAVA ABRIA NOVAMENTE A ESTAÇÃO E RECEBIA OS 0^
YROS TRENS, TREM MANOBREIRO OU O OUTRO TREM M I XTO QUE HOUVES-
SE OU O TREM EXPRESSO PARADOR DE PASSAGEIROS, DE MODO QUE, AS-

SIM, AO INVÉS DE UM REGIME ESTRITO DE 8 HORAS SEGUIDAS DE TRA-
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BALHO, CONSEGUIMOS QUE ESTA ESTAÇÃO TRABALHASSE 10 E 12 HORAS

E AINDA FiCOU, NESSA PRIMEIRA ETAPA 1?E ORGANIZAÇÃO, TRABALHAN-

DO SEMPRE UM HOMEM PARA TOMAR CONTA DA ESTAÇÃO.

Tínhamos, por essa forma, um agente e 3 trabalhado-

res OU GUARDA-CHAVES EM CADA ESTAÇÃO.

Quando chegou o Dr. Renato Feio, disse: não, não po-

demos FAZER ASSIM, TEMOS QUE GASTAR COM O PESSOAL 0 MENOS POS-

SÍVEL. Então tivemos que modificar novamente o regime, adotan-

DO o seguinte: A ESTAÇÃO só tem um agente E aquela onde hÁ DE5

CARGA tem mais UM TRABALHAX>0R, QUE TRABALHA MAIS OU MENOS NO

HORÁRIO DO agente; O RESTO DO DIA A ESTAÇÃO FICA FECHADA E EN-

TREGUE A GUARDA DA LINHA OU A NOSSA CIVILIZAÇÃO GERAL, O Dr?

.

Feio PONDERAVA, E O FAZJA COM MUITA RAZÃO: O QUE ACONTECE COM

UMA ESTAÇÃO QUE FICA FECHADA? A ESTAÇÃO PODE FICAR LA COM UMA

RENDA DE CEM CRUZEIROS, 200 CRUZEIROS 'OU 300 CRUZESROS.

Um DÍA PODE SER ASSALTADA E O ESTADO PERDER ESSA REU
DA? MAS O QUE VALE ESSA RENDA DE 300 CRUZE «ROS, PARA A ECONO-

MIA DE 4 OU 5 MIL CRUZEIROS POR MES? DE MODO QUE MANDOU ESTEN-
DER YAL REGIME A OUTRAS ESTAÇÕES. CONFESSO QUE NO PRIMEIRO H^-
MENTO ACHEI UM POUCO AVANÇADO DE MAIS, MAS, DEPOIS, ME CONVEN-

CI E TIVEMOS ENTÃO OCASlÃO DE ESTENDER ISSO A DIVERSAS ESTA-

ÇÕES.

Esse regime trouxe uma economia grande de pessoal P£^

ra as estações e alem disso trouxe mesmo melhor tratamento pa-

ra o pessoal, que tinha suas horas certas de trabalhar. nãoera
OBRIGADO A DOBRAR SERVIÇO PORQUE NO MOMENTO nÃO TÍNHAMOS EM-

PREGADOS SUFICIENTES E A ESCALA DE SERVIÇO NAO FCRA ALTERADA A

INDA. De MODO QUE, SOB TODOS OS PONTOS DE VISTA, ISSO TROUXE
VANTAGEM. DEVE-SE NOTAR QUE, EM 1943, COM ESSES 9.787 EMPREGA-
DOS, QUE A Estrada tinha, pagávamos 89 milhões de cruzeiros de

PESSOAL E, EM 1948, COM OS AUMENTOS SUCESSIVOS DE SALÁRIOS ES-

TAMOS PAGANDO 103 MILHÕES DE CRUZEIROS DE PESSOAL, VERBA RES-
PEITÁVEL DENTRO DA RENDA TOTAL DA ESTRADA QUE PODE ORÇAR ESTE
ANO, TALVEZ, EM UM MILHÃO DE CRUZEIROS. í PRECISO REDUZIR.
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No TRAFEGO jÁ REDUZIMOS O QUE FOI POSsÍvEL: O RESTO

é a aparelhagem de estação que depende de maquinas especiais,

coisas todas que ainda nao conseguimos comprar.

Quanto À produção do pessoal, jÁ os meus ilustres co

legas do trafego, das outras estradas, infelizmente anotaram

QUE DIMINUE EXTRAORDINARIAMENTE. DE FATO DIMINUE, MAS í PRECI-

SO NOTARMOS UMA COISA. NA CENTRAL DO BRASIL^POR EXEMPLO, ONDE

TEMOS HOJE 7 429 EMPREGADOS NAS ESTAÇÕES, NOS FAZEMOS AGORA U-

MA MOVIMENTAÇÃO 6ESAL MUITO MAIOR DO QUE FAZÍAMOS HA CINCO A-

NOS ATRÁz. Se TOMARMOS, VAMOS DIZER, A BALDEAÇÃO E O MOVIMENTO
DE TREM DE UMA ESTAÇÃO, VAMOS ENCONTRAR ÊSSF PESSOAL TRABALHAN
DO MENOS, PORQUE DE UMA PARTE, NOS TIRAMOS O SERV

I
ÇO DELE MAS,

POR OUTRO LADO, O VOLUME TOTAL DE TRAFEGO AUMENTOU EXTRAORDI-

NARIAMENTE.

Nessa mesma estação onde hoje nos queixamos que esses

empregados nao fazem o serviço completo, eles recebem muito m^

lor numero de trens que recebiam antigamente; de fato, quem tr^

balha no trafego ha muitos anos sabe perfeitamente que hoje o

que o agente faz nao £ igual ao que nos obtinhamos antigamen-

TE.

NÓs ENTRAVAMOS ANTIGAMENTE NUMA ESTAÇÃO E ENCONTRAVA
MOS A ESTAÇÃO, VAMOS DIZER, BEM TRATADA, CUIDADA COM CARINHO;

HOJE NÃO HÁ, NOS SENTIMOS QUE nÃO HA, ESSE INTERESSE.TALVEZ Dl
FICULDADE DE MEIO DE VIDA, FALTA DE ESTIMULO; O QUE ESTA PARE-
CENDO que' hÁ É falta de ESTÍMULO, MESMO PORQUE A CENTRAL DO BR^^

SIL APESAR DE PAGAR MAIS, TALVEZ DO QUE MUITAS DE OUTÇAS ESTRA
DAS, AINDA PAGA POUCO AO SEU PESSOAL. OrA, EM 1943, NOS ESTAVA
MOS COM O SALÁRIO mÍnIMO DE 750 CRUZEIROS E NOS TÍNHAMOS O MÁ-
XIMO PARA OS AGENTES FIXADO EM DOIS MIL E ^DUZENTOS CRUZEIROS,.
ISSO PARA OS EFETIVOS; PARA OS EXTRâNUMErÁr lOS IA APENAS, DE
500 A 1.200 CRUZEIROS* Agora vejamos o que acontece hoje:o efe
Tivo ganha DE 1.400 a 3.300 cruzeiros e o extraordinário ganha
DE 900 a 1.400, MAS a questão É que, em 1943, nÓs tínhamos mui
to mais empregados EFETIVOS DC QUE HOJE, TALVEZ DOIS TERÇOS DE
EXTRANUMERAR I^OS PARA UM TERÇO DE EFETIVOS, PELO QUE, A REMUNE-
RAÇÃO MEDIA i RELATIVAMENTE BAIXA.
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Depois, na parte de Reclamações mostrarei um fato que

está se danik) aqui na central do brasil e que talvez se repita

nas outras estradas referentes ao pessoal contratado, que vai

se tornando nocivo para a estrada; de modo que, a central do
brasil junta sua quejxa as reclamações sobre a deficiência do
rendimento do empregado de estação, nao obstante ter havido a^i

mento do tráfego em volume e intensidade,

Outra modalidade do aproveitamento do pessoal na Cen

TRAL do Brasil que devemos focal isar c o serviço femsnimo que

fomos obrigados a adotar durante a guerra, para atender a fal-

ta DE pessoal para O SERVIÇO DAS ESTAÇÕES, PRINCIPALMENTE DAS

DE subúrbios; não APARECENDO EMPREGADOS QUE QUIZESSEM NAQUELA

ÉPOCA, GANHAR 15 CRUZEIROS PARA VENDER BILHETES, ESSE EXEMPLO

JÁ FORA TENTADO MA LEOPOLDINA E NA CaNTARE I RA, PR I NC I PALMENTE A

Cantareira que há muitos anos tem as moças vendendo bilhetes,

PELO QUE passamos A CHAMAR MULHERES PARA OS SERVIÇOS DE TORNI-

QUTE E venda de BILHETES.

Nessa ocasjão^foram admitidas cerca de 650 mulheres
para o serviço de estação. Como sempre acontece ou elas são mui
to^boas para trabalhar ou então não apresentam rendimento apre
ClÁVEL mas a culpa DISSO ESTA EM NOS HOMENS, PELO MODO QUE AS

TRATAMOS.

Quando nos a tratamos como se trata um qualquer em-
pregado DO SEXO masculino, ELAS SÃO OTIMAS FUNC lONAR IAS, SE, PO-
REM, REGALIAS LHES SÃO DADAS POU CAUSA DO SEXO NATURALMENTE O

SERVIÇO NÃO RENDE.

Desse serviço feminino, a Central do Brasi^l guarda
experiências que provavelmente no futuro melhor será aprecia-
DA. Aconteceu que essas mulheres foram admitidas com 15 cruzei
ROS POR DIA, que ERA UM ORDENADO, PARA A EPOCA, RELATIVAMENTE
BOM, MAS, UM ANO DEPOIS, ISSO MULT I PL I COU-SE, FICOU SENDO 30
CRUZEIROS, 35 E 42, jÁ NÃO SENDO MAIS PROPR IÁMENTE, UM ORDENA-
DO DE SERVIDO FEMININO, DE MODO QUE ESSAS EMPREGADAS HOJE A-
CHAM LUGAR OTIMO VENDER BILHETES POR 42 CRUZEIROS POR DIA, SEN

DO LUGAR QUE ALGUMAS AINDA MANTÉM, MAS OUTRAS ABANDONARAM POR
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NÃO áE ADAPTAREM AS EXIGÊNCIAS DO SERVIÇO. MAS, À MEDIDA QUE

NOS ADMITIMOS, AQUI NO DISTRITO FEDERAL E EM SÃO PaULO,PARA O

SERVIÇO só DE VENDER BILHETES, ADMITIMOS TAMBÉM NAS ESTAÇÕeSDO
Interior para os serviços gerais das estações. Foram admitidas
AS filhas dos agentes ou seus parentes, e hoje algumas dessas

MULHERES SÃO OTIMAS FUNCIONARIAS DO TrÁfEGO. PORQUE HAVEMOS DE

ABANDONAR O AUXÍlIO dÊsSES^FUNC IOnÁr IOS DO SEXO FEMININO? TE-
mos, por exemploj na estação de vassouras, um agente, ele tem

uma filha que £ otima telegrafista e faz serviço de despachos.
Em Valença, temos trabalhando 4, e apesar de ser estação secun

daria, vamos dizer assim essas 4 mulheres fazem despachos e to

do o serviço na estação.

Tratando de serviço que pode ser feito por mulher com
TODA facilidade E SEGURANÇA PARA QUE VAMOS UTILIZAR UM HOMEM,

QUE PODE ESTAR NA SOCA OU OUTRAS COISAS FERROVIÁRIAS? Os MEUS
COMPANHEIROS NA ESTRADA NÃO GOSTAM MUITO, PORQUE çÁ MAIS TRABA
LHO E FOI PRECISO CRIAR CERTOS SERVIÇOS DE ASS I STENCI A,MAS IS-

SO TUDO NOS DEVEMOS ATENDER, ESTA DENTRO DA NOSSA ÉPOCA, FOI

BEM FEITO E ESTA ASSIM FUNCIONANDO.

O Coronel Alencastro, entre as coisas boas que fez
NA Central do Brasil, ^mandou adaptar uma creche onde hoje as
funcionarias quando vão trabalhar, DEIXAM AS CRIANÇAS NO PER ÍO

DO DE AMAMENTAÇÃO E NESSA CRECHE NADA PAGAM. UMA OBRA INTE-
RESSANTE, DEVE-SE COMENTAR. NÃO HA INCONVENIÊNCIA E HA VANTA-
GEM, PRINCIPALMENTE PARA NOS HABILITARMOS COM A FUTURA GERAÇÃO
DE FERROVIÁRIOS, FALTA QUE SENTIMOS E LAMENTAMOS PROFUNDAMENTE

NA Estrada DE Ferro Central do Brask onde ^os^fi lhos e pessoas
DE FAMÍLIA DOS FINCIONARIOS FERROVIÁRIOS jÁ NÃO QUEREM MAIS TRA
BALHAR na ESTAÇÃO PORQUE NÃO ENCONTRAM FUTURO NOS PARCOS VENCI
MENTOS QUE OFERECEMOS, LA FORA GANHANDO TODOS MUITO MAIS.Í PRE
CI^SO VER UM GE I TO qualquer; É PRECISO DAR OUTRO CONFORTO A FA"
mÍlIA DO AGENTE, À FAMÍlIA DO EMPREGADO DO TRAFEGO PARA QUE E-
LE FAÇA COM QUE O FILHO SEJA TELEGRAFISTA, SEJA O SEU AUXILI-
AR.

Passando ao 22 ponto do TemÁrio, trataremos aqui do
ALOJAMENTO DO PESSOAL DAS ESTAÇÕES E A APLICAÇÃO DA TAXADE2%.

Na Central do Brasil tivemos uma Época em que havia
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CASAS PARA TODO O PESSOAL DAS ESTAÇOES; TODOS OS AGENTES TI-

NHAM CASAS.

DEPOIS, HOUVE UMA NOVA ÉPOCA EM QUE FOI SUPRIMIDA A

CASA, PASSANDO A SER PAGO ALUGUEL PELAS CASAS OCUPADAS. AGORA,
: FELIZMENTE, O REGIME É DO FORNECIMENTO DE CASAS PARA OS AGEN-

TES, QUE NADA pagam; O MESMO SE DA COM OS GUARDA-CHAVES E OU-

TROS AUXILIARES DE ESTAÇÃO. MAS ACONTECE QUE AS CASAS NAO CHE-
> GAM PARA O PESSOAL,^ TEMOS UMA DEFICIÊNCIA DE CERCA DE 127 CA-

j

SAS, NO MOMENTO, sÓ PARA AGENTES. ENTRETANTO nÃO INTERESSA AGO

! RA só O AGENTE, POIS NA ESTAÇÃO PRECISAMOS TER O GUARDA-CHAVES,

[
PRECISAMOS TER ALGUNS TRABALHADORES, PRECISAMOS UM MANOBREIRO,

I

DE MODO QUE É PRECISO UMA PROVIDENCIA URGENTE PARA DAR CASA ^A

ESSE PESSOAL, POIS SI ^MORAREM LONGE DO LOCAL DE TRABALHO, NAO

PODEREMOS CONTAR COM ELES PARA O SERVIÇO.

Nas grandes cidades, esse problema, então, é mais ah
gustioso; temos empregados^que trabalham no rio de janeiro e

MORAM EM Barra do Pirai, vem com duas horas de viagem; moram
EM MANGARATIBA COM DUAS HORAS E MEIA DE VIAGEM PORQUE FALTAM A
QUI MORADIAS. ErA UMA OBRA DE IMEDIATA RECUPERAÇÃO - TER CASA
PARA TODO O PESSOAL, PRINCIPALMENTE PARA O PESSOAL DO TRAFEGO

JUNTO DA ESTAÇÃO. A ESTRADA TRATOU DE CONSTRUIR GRUPOS RESIDE^
CUS NO Rio e em SÃo Paulo. Em Deodoro ha um grupo em constru-
ção; FOI projetado^para 500 casas mas apenas cem estão em exe-

cução, TAMBÉM EM SÃO PaULO HOUVE PROJETO DISSO, MAS DENTRO DAS

necessidades da ESTRADA ISSO £ UM PINTo',' COMO SE DIZ POR aÍ,

PORQUE QUEM TEM 40 MIL EMPREGADOS PRECISA FAZER UM PROGRAMA M^

IS VASTO. Essa mesma nota deve se estender ao pessoal dos ar-

mazéns DOS pátios E do movimento, é preciso CONSIDERAR OUTRA

coisa, QUE TÍNHAMOS ANTIG.AMENTE, O AGENTE MORANDO NA ESTAÇÃO,

EM COMPARTIMENTO RETIRADO DA PRÓPRIA ESJAÇÃO QUE SE TRANSFOR-

MAVA EM CASA DO AGENTEj» HOJE ESTAMOS SUPRIMINDO ISSO, PREFERfH
DO QUE A CASA DO AGENTE SEJA NO PÁTIO MAS COMPLETAMENTE INDE-
TENDENTE.

Divirjo UM pouco nesse ponto dos meus colegas, prin-
cipalmente do^Dr. Waldemar de Brito, nosso Superintendente dos

[

Transportes. Ele acha que essa casa do agente sendo no corpo
da estação, 0brigava-0 a mais carinho para o trafego da esta-
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ÇÃO, MAS, POR OUTRO LADO, PROPORCIONA MISTURA DA FAMÍlIA DO m
PREGADO COM O SERVIÇO, O QUE NEM SEMPRE DA BONS RESULTADOS! A-

CHO QUE O IDEAL DEVE SER A CASA NO PATIO PRÓXIMO DA ESTAÇÃO PA

RA QUE A EMPRESA DISPONHA SEMPRE DAQUELE EMPREGADO.

Outro ponto que^na estrada temos relativamente pouco

progredido, quando precisávamos muito, £ na mecan i zação dos ser

viços das estações.

Acredito que isso nao tenha progredido, principalmen

te na parte propriamente do preparo cos documentos de trafego,

como outras estradas já referiram e já tem em func i onamento,por
causa do vulto^da sua j mplantação na nossa estrada. fize-
mos numa ocasião um calculo para comprar uma maquina de vender
BILHETES PARA D.PedRO II, AS MAQUINAS SAÍaM AQUI, MA IS OU ME-

NOS, POR CERCA DE MIL LIBRAS - 80 MIL CRUZEIROS, ERAM MAQUINAS

QUE VENDIAM BILHETES E FIZEMOS O CALCULO QUE PODIAM SUBSTITUIR

UNS DOZE EMPREGADOS. ENTRETANTO, PRECISÁVAMOS COMPRAR NESSA 0-

CASIÃO, TALVEZ sÓ PARA D. PedRO il, UMAS DEZ OU DOZE DESSAS M^

quinas; era uma despesa razoável. Instalava-se isso em D.Pedro

ii e, nas demais estações, o que íamos fazer? não se podia, nao

havia no momento disponibilidade para estender essa mecaniza-

ção a todas as estações, foi preciso adiar um pouco e assim f±

camos sem venda mecan isada de bilhetes.

A MESMA COISA COM O FATURAMENTO. ESTAMOS HOJE COM UM
NUMERO DE DESPACHOS AVALIADO EM 6 MIL EXPEDIÇÕES QUE A CONTA-
DORIA RECEBE PORDIAENÃO TEMOS AINDA PROCESSOS MECAN I COS DE PRE

PARAR E CONFERIR. HÁ MUITA COISA NESSE SENTIDO QUE PODÍAMOS Fà
ZER.

Quanto as instalações dos~- serviços das estações, ins-
talações QUF precisamos contor.sAR, sÃo, principalmente, as que-
SE REFEREM Às INSTALAÇÕES DO PATIO. TeM SE MODIFICADO MUITO OS

PÁTIOS DAS ESTAÇÕES INTERMÉDIAS, SEMPRE QUE hÁ UMA RENOVAÇÃO
QUALQUER, PROCURAMOS ADAPTAR MELHOR A ÉpOCA; HAJA VISTO O QUE

QUE SE FEZ NO TRECHO DE BaRRA DO PiRAI ATE SANTOS DUMONT,NA LI
NHA do CENTRO, A MEDIDA QUE IA SENDO INSTALADO O S 1 STEMA C.T.C.,

OS PÁTIOS FORAM TODOS MODIFICADOS, MAS COM REFERENCIA A ESSAS
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ínstalações, convém dizer que os problemas na C.B. crescem de

EXTENSÃO DE UMA MANEIRA FORMIDÁVEL DE ANO PARA ANO, DEMODOQUE,
alias o Sr. General Durival de Brito também opina nesse senti-

do, AS instalações dos pátios e de novos armazéns não devem ser

projetado. Com futuro muito remoto, ou» melhor, não devem apre

sentar carater para longo aproveitamento, porque do contrario

teremos NOVOS PROBLEMAS A ENCARAR, COMO ESTAMOS VENDO A TODA A

HORA. Um CASO POR EXEMPLO: BARRA DO PiRAI TEVE SEU PÁTIO PRO-

JETADO DE CERTA MANEIRA, DIGAMOS PARA 10 ANOS DE VIDA;ANTES DE

PODER ACABAR A EXECUÇÃO DESSE PROJETO, DE ACORDO COM A NECESSl

DADE DO MOMENTO PARA O TRAFEGO, INSTALA-SE VOLTA REDONDA, DIS-
TANTE POUCOS QUILÓMETROS DE BARRA DO PiRAI. Se TIVÉSSEMOS ADO-

TADO AQUELE PROGRAMA QUE O TRÁFEGO .EX I G í A PARA A ESTAÇÃO DE BAR

RA Dõ Pirai, que i uma das maiores compositoras, e logo tives-

se SIDO construído em todas as suas linhas, estava hoje comple

TAMENTE PERDIDO, PORQUE O PROBLEMA DE VOLTA REDONDA MODIFICOU
completamente O PROBLEMA DE BARRA DO PiRAI. AsSIM, AS INSTALA-

ÇÕES TAL E QUAL COMO FOI LEMBRADO, PARA FINS DE ARMAZENAMENTO

E DEPÓSITO, TALVEZ FOSSE MELHOR FAZÊ-LAS EM CARATER MAIS PROVJ.

SOR 10, ATENDENDO A UM CERTO PER ÍODO SEM QUE FOSSEM ERGUIDAS
GRANDES E CUSTOSAS CONSTRUÇÕES.

Nesse caso estão as instalações de Mar Ct ima, que fo-

ram PARA A ÉPOCA DE SUA CONSTRUÇÃO, QUASS QUE SUMTUOSAS,E, EN-

TRETANTO, SEUS ARMAZÉNS HOJE nÃO ATENDEM MAIS AOS NOSSOS SER-
VIÇOS; AQUILO TUDO £ PRECISO REFORMAR? MAS, VAMOS REFORMAR^ DE
MANEIRA PERMANENTE NOVAMENTE, OU VAMOS PASSAR UM LONGO PER ÍODO

ADAPTANDO SUCESSIVAMENTE. SE VAMOS FAZER UMA I NSTALAÇÃO DE GRAN
DE VULTO, VAMOS INVERTER CAPITAL ENORME QUE ESTA ARR I SCADO, TAjL

VEZ, A NÃO TER UTILIZAÇÃO FUTURA.

Isto repete-se* na estação de Arara, que £ uma esta-
ção terminal NOSSA NO Rio de Janeiro. Projetamos de acordo com
O prolongamento cc Cais, entendemos que as estações projeta-
DAS atenderiam A UM CERTO PERÍodO. VERIFICAMOS HOJE QUE AS I N^
TALAÇÕES PROJETADAS, DIGAMOS EM 1937, jÁ PRECISAM SER MODIFICA
DAS, SIGNOS TIVÉSSEMOS CONSTRUIEO ISSO TUDO EM CARATER DEFINI-
TIVO. NÃO DIGO QUE NÃO SE FAÇA, MAS QUE SE FAÇA COM UM PER ÍODO
DE TRANSIÇÃO, nÃO DEVENDO SER INSTALAÇÕES FORM IDAVE I S, MAS, APE
NAS BOAS E PRATICAS, QUE ATENDAM PERFEITAMENTE AO SERVIÇO DO
TRAFEGO DURANTE UM PER ÍODO MENOR, DE MODO QUE, QUANDO FOR fRC-
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CISO TRANSFORMÁ-LAS, O CAPITAL jÁ ESTEJA AMORTIZADO,

Outro ponto que o TemÁrio fala também £ na mecaniza-

ção DOS serviços TERMINAIS.

Experimentamos na Central do Brasil diversas apare-

lhagens para modificar esse serviço, mas temos uma^experiencia

QUE não anima muito A TORNAR ESSAS INSTALAÇÕES MECÂNICAS, SEM

UMA ADAPTAÇÃO, VAMOS DIZER, LOCAL E MESMO REGIONAL.

Tivemos um caso interessante referente a mecaniza-
ção. Em ValparaÍba, antiga estação de Cachoeira, havia um de-

posito DE CAFÉ, ONDE ARMAZENÁVAMOS TALVEZ UMAS 70 A 80.000 SA-

CAS DE CAFÉ; HAVIA UMA CONtTnUA DESCARGA E EMBARQUE DE CAFÉ PE

LO QUE COMPROU-SE PARA ALÍ UM CARREGADOR AUTOMATi CO, GRANDE, BO-

NI TO, QUE CUSTOU, NA ÉPOCA, ^UNS 36 MIL CRUZEIROS. AtÉ HOJE NÃO

SE CONSEGUIU TRABALHAR COM ESSE APARELHO PORQUE, NO DIA EM QUE

MANDAMOS PARA VaLPARA ÍbA, ESSA ESTAÇÃO DEIXOU DE SER INTERME-

DIARIA DE CAFÉ; MANDAMOS PARA ENGENHEIRO SÃO PaULO, ONDE HAVIA

ARMAZÉNS DE CAFÉ, MAS ONDE SUPRIMIU-SE TAMBÉm POUCO DEPOIS, O

ARMAZENAMENTO.

NÃO COMPRAMOS NOVAS INSTALAÇÕES DESSAS PORQUE NÃO TE

MOS ONDE APMCÁ-LAS COM VANTAGEM, SENDO QUE É PRECISO VER TAM-
BÉM, O SERVIÇO DE^CADA ESTRADA, QUE É EM MUITOS PONTOS INTER-
MITENTE COM REFERENCIA AO CARREGAMENTO. DE MODO QUE, A MECANI-
ZAÇÃO, É MUITO RELATIVA EM SUAS VANTAGENS E NÃO PODE ^SER ADO-
TADA DE FORMA ABSOLUTA. SE COMPRÁSSEMOS UMA DESSAS MAQUINAS PÁ
RA TRABALHAR EM MarTtIMA, nÃO PODÍAMOS FAZER MUITO COM ELAS,

POIS O SERVIÇO É FEITO EM VARIAS LINHAS, HAVENDO 6 OU 7 LINHAS
DE ARMAZÉNS, PLATAFORMAS RELATIVAMENTE ESTREITAS E CURTAS, FI-
CANDO A mSTALAÇÃO CARÍSSIMA; VALERIA A PENA, NO MOMENTO, UMA

INSTALAÇÃO DE GRANTO VULTO?

Nesse ponto, tambÉm das terminais, ha uma coisa in-

teressante, DE QUE falei A POUCO, DO CARREGAMENTO A QUE O DR.
Camargo fez referencia, dos vagões de carga direta e dos va-
gões DE carga intermédia. Temos, PR i_nc I palmente no Rio de Ja-
neiro, UM PROBLEMA MUITO sÉrIO QUE É A DESCARGA DAS ESTAÇÕES
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DOS SUBÚRBIOS, ONDE NÃO PODEMOS PARAR NA LINHA DE DEODORO^ ATE

MARÍt^A por CAUSA DA INTENSIDADE DO TRAFEGO DOS TRENS ELETRi"

cos; ESSES VAGÕES TEM QUE VIR AS TERMINA5S, DE MarÍTIMA OU A~

rara, e depois voltar para uma estação de me! a triagem que £

Silva Freire ou então Cascadura.

Valera a pena a Central do Brasil se preocupar com es

SE transporte mÍnimo, de subúrbios, em estações intermedia-

rias? acho que não vale a pena. Em alguns pontos não vale a PE

na bem disse o Dr. Camargo, pois ficamos com carregamentos pi-

cados POR VARIAS dessas estações; apesar de jÁ estarem supri MJ,

dos muitas estações, entre Deodoro e MarÍtima, ainda temos ho-
je Silva Freire e Cascadura que recebem vagões, mas procuram-

os evitar isso porque uma manobra em Silva Freire, £ uma coisa
complicadíssima, esses serviços junto as grandes cidades quer
nos parecer que as empresas ferroviárias deverão, de futuro, a-

bandonÁ-los. i[sso í coisa de entrega da terminal por meio de

uma coordenação, mas nunca fazer DJRETAMENTE por TRANSPORJE FE£
roviÁrio, porque i prejuízo na certa, a mesma coisa S£ dÁ EM

são Paulo; a dificuldade que temos de MogÍ das Cruzes para lÁ,

QUER DIZER, NA LINHA TRONCO, nÃO OBSTANTE HAVER ALGUNS DESV!-
OS, CONTUDO A INTENSIDADE ALÍ NÃO É IGUAL A DO R 10 DE JaNESRO
ONDE TEMOS 423 TRENS CIRCULANDO NO TRECHO DE DEODORO A D.PEDRO
II; COM TAL INTENSIDADE DE TRAFEGO NÃO SE PODE FACILITAR APE-
SAR DA SINALIZAÇÃO SER MUiTG BOA.

Em Silva Freire kavia outro problema também que era
O DO direito da parte de exigir o peso do vagão, isso NOS con-
tornamos, ULTIMAMENJE, ADOTANDO PESO CONVENCIONAL PARA CERTAS
MERCADORIAS, DE ACORDO COM A PROPOSTA DO DR . JAIR DE OlI VEIRA,
Chefe do Departamento Financeiro, todos procurando dar uma so-
lução A isso. Era caso que, indo um vagão de bananas, por exem
PLO, carregado de MaNGARATIBA, com 200 CACHOS, EXIGIAM QUE FO^

SE MEIA LOTAÇÃO, O VAQÃO ERA DE 20TONELADASE ELES QUERIAM PA-
GAR^POR 1^0; NÃO ACEITÁVAMOS O ALEGADO E TÍNHAMOS QUE PESAR O

VAGÃO. LÁ IA O VAGÃO FECHADO ATE DEODORO PARA O DESVIO INTERNO

PARA PESAR POR CAUSA DE UMA DIFERENÇA DE 2 OU 3 TONELADAS QUE
POUCO RENDIAM A CeNTRAL-, NÃO ERA MELHOR ADOTAR, COMO FEZ A ES-
TRADA, PESO CONVENCIONAL?
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Assim convencionamos que aquele vagão traz sempre um

PESO mÉdio; para o que, vimos qual era o carregamento que em

MEDIA comportava E ESTABELECEMOS PARA CERTAS MERCADORIAS O PE-

SO CONVENCIONAL, EVITANDO LEVAR O VAGÃO A BALANÇA PARA APURAR

DIFERENÇAS mÍnIMAS QUE POUCO RENDEM; NESSES CASOS £ PREFERÍVEL
ACEITAR UMA COISA CONVENCIONAL DO QUE PESAR O VAGÃO, TAL O TE^J

PO QUE SE PERDE COM ESSA OPERAÇÃO.

TaMBÉm UM OUTRO SERVIÇO QUE TEMOS VISTO SER CAUSA DE
MUITO prejuízo, SÃO OS TRENS MANOBREIROS COM AS DESCARGAS EM

estações intermediarias. fazemos hoje trens diretos atf quasi !

Barra do Pirai; nessa estação fazemos a triagem e evitamos o

MAIS possível baldear OS VAGÕES. Os VAQOES SÃO CARREGADOS EM

Marítima para diversos destinos, como, por exemplo; alem BArra
DO Pirai: alem ValparaÍba, etc, e seguem o mais diretamente ql£

i POSSÍVEL, POUCO RECEBIDO NAS ESTAÇÕES INTERMEDIARIAS, PORQUE

CADA VEZ QUE TIRAMOS O VAGÃO DA LINHA, COMO jÁ COMENTOU O DR.

Camargo, temos o prejuízo formidável que a meu ver, suficien-
temente INDICAM QUE PARA AS FERROVIAS, ESSAS MERCADORIAS DE E^

TAÇÕES INTERMEDIARIAS NÃO PODEM MAIS AS INTERESSAR E EM ALGUNS
CASOS NÃO COMPENSA EM ABSOLUTO O PREJUÍZO QUE CAUSA AO ENCAMI-

NHAMENTO RAP IDO DOS VAGÕES EM LONGOS PERCURSOS.
\

t PRECISO CONSIDERAR, TAMBÉM, QUE O REG I ME DA CENTRAL
DO Brasil de hoje é um pouco diferente do que os nossos cole-
gas TEM EM OUTRAS ESTRADAS.

A Estrada DE Ferro Central do Brasil jÁ esta se tran^
FORMANDO MAIS EM ESTRADA INDUSTRIAL DO QUE EM ESTRADA DE PASS^
GE 1 ROS, PORQUE NOS TEMOS DE UM LADO O TRANSPORTE INTENSO DS Ml
nÉrIO E de OUTRO O TRANSPORTE DA MANUFATURA DE VOLTA REDONDA E

OUTRAS USINAS jÁ INSTALADAS A MARGEM DE SUAS LINHAS.

O PROGRAMA PARA ESTE ANO DO TRANSPORTE DE MIMERIO DE
VE ANDAR EM UM MILHAC DE TONELADAS E A SIDERÚRGICA EXIGE OUTRO
MILHÃO DE TONELADAS, DE MATÉRIA PRIMA E PRODUTOS MANUFATURA-
DOSe De MODO QUE, sÓ ESSES DOIS EMPREENDIMENTOS, SÃO DE VULTO
maior do que o transporte total de algumas de nossas estradas.
Agora, junte-se a isso o serviço intenso de passageiros de su-
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bÚrbio e o serviço jÁ bem respeitável de passageiros do inte-

rior, E os senhores verão que a estrada tem que modificar seu

REGIME DE TRABALHO,

Naturalmente quando eu falo aqui em estrada, eu me

REFIRO mais a linha TRONCO, A LINHA DE BITOLA LARGA, PORQUE NA

LINHA DE BITOLA ESTREITA DO SeRTÃO E NA LINHA AUXILIAR OS PRO-

BLEMAS SÃO OS MESMOS QUE OS SENHORES TEM, í VERDADE TAMBÉM QUE

NOS TEMOS UM TRECHO MUITO mPORTANTE QUE £ O RAMALDE SANTA BAR
bara onde se instalam as fabricas da nova metalurgia e que tam

bem esta se transformando quasi que num serviço i ndustr i al, on-

de carregamos minério de um lado ou carvão vegetal ou calcar eo

de outro. é um serviço intenso. de modo que quando olhamos o

serviço na c,b, devemos olhar com mais interesse a parte pro-

priamente industrial sem perder de vista^a parte dos passagei-

ros que também é uma parcela de sua economia de especial impofi

tÂncia,

Falei ha pouco na baldeaçãOj, e houve uma referencia
DO ILUSTRE REPRESENTANTE^DA R.M,V,, SOBRE A BALDEAÇÃO EM BARRA
Mansa; estou de pleno acordo com o ilu^stre^colega em achar que
O serviço por tarefa feito em BALDEAÇÃO, £ UM SERVIÇO QUE NOS

FERROVIÁRIOS NÃO DEVEMOS ELOGIAR. PRIMEIRO PORQUE NOS ABRIMOS
MÃO DE UMA OBRIGAÇÃO, QUE É TRANSPORTAR DE ESTAÇÃO A ESTAÇÃO
COM OS 'NOSSOS EMPREGADOS E O TEREFEIRO NÃO É EMPREGADO DE EM-

PRESA. Depois, algumas das_^faltas e avarias, como chamou a a-
TENÇÃO o DISTINTO COLEGA SÃO DEVIDOS AO POUCO CASO, AO POUCO

TREINO DESSA GENTE. HÁ MAIS UM ASPECTO ECONÓMICO INTERESSANTE,

QUE TRAGO AQUI PARA MOSTRAR AOS ILUSTRES COLEGAS.

Sempre que posso bato no assunto porque isso foi i-

NAUGURADO QUANDO nÃO TÍNHAMOS NA C.B, GENTE, DURANTE A GUERRA,
SENDO PRECISO PEGAR ONDE HAVIA PESSOAL. COMEÇAMOS DE MAL GE|-
TO, EXATAMENTE POR PEGAR A ESTIVA DE QUE O DR . SOUZA AGUIAR SE

LAMENTA, A ESTIVA DO RiO DE JaNEIRO, QUE COMO SE SABE É O SER-
VIÇO MAIS ONEROSO, MAIS CARO. EM MarÍtIMA NÃO TÍNHAMOS PESSOAL
PARA CARREGAR, ^FOI PRECISO CHAMAR A ESTIVA. A ESTIVA HOJE CO-
BRA UM DINHEIRÃO E APESAR DE COBRARMOS A TAXA DE CARREGAMENTO,
PAGAMOS MUITO MAIS A ESTIVA, E, ALEM DISSO, NAO TEMOS CONTROLE
SOBRE ESSE PESSOAL. í INTERESSANTE, A ESSE RESPEITO, ANALISAR
O seguinte:
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Temos nesse seirviço, inscritos para o serviço de ta-

refeiro, 389 NOMES DE EMPREGADOS QUE TRABALHAM EM MED I A 288 POR

DIA, QUER DIZER EMPATAMOS 100 HOMENS ASSIM, DE GROSSO MODO, QUE

FICAM ESPERANDO SEPV I ÇC AGORA O QUE ACONTECEU EW, CASO RECENTE

AINDA EM Cruzeiro, pagamos Críí. 2,50 por tonelada de baldeação

PARA mercadoria mixta e reclamaram que não podiam fazer mais o

serviço nessa tabela. Mandamos examinar o assunto e ^verifica-

mos QUE AlÍ havia 29 EMPREGADOS INSCRITOS NA BALDEAÇÃO PARA A

Rede, que só comporta 18 trabalhadores por dia. Ora^trabalhan-

DO 18 POR DIA, fazem UM ORDENADO MED 10 DIÁRIO QUE NÃO CHEGA A

20 cruzeiros; RESULTADO, TEMOS 29 HOMENS QUE SE CONTENTAM COM

UM ORDENADO DE VINTE CRUZEIROS POR DIA OU ORDENADO POR ^D IA DE

600 CRUZEIROS POR MES SEM NENHUMA OUTRA AMBIçÃO OU ESFORÇO PRO

DUTIVO.
^ MESMA CO£SA ^ACONTECE NA^BALDEAçÃO EM LaFA I ETE ;NES-

TA ESTACÃO A BALDEAÇÃO É FEITA TAMBÉM POR TAREFA. NÃO^TEMOSCOy
TROLE SOBRE ESSA GENTE; ACHO QUE O LADO SOCIAL DISSO í O MAIS
SERIO QUE DEVEMOS ENCARAR, PELO SEGUINTE: EM 1931 FOMOS TRABA-

LHAR COMO INSPETOR DO TrÁfEGO, NA ADMINISTRAÇÃO ARLINDO LuZ, EM

SÃO Paulo e la havia baldeação da Santos-Jundi aÍ para a C. B.,

POIS BEM, encontramos NESSE SERVIÇO EMPREGADOS QUE TRABALHAVAM
NA BALDEAÇÃO HA 15, 17 E^MAIS ANOS SEM A mÍnIMA REGALIA, SEM A

mÍnIMA garantia, HOMENS ESSES QUE jÁ ESTAVAM HABITU/JDOS ALÍ E
NÃO IAM SAIR PELO QUE ASSIM CONTINUARAM; PARA AJUSTA-LOS NO QU^
DRO DA C.B. FOI UMA DIFICULDADE ENORME, PORQUE nÃO SE QUERIA
RECONHECER A JUSTIÇA DA PROVIDENCIA, DIZENDO-SE, QUE ISSO, TAL
JUSTIÇA, VIRIA PREJUDICAR OS I^NTERESSES DA CENTRAL, ESQUECENDO-
SE DA PRINCIPAL FUNÇÃO DO GOVERNO DA NaçÃO QUE RESIDE NA DIS-
TRIBUIÇÃO DESSA JUSTIÇA... DESEJAVA ABORDAR, ANTES DE PASSAR A

UM OUTRO PONTO DO TeMARIO UM ASSUNTO AOS MEUS ILUSTRES COLEGAS
UMA SUGESTÃO.

Temos procurado na Estrada diminuir as funções espe-
cificas, PROCURANDO DAR AO AGENTE TODA FUNÇÃO DE SERVIÇO DE E^
taçÃo. Isso nasceu primeiro, aliÁs, por proposta nossa, no caso
dos cabineiros, que eram 289 na estrada e só faziam aquele sefi

viço, que os senhores todos sabem, puxar alavanca^para cá, pu-
XAR ALAVANCA PARA LA, PODE OU NÃO PODE CIRCULAR. ÊlES ENTENDI-
AM QUE só PODIAM FAZER ESSE TRABALHO, POIS ERAM CAB I NE I ROS .Aâ
SIM, NAS ESTAÇÕES DA SerRA DO MaR ERAM LOTADOS 3 AGENTES E 3
CABirvElROS E AlííDA MA|S, NATURALMENTE, UM QUARTO PARA DAR AS
folgas semanais obrigatórias.

Nessas estações da Serra o cabine iro apenas puxava a
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ALAVANCA E ABRIA O SINAL, DIZENDO PARADO AGENTE: PODE,^ PORQUE

QUEM FAZIA O LICENCIAMENTO, PELO TELEFONE OU PELO TELEGRAFO, E-

RA O CHAMADO AGENTE. ISSO ERA UM ABSURDO PRINCIPALMENTE QUANDO

SE VERIFICA NA C.B. QUE NAS NOVAS CABINES ELETRICAS INSTALADAS

COM TODO O APERFEIÇOAMENTO, ESSE CABINE IRO BRAÇAL ERA PERFEITA

MENTE dispensável; ASSIM FOMOS PROCURANDO ACABAR COM ESSA SI-

TUAÇÃO E TEMOS A SATISFAÇÃO DE CONSTATAR SEUS OTIMOS RESULTA

DOS.

Fizemos para isso, prjimeiro, com que os cabineiros

SE habituassem ao serviço da agencia; DEPOIS DE PRESTADO O EX^

ME, ELES FORAM ENTÃO DESIGNADOS AGENTES E NESSAS ESTAÇÕES, ONDE

TÍNHAMOS 6 HOMENS, PASSAMOS A TRABALHAR COM 4,AS ESTAÇÕES TODAS
DA Serra DO Mar menus aquelas onde hÁ servidos de obras na linha,

ESTÃO HOJE COM 4 HOMENS, QUER DIZER QUE ESSES HOMENS FAZEM O

SERVIÇO DE LICENCIAMENTO INCLUSIVE O SERVIÇO DE CABINEIRO. COM

AS INSTALAÇÕES DO C.T.C. NÃO hÁ MAIS RAZÃO DE TER CABINEIROS,

DE MODO QUE, NO FUTURO, A TENDÊNCIA É ACABAR COM A CLASSE DE

CABINEIROS. JÁ TÍNHAMOS ACABADO NA CENTRAL COM A CLASSE DE TE-

LEGRAFISTAS PORQUE, TAMBÉM, CADA VEZ QUE MELHORAMOS O SERVIÇO
DO TRAFEGO, INTRODUZINDO O C.T.C., O STAFF OU OUTRO LICENCIA-

MENTO AUTOMÁTICO, O TELEGRAFISTA, PARA NOS, PERDE UM POUCO SUA

RAZÃO DE SER.

O TELEGRAFISTA sÓ FICA NAS ESTAÇÕES QUE CHAMAMOS CO-
LETORAS, QUE RECEBEM O SERVI^ÇO DAS ESTAÇÕES INTERMÉDIAS E MAN-
DAM PARA AS OUTRAS. A PRINCÍpIO O RAD I OTELEGRAF I STA, APO I ADO NA
OPINIÃO DE ALGUNS COLEGAS, ENTRE OS QUAIS FIGURA O PRÓPRIO DR .

Guilherme Campos que i o assistente das comunicações, foi man-

tido COMO especialista mas a pratica mostrou-nos o seguinte: a
E.F.C.B., passou a ser uma escola de RAD I OTELEGRAF ISTAS PARA
as empresas de Aviação, porque o empregado entrava para o nos-
so SERVIÇO, FAZIA UM CURSO QUE MANTINHAMOS EM BOA ESCOLA DE R^
DIOTELEGRAFISTAS, ONDE LOGO HABILITAVA, E QUANDO ESTAVA PERFEJ.
TAMENTE DESEMBARAÇADO DEIXAVA A ESTRADA PARA TRABALHAR^FORA ME§

MO PORQUE nÓs^nÃO PODÍAMOS PAGAR O QUE PAGAVAM AS EMPRESAS DE
TRANSPORTES AÉREOS.

Com REFERENCIA AOS GUARDA-CHAVES, PERGUNTAMOS, nÃO SE

RÁ CASO DE MANTER sÓ UMA FUNÇÃO, COMO^POR EXEMPLO, TRABALHADOR
DO TRAFEGO, E ESTABELECER^QUE AS FUNÇÕES DE TRABALHADOR, GUARDA
-CHAVE, O MANOBRIERO, SERÃO EM COMISSÃO? VEJA-SE O CASO DO MA-
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nobre iro novo, destacado para onde temos, manobras i^ntensas,em

Barra do Pirai, aqui em Marítima e Eng^ são Paulo, ele começa

A trabalhar bem, mas ao fim de alguns anos, perjíeu a agilidade

E não tem presteza na arrumação dos trens EVAGÕeSJO que vamos FA

ZER desses manobreiros? ENCARREGADO DE MANOBRA? MANOBREIRO CHE

FE? NÃO SERIA PREFERÍVEL QUE ELE FOSSE TRABALHADOR E SUBISSE

NESSA SERIE FUNCIONAL? FICANDO, ASSIM, NUM TRABALHO QUE DEFEN-

DESSE SUA VELHICE. I SSO SERIA MUITO MAIS lÓg I CO.PARECE-NOS, POR

ISSO, QUE TALVEZ FOSSE MELHOR ENQUADRAR TODAS ESSAS FUNÇÕES

NUMA só FUNÇÃO, SOB A DENOMINAÇÃO GENÉRICA DE TRABALHADOR DE

ESTAÇÃO OU AGENTE, TENDO ESTE O SEU AUXILIAR.

Outro ponto sobre estações da C.B., É o que se refe-

re Á classificação das estações, não temos uma CLASSIFICAÇÃO

EM 1^, 2^. E 3^. CLASSES, PORQUE nÃO ESTAMOS OBRIGADOS AS Le I

S

TrABALHISTAS,^0 QUE É ERRADO. MeSMO ASSIM, FIZEMOS UMA CLASSI-

FICAÇÃO DE ACORDO COM A IMPORTÂNCIA DAS ESTAÇÕES E ESTABELECE-

MOS PARA ALGUMAS DELAS UMA GRATIFICAÇÃO DE FUNÇÃO. ESSA^GRATI-
Fl CAÇÃO DE FUNÇÃO VARIA CONFORME A IMPORTÂNCIA DA ESTAÇÃO, SOB

O PONTO DE VISTA DE TRAFEGO E DO MOVIMENTO DE PASSAGEIROS, OU

TENDO EM CONSIDERAÇÃO A IMPORTÂNCIA SOCIAL, POlTtICA E MILI-

TAR, POIS ALGUMAS ESTAÇÕeS SÃO QUASI PRAÇAS DE GUERRA TAL AS

MANOBRAS QUE AL í FAZEM OS TRENS MILITARES; NESSAS ESTAÇÕES ES-

TABELECEMOS REGIME DE GRATIFICAÇÃO, QUE VA! DE MIL CRUZEIROS

MENSAIS, COMO EM D. PeDRO II, A ESTAÇÃO MENORES, VARIANDO DE

500 A 200 CRUZEIROS mensais; E 471 ESTAÇÕES TEMOS MAIS DE 40
NESSE REGIME.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - Devido ao adiantado da hora

VAMOS SUSPENDER OS NOSSOS TRABALHOS DE HOJE,E, AMANHÃ O Dr . Ar

thur Reis continuara a falar, depois de ouvido o Sr. Represen-
tante DA Rede de ViaçÃo Cearense,

^ Eu DESEJAVA, todavia, FAZER UMA RÁPIDAS CONSIDERA-
ÇÕES SOBRE O QUE 0 DR . ARTHUR ReIS ACABOU DE DIZER E COMENTAR
COM GRANDE CONHECIMENTO DE CAUSA E COM A SUA RECONHECIDA CUL-

TURA, AINDA NESTA REUNiÃO.

Dr. ARTHUR REIS r como os srs. sabem, í também ^um
GRANDE estudioso DE PSICOTÉCNICA, DE FORMA QUE AS APRECIAÇÕES
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DE S. EXCIA., SOBRE A QUESTÃO ^DE PESSOAL TEM, PARA NOS, O CARA

TER DE ENSINAMENTO. DE FATO HA OBSERVAÇÕES INTERESSANTÍSSIMAS
QUANDO ELE SE REFERE AQUELAS DIFICIENCIAS RECONHECIDAS E ATRI-

BUÍDAS AO PESSOAL DO^TrÁfEGO, SEM SE LEVAR EM CONTA OS ÍndICES

ANTERIORES DE PRODUÇÃO. TODOS NOS SENTIMOS A BAIXA GERAL DE PRO
DUÇÃO MAS, DE FATO, £ ESSENCIAL NESSA ANALISE VERIFICARMOS SE

PROGREDIMOS jÁ ALGUMA COISA OU SE ESTAMOS RETROGRADANDO EM RE-

LAÇÃO À PRODUÇÃO REFERIDA A ÍnDICES ANTERIORES.

Dr. AKTHUR REIS teve tambÉm uma feliz oportunidade
QUANDO TRATOU DA AD0ÇA0 DO PESSOAL FEMININO NO SERVIÇO FERRO-
VIÁRIO E A DIRETRIZ QUE S.S. INDICOU É DE TODO JUSTA E EU VOU
COM, A DEVIDA VENIA DOS SRS., LEMBRAR UM CASO QUE SUCEDEU COM
OS AMERICANOS NA PENSYLvÂnIA NUMA ÉpOCA DIFÍCIL DA GUERRA.

Os ARMAZÉNS TERMINAIS DE CARGA^DA PeNSYLVANIA, EM 0-

CASIÃO DA IJLTIMA GUERRA, DEVIDO A DEFICIÊNCIAS DE PESSOAL MAS-
CULINO, TODOS CONVOCADOS PARA O SERVIÇO DA pÁtR I^A, FORAM OBRI-
GADOS A CHAMAR A PRESTAREM SERVIÇOS QUASI, TAMBÉM COM O ASPEC-
TO DE MOBILIZAÇÃO PARCIAL, AS MULHEREJ, LEVADAS ATE AOS SERVI-
ÇOS DOS ARMAZÉNS DE CARGAS DA PeNSYLVANIA. FOI DaÍ, ENTÃO, AN-
TE A DEFICIÊNCIA DE VIGOR FÍSICO DESSES NOVOS TRABALHADORES
QUE SE LEMBRARAM DE FAZER, EM MAIOR ESCALA, A MECANIZAÇÃO DOS
SERVIÇOS. Mas fizeram a mecanização^dos serviços não dentro d^
QUELES ASPECTOS DE GRANDES INSTALAÇÕES, MAS EM PEQUENOS APARE-
LHAMENTOS de grande mobilidade COMO EU TIVE OCASlÃO DE MOSTRAR
AQUI AOS SRS. EM DIVERSOS CATÁLOGOS.

Aparelhos de guindastes elevatórios com potencia de
1, 2 E 3 toneladas e os resultados foram ^de tal ordem, que num
dos armazéns mais movimentados da PENSYLVANIA, EM CHICAGO, HOU-
VE uma ECONOMIA DE 70% NA DESPESA, DE MANEIRA QUE AQUILO QUE
ERA UMA MEDIDA DE EMERGENC I A, RESOLVEU A PENSYLVANIA TORNAR E-

FETIVA E hoje, APÓs A GUERRA, CONTINUOU SENDO OS SERVIÇOS FE|-
TOS^POR MULHERES CONDUZINDO PEQUENOS VEÍcULOS PARA A MOVIMEN-
TAÇÃO DAS CARGAS. TAMbÉm O Dr. ARTHUR ReIS MOSTROU, COM GRANDE
PRECISÃO, A DIFICULDADE DE INSTALAÇÃO DE ARMAZÉNS EM CARATER
DEFINITIVO EM FACE DO QUE PODERÍAMOS CHAMAR A QUESTÃO DE FLU-

TUAÇÃO DO TRAFEGO E, DaÍ, ÊlE MOSTROU QUE FICÁVAMOS ANTE O DI-
LEMA OU DE CONSTRUIRMOS ARMAZÉNS, INSTALAÇÕES QUE SE TORNAVAM
INEFICIENTES DENTRO DE POUCO TEMPO OU, ENTÃO, SERMOS OBRIGADOS
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A DESPESAS INACCESSIVEIS PARA OBTERMOS AS I MSTALAÇOES DENTRO

DA MAIS AMPLA PREVISÃO NO CRESCIMENTO DA MOVil MENTAÇÃO DAS CAR-

GAS. Todavia, eu me permitiria lembrar a criação dos armazéns
DE TRIAGEM E DE ARMAZENAMENTO EM GRANDE ESCALA, FORA DOS RECIJ^

tos URBANOS, EM ESTAÇÕES MAIS AFASTADAS, COMO ESTA FAZENDO A
V.F. DO Rio Grande do Sul em Porto Alegre e como o Dr. Benja-
min DE OlIVEIRARELEMBROU PARA INSTALAÇÃO NA ESTAÇÃO DE CaRLOS
Prattes. Antigamente éramos obrigados a fazer a instalação dos
armazéns dentro dos recj^ntos urbanos, porque, s6^ contávamos
com os veículos de tração animal. hoje, com adoção dos velw*
LOS AUTO-MOTORES, UM AFASTAMENTO DE 1 0 OU 12 KM. DO CENTRO UR-

BANO NÃw REPRESENTA ENCARGO D I F íc 1 L DE SER SUPORTADO PELAS ES-

TRADAS, DE MANEIRA A TRAZER A CARGA DESSES ARMAZÉNS ATE AS POfi

TAS DOS DESTINATÁRIOS.

A QUESTÃO DE INSTALAÇÃO DOS ARMAZÉNS DESMONTAVC I Sf

LEMBRADOS AQUI EM SESSÕES ANTERIORES, FOI PRECONIZADO TAMBÉM
COM JUSTA RAZÃO PELO DR. ArTHUR REJS^E S.S. DaÍ IDEALIZOU PARA
AQUELA DIFICULDADE DA INSTALAÇÃO MECÂNICA DE GRANDE VULTO NOS
ARMAZÉNS. Eu^DEVO DECLARAR QUE TAMBÉM ACHO, QUANDO FALO EM IN^

1ALAÇÕES MECÂNICAS COMO A QUE FOI ADOTADA NOS ESTADOS UNIDOS E

QUE NOS TEMOS JA EM VÁRIOS ARMAZÉNS, REFIRO-ME NESSE PARTICU-
LAR, AOS PEQUENOS VEÍcULOS INDEPENDENTES, COMO MOSTREI EM CA-

tagalos, veículos que podem ate manobrar dentro dos vagões
transportando, em elevação, cargas ate 1 e 1/2 toneladas, fac i

-

litando extraordinariamente o serviço de carga e descarga.

Agora, sobre aquela situação especial do serviço pi-

cado A QUE SE REFERIU O DR . ARTHUR REIS, TECNICAMENTE SÃO PER-
feitas as suas observações a respeito das dificuldades de ob-
tenção desses movimentos escenciais aos serviços de armazéns.
Devo lembrar que um caso que, alias, e muito conhecido em Nor-
te America existem estações de compensação de cargas, fora dos
perímetros urbanos, para o serviço de COLETA E ENTREGA, PONTO
de concentração porquanto da carga. e descongestionamento da
mesma e distribuição feita, em serviço rodoviário auxiliarpe o
Rodoviário da Central do Brasil, poderia fazer isso com grande
vantagem.

A BALDEAÇÃO POR TAREFA FOI AQUI JUSTAMENTE CRITICA-
DA, entretanto, É PRECISO TALVEZ LEMBRAR QUE^A ADOÇÃO DESTE RE
SIME, DECORRE DA NECESSIDADE DE MAIOR PRODUÇÃo. UMA GRANDE VAjy
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TAGEM PARA A ESTRADA, DO PONTO DE VISTA DE PRODUÇÃO EM MASSA,

TALVEZ FOSSE UM SERVIÇO MAIS SEVERO DE FISCALIZAÇÃO NA LIDA DA

CARGA E, POR OUTRO LADO, PARA O OPERÁRIO, PARA O PROLETÁRIO,

RESULTARIA NA OBTENÇÃO DE UM SALÁRIO MÉDIO MAIOR,

A ALEGAÇÃO, MUITO JUSTA, DO DR . ARTHUR RE|S DE QUE

ESSES EMPREGADOS FICARIAM DESAMPARADOS, PARECE-ME QUE TAMBÉM

REPRESENTA UMA QUESTÃO REMOVÍVEL, PORQUANTO ESSES PODEM SER,

DENTRO DA LEGISLAÇÃO EM VIGOR, ASSOCIADOS DO I NST I TUTO DE TR AN^
PORTES E Cargas.

Quanto k situação justa, da supressão dos cargos de
telegrafistas e cabineiros, nas estradas de ferro, critério té

cnico perfeito, acho que a central do brasil pode fazer mas,dii

vido muito que as estradas particulares tenham essa facilida-

DE, PORQUE ENCONTRARÃO IMEDIATA OPOSIÇÃO DO MINISTÉrIO DO TRA-
BALHO. Tenho lidado com esse nogÓcio de classificação de pes-
soal DE estações, em face DA CONSOLIDAÇÃO DAS LEIS DO TRABA-

LHO E VEJO QUE SÃO DE TAL ORDEM OS DIREITOS ADQUIRIDOS DE CA-

BINEIROS, DE TELEGRAFISTAS, ETC, QUE ME PARECE QUASI IRREME-

DIÁVEL A POSSIBILIDADE DA ADOÇÃO DE UMA CLASSIFICAÇÃO ÚNICA,0-
BRIGANDO A UM ACUMULO DE TAREFAS.

Dr. ARTHUR REIS : - NÓs vamos respeitar o trabalho
DOS cabineiros títulados, pois estes não podemos dispensar mas,

no caso de extranumerÁrios poderemos suprimir sem dificulda-
des.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - Entretanto, tenho ainda uma

I duvida: havendo uma especialidade de função, existindo anteri-
I ORMENTE essa ESPEC I ALIDADE NA LEGISLAÇÃO, SERÁ POSSÍVEL ELIMI-
! NA-LA POSTERIORMENTE? TAMbÉm nÃO ESTOU DIZENDO ISSO COMO UMA
I AFIRMAÇÃO DEFINITIVA, SENDO APENAS É UMA DUVIDA QUE SURGE EM
I MEU ESPIRITO, EM FACE DOS TRABALHOS QUE NOS TEMOS FEITO POR D£
1 TERMINAÇÃO DO MINISTÉRIO DO TRABALHO, NA QUESTÃO DE CLASSIFI-
i CAÇÃO A QUE A PAULISTA SE REFERIU. NA MOGIANA E LEOPOLDINA RA-

ILWAY, EM ESTAÇÕES PRINCIPAIS DO INTERIOR, EM FUNÇÃO DO TRABA-
LHO DE CADA GRUPO DE EMPREGADOS, SERIA UMA DAS COISAS MAIS DI-
FÍCEIS DE POR EM EXECUÇÃO. EU SINTO ISSO PORQUE NO NOSSO DEPAfi
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TAMENTO, O DR . RUBEM DE FREITAS ABREU, QUE TRABALHA NISSO, SABE

BEM AS DIFICULDADES QUE TEMOS PARA FAZER ESSA CLASSIFICAÇÃO

DENTRO DA LEGISLAÇÃO MUITO LOUVÁVEL DA SOCIALIZAÇÃO DAS LEIS

TRABALH INSTAS, MUITO LOUVÁVEL, MAS, AINDA NUM PONTO DE CERTA |-

NESPERIENCIA E QUE sÓ AÇORÁVAMOS CONSEGU I NDO CREAR A MENTALIDA-

DE CAPAZ DE FAZER A TRIAGEM DOS DEVERES DO PESSOAL DENTRO DO

REGIMEM DE TRABALHO, PELA INTENSIDADE DO TRABALHO. TeMOS CASOS

DE EMPREGADOS DE UMA MESMA ESTAÇÃO QUE TERIAM CLASSIFICAÇÃO DE

PRINCIPAL ENQUANTO OUTROS TEM CLASSIFICAÇÃO DE INTERIOR.

Dr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR: - A Leopoldina Ra ILWAY

FOI OBRIGADA A SUPORTAR O MESMO PROBLEMA, QUANDO SURGIU A CON-

SOLIDAÇÃO DAS Leis do Trabalho. Tinha ela nas estações o agen-

te, o TELEGRAFISTA, O BILHETEIRO E CADA UM SE INCUMBIA APENAS
DO SEU SERVIÇO. QUANDO, POR UMA FALTA EVENTUAL, DO AGENTE O BJ.

LHETEIRO dizia: EU sÓ SOU BILHETEIRO E NÃO TENHO NADA COM I SSO^

RAZÃO PELA QUAL NAO IA PARA O TELEGRAFO E NÃO QUERIA DESEMPE-
NHAR OUTRA FUNÇÃO. ENTÃO A LEOPOLDINA RAILWAY MODIFICOU, DE A-

cÔrDO MESMO COM O MINISTÉRIO DO TRABALHO, A SUA CLASSIFICAÇÃO;

PASSANDO A denominar: CHEFE DE ESTAÇÃO E AJUDANTE DE ESTAÇÃO.

O AJUDANTE DE ESTAÇÃO OBRIGA-SE A FAZER TODO E QUALQUER SERVI-
ÇO, INCLUSIVE SUBSTITUIR O AGENTE E, ASSIM, FOI RESOLVIDO ES-

SA QUESTÃO.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - A MINHA DUVIDA JÁ NÃO tem MA-

IS RAZÃO DE SER. AGORA, ENTÃO, OS SENHORES jÁ TEM EM MÃOS A SO

LUÇÃO PARA O CASO.

Em virtude da hora jÁ muito avançada, agradeço A CO-
LABORAÇÃO, COMO SEMPRE VALIOSÍSSIMA, DOS NOBRES COLEGAS E CON-
VIDO-OS, COM A DEVIDA VÉNIA, PARA A REUNI ÃO DE AMANHÃ ONDE, DE-
POIS DE FALAREM OS INSCRITOS, TERÁ A PALAVRA O DR . ARTHUR RE-
IS, PARA CONTINUAR A SUA EXPÔS IÇÃO EM NOME DA CENTRAL DO BRA-
SIL.

Esta encerrada a Sessão.



5a. S E S S A O

REALIZADA NO DIA 30 DE JULHO DE 1948

REGISTRO DE PRESENÇA

PRESIDÊNCIA - Eng" Arthur Pereira de Castilho

LISTA DE PRESENÇA

DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE FERRO

Eng° Virginio Santa Rosa
EQg° Âgnello Albuquerque

CONTADORIA GERAL DE TRANSPORTES

Eng° Edmundo Brandão Pirajá
Sr. Nelson Freita da Rocha
Ei^'' Sebastião Guaracy do Amarante

THE LEOPOLDINA RA 1 LWAY

Eng° Feliciano de Souza Aguiar

E. F. ARARAQUARA

Eng° F. Eugénio Campos Jr.

E. F. RIO GRANDE DO NORTE

Eng° Ruben Eugénio de Fontes Abreu

E. F. CENTRAL DO BRASIL

Eng" Arthur Henoch dos Reis
Eng° Guilherme Campos

E. F. BAHIA E MINAS

Eng" Wenefredo Barcelar Portela



E. F. VtTORIA A MINAS

Eiig° João C. Beleza

E. F. MADEIRA - MAMORÉ

Eag° Benedito Pio Corrêa Lina

E. F, BRAGANÇA

Eng° Francisco Gootinlio

RêOE MINEIRA DE VIAÇÃO

Eng° Benjamim M. de Oliveira

E. F. SOROCABANA

Eng° Ruy Costa Rodrigues

Eng^ Edgard Werneck

Eng** Luiz Orsini de Castro

CIA. PAULISTA DE ESTRADAS DE FERRO

Eng° Umberto Soares de Camargo

V I AÇÃO FÉRREA FEDERAL LESTE BRAS I LE I RO E I LHEOS CONQU I STA

Eng" Nelson Espinola Teixeira

E. F. NOROESTE DO BRASIL

Eng" Fernando de Freitas Melro

VIAÇÃO FÉRREA DO R I O GRANDE DO SUL

Eng^ João Corrêa Pires

REDE VIAÇÃO CEARENSE

Eng° Hogo Rocha

SECRETÁRIO
Sr. Newton Moniz Gonçalves



5a SESSÃO

Realizada em 30 de Jolbo

de 19 4 8





253

Dr. ARTHUR CASTILHO: - EstÁ aberta a sessÃo, Tem a

PALAVRA O Sr. Representante da Rede de Viação Cearense.

Dr. HUGO ROCHA

Rêde de Viação Cearence

Senhor Presidente,

JÁ tivemos a oportunidade de dar a nossa contribui-
ção ESCRITA, SOB A FORMA DE RESPOSTA AOS DIVERSOS ITENS QUE
constituem as CINCO PARTES DO TEMARIO ORGANIZADO PARA ESTA RE^i

NIÃO DE DIRETORES.

Assim £ que, na parte referente ao trafego, presentjí

mente em pauta, dissemos em linhas gerais o que se segue.

O PESSOAL DAS NOSSAS ESTAÇÕES SE COMPÕE DE 633 EMPR£
GADOS NAS CATEGORIAS DE AGENTES TITULADOS E MENSAL ISTAS; AGEN-

TES AUXILIARES MENSAL ISTAS E 392 GUARDAS E DIARISTAS.

Esse pessoal tem a remuneração variável, de 550 cru-

zeiros MENSAIS A Cr$ 1.650,00, QUE É CORRESPONDENTE À CLASSE

DE AGENTES, FINAL DE CARREIRA.

De TODAS AS ESTAÇÕES EXISTENTES EM NUMERO DE 112,10

NÃO DISPÕEM DE ALOJAMENTO PARA OS AGENTES, E CINCO OS TEM NA

PRÓPRIA ESTAÇÃO O QUE É SOBREMODO I NCONVEN I ENTE.OS DEMAIS SER-

VIDORES NÃO TEM ALOJAMENTO FORNECIDO PELA EsTRADA, SENDO QUE;

PARA O PESSOAL DE TREM, DISPÕE DE DORMI TOT 10 NAS ESTAÇÕES DE

COMPOSIÇÃO.

IV - TRÁFEGO
1) O PESSOAL DAS ESTAÇÕES SE COMPÕE DE:



254

132 AGENTES TITULADOS (fuNC lONAR I Os)

40 " MENSAL ISTAS (eXTRANUMErÁr I Os)

69 " AUXILIARES MENSALISTAS (eXTRANUMErÁr lOs)

92 GUARDAS MENSALISTAS (eXTRANUMErÁr lOs)

300 " DIARISTAS (EXTRANUMERÁR lOs)

A REMUNERAÇÃO DESSE PESSOAL VARIA DE CR$ 550,00(guAJS
DAS DIARISTA DE 5^ CLASSE) A Cr$ 1.650,00 (aGENTE TITULADO CLA^
SE G).

A CLASSE G, É O FINAL DA CARREIRA, SENDO SOMENTE A"

TINGIDA PELOS SERVIDORES COM MAIS DE 30 ANOS DE SERVÍÇO, E IS-

SO £ INÍQUO E PREJUDICIAL AO SERVIÇO. NÃO SE FAZ A APURAÇÃO DA
PRODUÇÃO. As FUNÇÕES DESEMPENHADAS NÃO PERMITEM APURAÇÃO DEPl^
DUÇÃO POR SER ESTA DE COMPLEXA VARIEDADE,

2) DE TODAS AS ESTAÇÕES EXISTENTES, 10 NÃO DISPÕEM
DE ALOJAMENTO PARA OS AGENTES ECINC0(5)tÊm EM ESTADO PRECAR 10.

í NECESSÁRIO, POIS, CONSTRUIR 15 CASAS PARA AGENTE.

3) OS DEMAIS SERVIDORES DAS ESTAÇÕES NÃO TEM ALOJA-
MENTOS OFERECIDOS PELA ESTRADA.

A REDE SUPORTA O ÓNUS DE VULTOSA DESPESA IMPRODUTI-
VA, PROVENI ENTE DE FERIAS E LICENÇAS CONCEDIDAS AO PESSOAL, SE^i

DO QUE ESTAS CAUSAM, POR VEZES SÉRIOS EMBARAÇOS AO SERVIÇO,
POR NÃO SER POSSÍVEL EVITAR OS ABUSOS E NÃO SE PODER DAR SUBS-

TITUTOS AOS SERVIDORES LICENCIADOS. HÁ, AINDA, A SOBRECARGA DOS

SEMI- INVÁLIDOS, PORQUE A CAIXA DE APOSENTADORIA E PeNSÕES sÓ

CONSIDERA INCAPACITADOS PARA O SERVIÇO, OS QUE JA ESTÃO A DOIS
PASSOS DA MORTE.

4) a mecanização pode ser feita nos serviços de car-

ga e descarga de vagões, nas estações de maior movimento, ut i

-

lizando-se dos conhecidos aparelhos para esse fim.

Essa providencia concorrera para redução do trabalho de mão de
OBRA.
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Nos PATEOS DE TRIAGEM, A MECANIZAÇÃO £ FEITA MEDI,ANTE COMANDO
ELETRO-MAGNETICO DAS MANOBRAS, MAS ESSE SERVIÇO sÓ SE JUSTIFI-

CA EM ESTRADAS DE GRANDE MOVIMENTO,

B 1) Na Rede Cearense, as instalações nos serviços de es-
tações, ARMAZÉNS, PATEOS E MOVIMENTO, sÃO MODESTAS,
MAS SATISFAZEM AS EXIGÊNCIAS ATUAIS. RESSENTE-SE A
falta do seletivo, aparelhagem que permite um bom con

trole do^movimento. Temos solicitado recursos para a
instalação do seletivo, pelo menos no trecho^fortale
ZA - Cedro, que abrange dois trechos de traçÃo,

0 1) NÃO temos instalações ESPECI AIS.NOS serviços das TE&
minais e intermidiÁrias.

2) o ALTO custo desses SERVIÇOS sÓ TEM EXPRESSÃO NAS E^
TRADAS DE GRANDE MOVIMENTO, QUANDO DESPROVIDAS DE A-
PARELHAGEM MECANIZADA» NaS ESTRADAS QUE NÃO ESTÃO NEg

SE CASO, O SERVIÇO TEM UM CUSTO RAZOÁVEL, NÃO COMPOfi

TANDO INSTALAÇÕES DISPENDIOSAS.

IV 3) PREJUDICADO

4) O ATENDIMENTO DE RECLAMAÇÕES É FEITO COM A PRESTEZA

QUE PERMITE A INDISPENSÁVEL BOROCRACIA INHERENTES A-
03 SERVIÇOS OFICIAIS - O NUMERO DE RECLAMAÇÕES TEM

SIDO DECRESCENTE EM VEZ DE CRESCENTE, ^JA PELAS MEDI-
DAS DE^SEGURANÇA E^ORDEM POSTAS EM PRATICA, jÁ PELA
EDUCAÇÃO E INSTRUÇÃO DO PESSOAL. A FALTA DE FREXIBI-
LIDADE NA ADMINISTRAÇÃO DE UMA EMPREZA COMO A DETRAN^
PORTES, FALTA ESTA PERTINENTE AOS SERVIÇOS OFICIAIS
DO Estado, dificulta uma ação mais eficiente, dando
margem a reclamações do publico, com justa razão.

Damos por exemplo o caso do extravio de uma mercado-
ria NO VALOR, DIGAMOS, DE Cr$ 100,00. APRESENTADA A

RECLAMAÇÃO PELO INTERESSADO QUE RESIDE NO INTERIOR
DO Estado e depois de apurada mediante inquérito a e

x£stÊncia real do extravio, o pagamento da indenisa-

çÃc £ feito na Delegacia Fiscal dc Tesouro Nacional,

em Fortaleza, mediante requerimento do interessado.
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Resultado: O dono da mercadoria extraviada desiste

DO RECEBIMENTO DA INDENIZAÇÃO QUE LHE í T)Z\/\I>A POR-

QUE TERIA DE GASTAR NUNCA MENOS DE QUINHENTOS CRUZEI
ROS PARA RECEBER CEM, EsSE HOMEM PASSARA A PREFERIR

O TRANSPORTE EM CAMINHÃO.

D 1) Os MÉTODOS ADOTADOS NA FORMAÇÃO DOS TRENS SÃO OS N0£
MAIS E REGULAMENTARES, ^TENDO-SE EM VISTA O INTERES-

SE DO PUBLICO E A ECONOMIA DA ESTRADA.

2) Nos RAMAIS DEFICITÁRIOS, PROCURA-SE DEFENDERÃO INTE-

RESSE DO PUBLICO E O DA ESTRADA COM A FORMAÇÃO EXCLii

SIVA DE TRENS MIXTOS.

3) NÃO DISPÕE A Rede de elementos para oferecer ao pu-
blico UM serviço de alta velocidade e flexibilidade
para combater a concorrência do transporte existen-
te, EM OMNI bus, jÁ para GRANDES DISTANCIAS. UM TAL
serviço, para ser EFICIENTE, TERIA QUE SER FEITO POR

AUTOMOTRIZES, de preferencia COM 3 UNIDADES. TrENS
diezel-elÉtricos para 120 passageiros, em DUAS clas-
ses,

4) Em vista de ter a Rede um traçado muito sinuoso, de
pesadas RESj^STENCIAS TANTO EM PLANTA COMO EM PERFIL,
A ORGANIZAÇÃO DOS HORÁRIOS DOS TRENS OBEDECE A UM CRI
TERIO EXPERIMENTAL QUE TEM ^PERM I T IDO UMA OBSERVÂNCIA
MUITO SATISFATÓRIA, O QUE £ DE AGRADO PARA O PUBLI-
CO.

Os ATRAZOS SISTEMÁTICOS DE TRENS SEREM DE COMENTÁ-

RIOS DESAIROSOS, ENRIQUECENDO O ARRENDATÁRIO POPU-

LAR, COM DESPRETIGIO PARA A FERROVIA - TEMOS PROCUR^Ô

DO COMBATER POR TODAS AS FORMAS TAIS OCORRENC I AS, CON

SEGUINDO RESULTADOS QUE REPUTAMOS LISONGEIROS.
HÁ, POR EXEMPLO, O CASO DA OITICICA, QUE É UM PRODU-

TO CUJO VALOR VENAL TEM VARIADO ENTRE CrS2.000,00 A

Cr$ 7.500,00, A TONELADA, ENQUANTO QUE A TARIFA PER-

MANECE A MESMA, Uma TONELADA DE ÓLEO DE OITICICA, NO
PERCURSO MÉDIO DE 400 KM, VALENDO, HOJE,Cr$7.500,00,
PAGA DE FRETE Cr$ 120,00. PODERIA CITAR OUTROS EXEM-
PLOS, MAS, COMO O ASSUNTO ESTA SENDO CONVENIENTEMEN-
TE EXAMINADO PELO DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS



257

DE Ferro, julga dispensável faze-lo.

Quando tivermos a Rede provida^de material moderno -

CARROS E locomotivas D I E2EL-ELETR I CAS, ESTAMOS CERTO
DE PODER OFERECER AO PUBLICO UM SERVIÇO CEM POR CEN-
TO EFICIENTE QUANTO A REGULARIDADE, CONFORTO E RAPI-
DEZ. Tal SERVIÇO mesmo caro, não sofrera criticas.

E o As deficiências atuais vizm respeito apenas Á caren

cia DE material. QUANTO Ás INSTALAÇÕES NECESSÁRIAS A

UM BOM SERVIÇO DE FORMAÇÃO DE TRENS, REPUTAMOS EM

PRIMEIRO LUGAR O SELETIVO, QUE PERMITIRIA O CONTRO-
LE RÁPIDO COM A TRANSMISSÃO DE INSTRUÇÕES AOS PONTOS

DE FORMAÇÃO, EM DIVERSOS TRECHOS DE TRAÇÃO. PATEOSDE

MANOBRAS BEM S I NAL I SADOS, COM A NECESSÁRIA APLITUDE E

PESSOAL ^ESPECIALIZADOS NO ASSUNTO, sÃO ELEMENTOS IN-

DISPENSÁVEIS A UM PERFEITO SERVIÇO DE FORMAÇÃO DE
TRENS.

"Na Rede, não existe praticamente esse problema, pois
DISPÕE ela DE bons pÁtIOS, RECENTEMENTE REFORMADOS,

"

2) Somente de futuro, quando o aumento de trens aconse-
lhar, SERÃO EXIGIDAS MEDIDAS NECESSÁRIAS AOS MELHO-
RAMENTOS QUE SE FIZEREM PRECISOS.

F 1) A FORMAÇÃO DA TARIFA ATUAL NÃO É BASEADA NOS CUSTOS

ESPECÍFICOS DOS PRODUTOS, HAVENDO MESMO FLAGRANTE CON

TRASTE ENTRE O PREÇO DAS MERCADORIAS E .0 FRETE COBRA

DO.

PODEMOS FAZER, COMO ESTRADA DO GOVERNO E POR ELE A-

Ml NI STRADA, TRANSPORTES ABAIXO DO CUSTO PARA OS GÉ-

NEROS DE PRIMEIRA NECESSIDADE. MaS, NÃO DEVEMOS FA-

ZE-LO, POIS O ALTO VALOR VENAL DAS MESMAS, ENRIQUE-

CE OS EXPORTADORES E EMPOBRECE A ESTRADA, DIGO A ES-

TRADA E NÃO A Fazenda publica, porque quanto maior

FOR o DEFICIT DA SUA EXPLORAÇÃO, TANTO MENORES SERÃO

as DOTAÇÕES NECESSÁRIAS PARA O SEU MELHORAMENTO, E

MESMO PARA O SEU CUSTEIO,

Os PRINCÍPIOS DE COLSON E SOLACROUP, NÃO RORAM OBSEfi

VADOS NA FORMAÇÃO DA TARIFA ATUAL QUE ESTA A^ EXIGIR

UMA REVISÃO, CONFORME JA FOI PROPOSTO PELA REDE EPOl
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OBJETO Dt ESTUPOS DA S.E.E. DO D.N.E.F.

2) As SUGESTÕES QUE A RESPEITO FORAM APRESENTADAS, NA

ULTIMA REUNIÃO DE DIRETORES DE ESTRADAS DE FERRO, A-

TENDEM AS NECESSIDADES ACONSELHÁVEIS, TORNANDO MAIS
RACIONAIS A TARIFAÇÃO FERROVIÁRIAS

Em parte,̂ AS INDj^CAÇÕES ESTATÍSTICAS E CONTABEIS CON
TRIBUEM Á FORMAÇÃO RACIONAL DAS TARIFAS, EM FUNÇÃO
DO CUSTO ATUALIZADO DOS TRANSPORTES E DO VALOR VENAL
DOS PRODUTOS TRANSPORTADOS.

G 1) A CLASSIFICAÇÃO GERAL DAS MERCADORIAS PRECISA SER RE
FORMADA. Parece que o numero atual de consecutivos
DEVE SER reduzido. UMA CLASSIFICAÇÃO, POR GRUPOS DE

mercadorias de VALORES INTRÍNSECOS SEMELHANTES CON-

CORRIA PARA ESSE DESIDERATUM.

Por outro lado, a inversão dos números das bases-pa-

drÃo em relação a serie cronológica das classes se-

ria aconselhável, de modo que a classe mais elevada
correspondesse Á base também mais elevada e não como

£ atualmente. exemplo

:

C-1

C-2 .

c-1 4 Bp. 300

2) Uma tarifação racional só pode ser feita em função

do valor venal da mercadoria na origem. Í possível a

fixação de uma tarifa que obedeça a esse principio

DE MODO QUE A MERCADOR I A NÃO PAGUE DE TRANSPORTE NEM

MAIS NEM MENOS DAQUILO QUE PODE PAGAR. EM CERTOS CA-

SOS, PODE-SE TOMAR O VALOR INTRÍNSECO DA MERCADORIA

EM LUGAR DO VALOR VENAL, QUANDO ESTE FOR DIFÍCIL DE

DETERMINAR.

3) A TARIFA MÍNIMA DEVE CORRESPONDER AO CUSTO PARCJ^AL

DO TRANSPORTE. I STO EM TESE. PODERA HAVER EXCEÇÕES

PARA CASOS ESPECIAIS, COMO POR EXEMPLO, GÉNEROS ALI-

MENTÍCIOS DE PRIMEIRA NECESSIDADE.
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No CASO ESPECIAL DA ReDE CeARENSE, SERVINDO ZONAS FLjâ

gelada periodicamente por crises cl i mat i cas, essas ex

ceçoes poderão ter lugar, pr i nc i palmente, durante os

períodos de crise,

4) Parece aconselhável, pelo menos, a revisão bienal o-
BRIGATORIA DAS TARIFAS. SE FIXADAS EM FUNÇÃO DO VA-
LOR VENAL DAS MERCADORIAS, ESSA REVISÃO £ INDISPEN-

SÁVEL PARA QUE A TARIFA ACOMPANHE A VARIAÇÃO DOS VA-
LORES VENAIS, APRESENTANDO AS VEZES DIFERENCIAÇÕES
NOTÁVEIS.

O Óleo de oiticica, por exemplo, tem tido o seu va-
lor VENAL variado DE DOIS PARA SETE MIL CRUZEIROS POR

tonelada.

H 1) não temos o SERVIÇO DE COORDENAÇÃO DE TRANSPORTES .Se

RIA CONVENIENTE A SUA ADOÇÃO. A R£dE GeaRENSE SERVE

A J NUMERAS LOCALIDADES DO INTERIOR DOS ESTADOS DO Ce^
rÁ, Paraíba, Rio Grande do Norte, Pernambuco e Piauí,

AINDA não servidas PELAS SUAS LINHAS FAZENDO-SE O

TRANSPORTE DAS MERCADORIAS DA ESTAÇÃO FERROVIÁRIA M^

IS PROXIMAS^ÁS REFERIDAS LOCALIDADES, EM COSTA DE A-

NiMAis. A Rede tem em estudo um projeto a respeito,

A SER submetido Á apreciaçÃo DO D.N.E.F.

2) A Rede mantém um serviço de entrega a domicilio, para
DESPACHOS DE PESO ATE 150 KGS. O FRETE É COBRADO PE-

la tarifa geral acrescida de uma taxa, variável com
percurso a ser feito, dividido em duas zonasí urbana
e suburbana.

Esse serviço £ muito procurado pelo publico.

3) Prejudicado.

4) Prejudicado.

SÃO ESTES, Senhor Presidente, os comentários sinte-

tizados QUE nos parecem OPORTUNO FAZER.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - Agradeço ao Dr. Hugo Rocha a

SUA criteriosa colaboração, ^mostrando o sadio critério ADMINI5

TRATIV0 QUE S.S. ADOTA NA ReDE CeARENSE SOB SUA COMPETENTE D|-
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REÇAO.

HÁ ALGUMAS OBSERVAÇÕES INTERESSANTES QUE EU DESEJA-
RIA COMENTAR. TEM S.S. MUITA RAZÃO QUANDO FALA NA SOBRECARGA
DE PESSOAL, FORMADA PELOS INVÁLIDOS E SEM |- 1 NVAL I DOS AINDA EM

SERVIÇO, ONERANDO O CUSTEIO DA ESTRADA. ESSE É UM ASSUNTO QUE

DEVE MERECER, DA NOSSA PARTE, TODA A ATENÇÃO, NO SENTIDO DE SO

LUCIONA-LO DENTRO DE UM CRITÉRIO DE HUMANIDADE, POREM, SEM PRE

JUDICAR ONEROSAMENTE O SERV I^ÇO FERROVIÁRIO, CONSTANTEMENTE A-

TACADO NO SEU TERRENO TARIFÁRIO, SEM SEREM LEVADAS NAS DEVIDAS
CONSIDERAÇÕES AS DIVERSA's D I F I CULDADES, E OS PESADOSONUS QUE NOS

SÃO^ IMPOSTOS, NUMA FLAGRANTE DESIGUALDADE DE TRATAMENTO EM RE-

LAÇÃO AOS OUTROS MEIOS DE TRANSPORTES.

Julguei muito sadia a orientação da Rede de Viação
Cearense sobre o atendimento das reclamações, procurando solu-

ciona-las EM processos simples, VISANDO A RAPIDEZ NA LIQUIDA-

ÇÃO E^FIXEI BEM AQUELE ASPECTO SINGULAR EM QUE S .S .FOCAL I ZOU A

QUESTÃO DE INDENIZAÇÕES DE PEQUENO VALOR, OBRIGADAS A TEREM SO

LUÇÃO FINAL NA DELEGACIA F I SCAL DE FORTALEZA, OCAS lONANDO AO RE

CLAMANTE DESPESAS ULTERIORES, ATE O RECEBIMENTO DO MONTANTE DA

RECLAMAÇÃO, DE MANEIRA QUE, NA MAIORIA DOS CASOS, OS RECLAM/\Í4

TES PREFEREM, NA EXPRESSIVA FRASE DO DR. HuGO ROCHA, PERDER A

IMPORTÂNCIA E FALAR MAL DA ESTRADA. REALMENTE ESTE É UM ASPEC-
TO LAMENTÁVEL, PORQUE A ESTRADA GANHA AQUELA PEQUENA IMPORTÂN-

CIA E PERDE O FREGUEZ, OU GANHA UM INIMIGO.

SÃO ESTES ASPECTOS, INSIGNIFICANTES NA APARENC I A,MAS

QUE TEM UM FUNDO REAL DE GRANDE EFEITO NA APRECIAÇÃO GERAL DO

SERVIÇO DE TRANSPORTE PELO TRILHO, NO BRASIL E EM TODAS AS PAfi

TES, QUE GERAM A COMPANHA QUE SE MOVE CONTRA AS FERROVIAS.

Ainda tem o Diretor da Rede de Viação Cearense, toda

A RAZÃO, quando ABORDA O CASO DAS TARIFAS BAIXAS, QUE nÃO CO-

BREM O CUSTO DO TRANSPORTE, OCASIONANDO O EMPOBRECIMENTO DAS

ESTRADAS E ENRIQUECENDO OS EXPORTADORES E QUE COLOCAM AS ESTR^

DAS DE Ferro de administração direta da União, naquela situa-

ção INDESEJÁVEL DE DEFICITÁRIAS, ACARRETANDO EM CONSEQUÊNCIA,

dificuldades de TODA A ORDEM PARA QUE SE OBTENHAM RECURSOS QUE

PERMITAM REALIZAR OS MELHORAMENTOS, PELAS DESPESAS DE CONTA DE
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CAPITAL, COMO» TaMBÉm, VEZES VARIAS, PELAS PRÓPRIAS NECESSIDA-
DES DAS VERBAS DE CUSTEIO. £u CONFIRMO PLENAMENTE ESSE CONCEl
TO DO Dr. Hugo Rocha, de que de fato, cada vez cresce mais nas
NOSSAS ferrovias diretamente administradas pelo D.N.E.F.AS Dl
FICULDADES PARA A OBTENÇÃO DE RECURSOS. SEM DUVIDA REPRESENTA
UMA CAMPANHA EXTRAORDINÁRIA A OBTENÇÃO DE QUALQUER RECURSO SU-
PLEMENTAR, MESMO QUE SE MOSTRE QUE A MAJORAÇÃO DO "DEFICIT" í

DEVIDA, JUSTAMENTE, AQUELA FALTA DE APARELHAMENTO QUE É INDIS-
PENSÁVEL AO CUSTEIO. E O Dr. Hugo Rocha teve um caso muito se-
rio, DURANTE A GUERRA, A RESPEITO DE UM CREDITO ESPECIAL PARA
A IMPORTAÇÃO DE RODEIROS, O QUE CONSTITUIU UMA CAMPANHA TERRÍ-
VEL, POIS QUE, NO Tesouro Nacional, alegavam sempre a falta de

RECURSOS suficientes E OS CONSEQUENTES ADIAMENTOS PREJUDICAVAM
SENSIVELMENTE^© SERVIÇO NORMAL DA ESTRADA. PORTANTO, O REAJUS-
TAMENTO TARIFAR 1^0 NÃO í QUESTÃO DE SE FAZER UMA ESTRADA DE PRO

PRIEDADE DO GOVERNO ENTRAR NO REGIME DE LUCRO, MAS APENAS DE
SE PROCURAR O EQUILÍBRIO DA SUA EXPLORAÇÃO. í TAMBÉM UMA QUES-

TÃO ESPECIAL VISANDO O MELHORAMENTO DO SEU PATRIMÓNIO, COM A

FINALIDADE DE DAR MELHOR SERVIÇO, MAIS RÁPIDO E MAIS BARATO.

Agradecendo ao Dr. Hugo Rocha a sua notável ajuda nos

trabalhos das nossas reuniões, passo agora a tratar novamente
DOS ASSUNTOS DA CENTRAL DO BRASIL, DANDO A PALAVRA AO SR . RE-
PRESENTE DESSA Estrada.

Dr. ARTHUR REIS : - Em PR t ME iro lugar agradeço ao

NOSSO ILUSTRE PRESIDENTE A BENEVOLÊNCIA DE PERMITIR QUE A C.B.

SE ALONGASSE UM POUCO MAIS NAS SUAS CONSIDERAÇÕES. MaS NATURAJ,

MENTE, OS COLEGAS TODOS QUE AQUI ESTÃO RECONHECERÃO QUE A C.B.
TEM PROBLEMAS QUE NÃO SE APRESENTAM MUITAS VEZES NAS OUTRAS E^

TRADAS, UNS ORIUNDOS DA SUA FINALIDADE INDUSTRIAL E OUTROS DA

SUA FINALIDADE POLITICA E SOCIAL.

C.B. SERVE A UMA POPULAÇÃO, TALVEZj, CORRESPONDENTE
A 15 MILHÕES DE HABITANTES DO BRASIL, CONSIDERANDO OS 3 GRAN-

DES Estados por onde passam os seus trilhos; de modo que,ospro
BLEMAS ALGUMAS VEZES SE COMPLICAM NAS DUAS MODALIDADES SEM QUE

possa haver uma VERDADEIRA DISTINÇÃO, NO TRANSPORTE EFETUADO.

Assim, o serviço industrial £ pertubado por condi-
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ÇÕES DE ORDEM POLITICA E SOCIAL, ALIAS TODAS RESPE ITAVE I S E QUE
NÃO PODEMOS DEIXAR, DE ATENDER. ISSO FOI RECONHECIDO PELO NOSSO
ILUSTRE Presidente quando permitil que a C.B. alongasse um pojj

QUINHO MAIS NA EXPOSIÇÃO DE SUAS DIFICULDADES.

De ACORDO COM O TEMÁrK', DEVEMOS TRATAR AGORA DA PAfi

TE QUE DIZ RESPEITO Ás RECLAMAÇÕES.

Nesse assunto a C.B. talvez leve um pouco de vanta-
gem SOBRE AS SUAS CONGÉNERES, E OS RESULTADOS OBTIDOS, NOS ÚL-

TIMOS ANOS, MERECEM, SEM CONTESTAÇÃO, ALGUMAS REFERENCIAS ES-

PECIAIS PELO QUE SE OBTEVE GRAÇAS A UM MELHOR ENTENDIMENTO NO

QUE SE CHAMA RECLAMAÇÃO EM UMA E.F., QUE, COMO BEM DIZ O TEMA-

R5Q, CONSTITUE O PRINCIPAL FATOR QUE RECOMENDA UM BOM SERVIÇO

DO TRAFEGO, E NOS, COMO FUNCIONÁRIOS DO TRAFEGO, DEVEMOS TER

SEMPRE EM MENTE ALIVIAR ESSA PARTE DO TRABALHO QUE COMPETE Á ^
DMINISTRAÇÃO.

Na C.B. , O SERVIÇO DE RECLAMAÇÕES ^TEM SOFRIDO ALGUNS
ALTOS E BAIXOS. VOU CITAR, POR EXEMPLO,^ O NUMERO DE RECLAMA-
ÇÕES QUE TIVEMOS DE 1937 A 1948, ESTE ULTIWQ CORRESPONDENTE AO

PRIMEIRO SEMESTRE.

Devemos fazer notar, alias, e todos os nosso ^ cole-

gas PRESENTES AQUI O SABEM, QUE O QUE CHAMAMOS RECLAMAÇÃO É O

QUE A Estrada tem de afinal liquidar com o publico, porque ha

RECLAMAÇÕES COMO AS FALTAS, AVARIAS E OUTRAS I RREGULAR IDADESDO
TRAFEGO QUE sÃO LIQUIDADAS INTERNAMENTE! ISSO NÃO REPRESENTA
PROPRIAMENTE UMA RECLAMAÇÃO, CONSTITUE UMA IRREGULARIDADE QUE

É ATENDIDA PELOS PRÓPRIOS FUNCIONÁRIOS EM ENTENDIMENTO ENTRE

AS ESTAÇÕES E FISCAIS DO TRAFEGO,

De modo que, só consideramos reclamação O PROCESSO

DE RECLAMAÇÃO QUE É APRESENTADO PELO EXPEDIDOR OU PELO DESTI-

NATÁRIO.

Tomando em conta o numero de reclamações, que tive-
mos, VAMOS ENCONTRAR EM 1937, REGISTRADOS 400 PROCESSOS. SeM-
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PRE EM ESCALA CRESCENTE, DAL! EM DIANTE, EM 1938, 700 PROCES-
SOS? EM 1939, 703; EM 1940, 739 em 1941, 464; em 1944, 2 959;
EM 1945.3.800;em 1946,3 001 ; em 1947, 1 913 e primeiro semestre
DE 1948, 600 RECLAMAÇÕES. AGORA, O QUE SE DAVA E FAZIA O CLA-
MOR MUI^TO GRANDE CONTRA O SERVIÇO DA ESTRADA, ERA O FATO DE QUE^

NO PERÍODO DE 4i[, 42, ATE 46^ESSAS RECLAMAÇÕES, QUE DEKAM EN-
TRADA EM CONDIÇÕES LEGAIS, NAO PUDERAM SER PROCESSADAS, POR F^
TORES COMPLETAMENTE INDEPENDENTES DOS PROCESSOS FERROVIÁRIOS,
PORQUE, ENTENDERAM QUE OS PROCESSOS DE RECLAMAÇÃO AO INVÉs DE
SEREM RESOLVIDOS POR VIA ADMINISTRATIVA, COMO DEVE SER, DEVIAM
LEVAR A CHANCELA DO SERVIÇO LEGAL DA ESTRADA.

Por isso, tudo que era processo de reclamação acaba-
va NA Assistência JurTdica da estrada. Não havia meio desses
processos serem solucionados. Os processos foram se acumulando,
DE modo que, em 1946, FOI preciso tomar uma medida seria para
RESOLVER TÃO GRAVE ASSUNTO,

Depois de tomadas as devidas providencias, a que alíí

dÍ, em 1946, nos LiQupAMOs 5.939 processos. Em 1947, liquida-
mos 2.820 E em 1948 nÓs jÁ liquidamos cerca de 400 processos.^
GORA CABE-ME DIZER, QUE DOS PROCESSOS E DAS RECLAMAÇÕES^ EXIS-
TENTES ATÉ 1947, A CB NESTA DATA sÓ TEM 21 PROCESSOS A LIQUIDAR
E ESSES SÃO PROCESSOS DE RELATIVA MONTA, DEMAIS DE 5 MIL CRU-
ZEIROS DE VALOR E NOS QUAIS FOI DE FATO NECESSÁRIA A INTERFE-
RÊNCIA DA ASSISTÊNCIA JUrÍdICA, OU ENTÃO DO M. DA VlAÇÃO.

Com referencia ao corrente ano, solicito a atenção

í dos MEUS ilustres COLEGAS PARA O QUE CONSEGUIMOS, LIQUIDANDO £
i TÉ ESTA DATA 80% DOS PROCESSOS APRESENTADOS, QUER DIZER, FICAN-
I DO PRATICAMENTE O SERVIÇO DE RECLAMAÇÕES DA C.B. RIGOROSAMENTE
! EM DIA, MESMO PORQUE TEMOS UM PRAZO DE 60 DIAS PARA LIQUIDARAS
t RECLAMAÇÕES.

Quando eu disse reclamações apresentada, me referi e

FIZ NOTAR que ERAM AQUELAS QUE FORAM PROCESSADAS EM CARATER^DE

FINITIVO, APRESENTADAS PELOS CLIENTES, MESMO PORQUE, PELO NUME

RO DE EXPEDIÇÕES FEITAS EM NOSSAS 471 ESTAÇÕES, O TOTAL VAR í

A

ENTRE 5.500 A 6.000 EXPEDIÇÕES POR DIA, REPRESENTANDO ISSO UMA

MASSA SUPERIOR A 1 MILHÃO E 500 MIL EXPEDIÇÕES PROCESSADAS POR
ANO,
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Apresentando, como vamos apresentar no corrente ano,

APENAS, UM PROCESSAME^!TO DE 1 .200 A 1 .500 RECLAMAÇÕES, NÃO SE

poderá negar que O serviço foi bem atendido PARA O PUBLICO. A-

60RA NÃO DEVEMOS ESQUECER QUE AS OUTRAS RECLAMAÇÕES QUE SE A-
PRESENTARAM OU AINDA SE APRESENTARÃO, POR FALTA OU AVARIA, IM-

PORTANDO MAIS OU MENOS NUNS 14.000 PROCESSOS,' ESTARÃO LIQUIDA-

DOS ENTRE AS ESTAÇÕES COM INDENIZAÇÃO EM ESPÉCIE, ENCONTRANDO
OS DESTINATÁRIOS OU ACHANDO AS MERCADORIAS EXTRAVIADAS; ESSA
PARTE DO SERVIÇO DE RECLAMAÇÕES DA ESTRADA, ESTÁ, POIS, PERFEI-

TAMENTE EM DIA.

A C.B. TEM HOJE COMO ENCARREGADO DESSA SECÇÃO UM VE-

LHO AGENTE DA ESTRADA, COM CERCA DE 35 ANOS DE SERVIÇO, QUE PA^

SOU POR TODAS AS FUNÇÕES, FOI AGENTE DEPOIS INSPETOR E HOJE E

CHEFE DA SECÇÃO DE RECLAMAÇÕES, É ELE O SR. MARIO NOGUEIRA QUE

TEM REALMENTE PRESTADO OTIMOS SERVIÇOS NA REGULAR I SAÇÃO DOS

TRABALHOS DA NOSSA SECÇÃO DE RECLAMAÇÕES, E, PR I NC I PALMENTE, NA

PARTE DE UMA EXPERIÊNCIA FEITA PELA CENTRAL DO BRASIL E DA QUAL

OS PRESENTES, TALVEZ, NÃO TENHAM UMA NOtÍcIA EXATA, PARECENDO-

NOS CONVENIENTE CHAMAR A ATENçÃO PARA QUE AS OUTRAS ESTRADAS,

QUE QUEIRAM FAZER A EXPERIÊNCIA, nÃO SEJAM PREJUDICADAS NEM

PREJUDIQUEM OS CLIENTES.

t O seguinte: em 1946, como mostrei atrÁz, nós está-

vamos COM UMA massa DE RECLAMAÇÕES MUITO GRANDE PARA RESOLVER,

E POR MAIS QUE EU DISSESSE QUE ESSAS RECLAMAÇÕES SE ^ REDUZIAM

MUITO DO SEU^VALOR APARENTE NA FORMA DE SUA LIQUIDAÇÃO, POR SE-

REM LIQUIDAÇÕES FEITAS POR ENCONTRO DE CONTAS, -EM ESPÉCIE E

TRAS COISAS, ACHARAM QUE ERA UM CASO PARA O QUAL NÃO ENCONTRA-

RÍAMOS SOLUÇÃO TÃO CEDO.

Então, qual era a providencia a adotar? acharam que

devia ser entregue a uma cia. de seguros a liquidação das nos-

sas reclamações.

NÓS DA ESTRADA, QUE LIDÁvAMOS COM O ASSUNTO DO TrÁf^

GO, MOSTRAMOS QUE nÃO ERA ESSA A SOLUÇÃO. ISSO NATURALMENTE, DE

ALGUM MODO, FACILITAVA, MAS nÃO ERA A SOLUÇÃO E O RESULTADO DA

EXPERIÊNCIA NOS DEU RAZÃO. A ESTRADA CONTRATOU O SEGURO COM IWA
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ESPÉCIE DE CONSORCIO, CONST I TU I ^JDO DE 32 OU 33 Cl AS. SEGURADO-

RAS POR imtermÉdio do Instituto de Resseguros, que deu a taxa

OFICIAL PARA ISSO, SENDO A ClA. LiDER A SUL - AmÉrICA.

Pagávamos, de acordo com a autorização do Ministro,
CrS 1,50 POR mil CRUZEIROS SEGURADOS, E COBRÁVAMOS DA PARTE 2
CRUZEIROS, QUER DIZER, A C.B. FICAVA COM 25% E DAVA 75% DESTA

TAXA Ás Cias. Seguradoras.

O resultado foi o seguinte:

Em 1946, ISSO começou em junho de 1946, nos pagamos

DE PREMIO 3.137.057,00 cruzeiros. Nesse meio tempo as Cias. de

Seguros tiveram reclamações pagas no valor de 119 mil cruzei-

ros.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - NÃO É permitido cobrar do pu-

blico A importância do seguro.

Dr. ARTHUR reis: - Exatamente, mas ISSO NÃO FOI fei-

to SOB A FORMA DE SEGURO.

Dr. ARTHUR CASTILHO í " O TRANSPORTADOR i responsável

PELA MERCADORU DESDE A PORTA DO CARREGADOR ATE A PORTA DO CON

SIGNATÁRIO, HA VÁRIOS ACÓRDÃOS NO SUPREMO TrIBUNAL NESSE SENTI

DO.

Dr. ARTHUR reis: " Mas O seguro era facultativo.

Dr. ARTHUR CASTILHO s " Mas mesmo assim í ilegal.

Dr. F.DE SOUZA AGUIAR: - O Dr. Arthur Reis me permita dar

UMA CONTRIBUIÇÃO. O ASSUNTO, EM TEMPO, FOI DISCUTIDO NO GONSE-
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LHO DE Tarifas e a C.B» convidou a Leopoldina, a adotar o ^se-
guro, TENDO A Leopoldina levado uma vantagem fantástica sobre

A C.B, PORQUE AS Cias. de Seguro, verificando o índice baixo
DE INDINIZAÇÕES, OFERECERAM A TAXA NAO DE CrS 1,50, MAS SIM DE
25 CENTAVOS, O QUERELA MESMO ASSIM RECUSOU POR TER CONSTATADO
QUE IA PAGAR DE PREMIO 5 VEZES MAIS DO QUE PAGAVA REALMENTE DE

INDENIZAÇÕES, ALEM DE SER UM PROCESSO BUROCRÁTICO ENORME E Dl^
PENDIOSO, SEM QUALQUER VANTAGEM PARA O SEU SERVIÇO.

Dr. ARTHUR REIS: - Mas aqu! nesse processo, foi o Ml
NisTRO DA Viação que autorizou sob a forma de taxa, uma taxa
DE responsabilidade, DE MODO QUE NAO APARECIA A Cl A. SEGURADO-

RA. Alegavam eles ainda que, dessa forma, a liquidação dos ca-

sos SERIA mais fÁcIL.

De fato a solução ficou mais rápida, porque o DINHEl
RO estava Á disposição pois, convÉm notar, essas Cias. Segura-
doras receberam ad I antadamente um milhão e duzentos mil cruzej.

ROS, porque exigiram um contrato nas mesmas normas adotadas pá

RA os contratos COMUNS DE SEGURO,

Nos PAGAMOS o premio ADIANTADO, QUER DIZER, ELAS ES-

TAVAM perfeitamente cobertas E só PAGARAM, NESSE PRIMEIRO ANO,

119 MIL CRUZEIROS.

Contudo muitas dessas reclamações, de 1946, passaram

A sua liquidação para 1947, mas, ainda assim, em 1947, as Cias.

Seguradoras receberam 2.762 contos e pagaram 898 contos.

A C.B. adquiriu a experiência do que tentou por em

execução; mas, nos, que lidávamos com os numero, sabíamos qje

NÃO HAVIA razão DAQUELE TEMOR, POIS, O QUE IMPRESSIONARA, FORA

O VULTO DO VALOR DAS RECLAMAÇÕES EM PROCESSO, CUJO VALOR MON-

TAVA A 4 MILHÕES DE CRUZEIROS. POR MAIS QUE DISSÉSSEMOS QUE 4.

MILHÕES DE CRUZEIROS DE RECLAMAÇÕES EM PROCESSAMENTO, NÃO SIG-

NIFICAM QUE AS INDENIZAÇÕES A PAGAR ATíNGIRAM TAL SOMA, PO IS AS

MESMAS PODEM SER INDEFERIDAS, PODEM SER REDUZIDAS OU ACORDA-

DAS, FICOU RESOLVIDO TRABALHAR COM AS ClAS. DE SEGUROS, RESUL-
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TANDO QUt ELAS PAGARAM APENAS 119 MIL CRUZEIROS EM UM ANO, E

989 MIL CRUZEIROS NO OUTRO. ESSA SITUAÇÃO DEU UM BALANÇO A FA-

VOR DAS SEGURADORAS DE 4.861 CONTOS POIS sÓ TIVERAM DE PAGAR
1.017 CONTOS. NÃO TIVERAM RESPONSABILIDADE, PORQUE ELAS sÓ

FAZIAM PAGAR O QUE NOS MANDÁVAMOS. DE MODO QUE APESAR DE HAVER

MEMORIAIS DA ASSOCIAÇÃO COMERCIAL DE SÃO PaULO E DA ASSOCIAÇÃO
Comercial, parece que do Rio de Janeiro, achando que o Único

GEITO ERA entregar O SEGURO AS Cl AS. SEGURADORAS, VERIFICARAM
SER INÚTIL ESSA DESPESA DE MAIS CRUZEIROS POR TONELADA PARA Og
TER O QUE jÁ TÍNHAMOS FEITO. A PROVA É QUE FOI SUPRIMIDO ESSE

SEGURO E CONTINUAMOS A PAGAR NO MESMO PRAZO QUE PAGÁVAMOS AN-

TES DELE, E AINDA MAIS, FIZEMOS NA C.B, UMA COiSA QUE AINDANÃO

VI AQUI CITADO POR NENHUMA DAS OUTRAS ESTRADAS, QUE CONSIDERO
NOTÁVEL ADEANTAMENTO NO PROCESSO DE RECLAMAÇÕES, REFIRO-ME AO

QUE INICIAMOS NO FIM DO ANO PASSADO E CONTINUAMOS ESTE ANO, FA-

ZENDO O PAGAMENTO IMEDIATO DAS MERCADORIAS QUE NAO sÃO RECEBI-

DAS NA ESTAÇÃO DE DESTINO, QUANDO AS EXPEDIÇÕES SÃO DE VALOR A
TÉ Cr$ 1 .000,00.

A PROPOSTA QUE O TrÁfEGO FEZ FOI PARA QUE SE ELEVAS-

SE Ás EXPEDIÇÕES DE VALOR ATE 2 MIL CRUZEIROS, MAS A ADMINIS-

TRAÇÃO ACHOU MAIS PRUDENTE DEIXAR, POR ENQUANTO, sÓ ATE MIL CRy
ZEIROS. De MODO QUE, HOJE, NA C.6., UMA EXPEDIÇÃO ATE MIL CRy
ZEIROS DE DETERMINADAS MERCADORIAS, POR EXEMPLO, CEREAIS, QUE

É DESPACHADA NUMA EXPEDIÇÃO DE S^SACOS E CHEGAM NA ESTAÇÃO DE

DESTINO COM A FALTA DE UM SACO, ESSE SACO É IMEDIATAMENTE PAGO

PELA MEDIA DO VALOR DECLARADO. AtÉ MIL CRUZEIROS, £ UM PROCES-

SO SUMÁRIO E O^AGENTE TEM AUTORIZAÇÃO PARA FAZER ISSO, EXIGIN-
DO-SE NA OCASIÃO A PRESENÇA DO NOSSO FISCAL DE RECLAMAÇÕES RE-

GIONAIS.

Dr. F. DE SOUZA AGUIAR: - Dr. Arthur Reis me permite uma

PERGUNTA? ESSE REGIME ESTA TAMBÉM ADOTADO PARA O TrÁfEGO MuTUO?

Dr. ARTHUR reis: - NÃO, nÓs nÃo podemos fazer ainda,

PORQUE NÃO estamos AUTORIZADOS, APENAS ESTAMOS FAZENDO NO TRA-

fego próprio.

Essa liquidação imediata nos tem parecido de sranoe
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VANTAGEM PARA O PUBLICO. APESAR DE QUE, EM ALGUNS CASOS» A ME£
ÇADORIA É ^ENCONTRADA E TEM QUE IR PARA AS SOBRAS? O ESSENCIAL
É QUE O PUBLICO FIQUE BEM SERVIDO.

Outra coisa que facilitou também o nosso serviço de

reclamações foi deixar a autoridade da liquidação ao chefe do

Departamento do TrÁfe.go, que para as reclamações ate 5 mil crj^

ZEIROS, pode mandar PAGAR SEM IR Á ADMINISTRAÇÃO SUPERIOR.

No NOSSO REGIME DE SERVIÇO DE RECLAMAÇOESf SOMOS AU-
XILIADOS, EM CADA TRECHO DA ESTRADA, POR UM Fj^SCAL DE RECLAMA-
ÇÕES QUEj^ ALEM DO SERVIÇO GERAL^DA FISCALIZAÇÃO DA ESTAÇÃO, TEM

A INCUMBÊNCIA DA FISCALIZAÇÃO DESSE SERVIÇO E ATUA COMO UMA E^

pÉcIE de REPRESENTANTE DO CHEFE DA SECÇÃO DE RECLAMAÇÕES.

Nessa parte de reclamações, a Estrada, apesar de ter

algumas vezes mercadorias que nao chegam ao destino, tem sido,

registrada coisa diferente.

Ainda hÁ pouco tempo, o chefe da reclamação me conta
VA o SEGUINTE CASO:

A Atlantic Refining tinha uma^reclamação de 1946, sem

SOLUÇÃO E PROCUROU A SECÇÃO DE RECLAMAÇÕES. O SEU CHEFE - SR.

Mário Nogufjra, disse não ser isso possÍvel, pois não havia ma
is reclamações de 1946, por liquidar; entretanto, mandou exa-

minar o arquivo, E ficou constatado ter sido DEREFIDO a RECLA-

MAÇÃO HÁ mais de um ANO E ENCONTRADA A COPIA DE UMA CARTA ES-

CRITA Á Atlantic Refinsng, avisando isso, com um recibo da me^

MA E o EMPREGAPO CONTINUAVA A DIZ,ER QUE nÃO TINHA SIDO DESPA-

CHADA A RECLAMAÇÃO,

De FORMA QUE, PARECE-NOS SER ATUALMENTE O SERVIÇO DE

reclamações na c.b. bastente satisfatório,

Passaremos agora ao estudo da formação dos trens,on-
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DE DEVE SER ATENDIDO O INTERESSE DO PUBLICO E SEM PREJUÍZO DO
INTERESSE DA ESTRADA.

FORMAÇÃO DOS TRENS NA C.B., OBEDECE A UMA PORÇÃO
DE CONTIGENCIAS QUE sÃO CONSEQUÊNCIAS MESMO DOS DIVERSOS SER-
VIÇOS QUE ELA EXECUTA.

Os TRENS DE PASSAGEIROS DA C.B. NOS SUBÚRBIOS DEVEM
SER CONSIDERADOS EM SEPARADO DO RESTO DA ESTRADA, PORQUE É UM
SERVIÇO ESPECIALIZADO, NA FORMAÇÃO DESSES TRENS DE SUBÚRBIO, HO
je lutamos com uma dificuldade grande, porque nos subúrbios do

Rio de Janeiro, que são os mais importantes, fizemos um proje-

TO em 1937 PARA o transporte de 60 milhões de passageiros, para

0 QUE foram compradas 60 unidade correspondentes a 180 CARROS
REBOQUES E^ELÉtRICOS; HOJE O TRANSPORTE JA SE ELEVA A 180 MI-
LHÕES E ATÉ MEIADOS DO ANO PASSADO, NOS NÃO TÍNHAMOS RECEBIDO
UM CARRO DE^PASSAGEIROS NOVO. DE MODO QUE, FAZER O TRANSPORTE
DE 180 MILHÕES, TrÊs VEZES MAIS DO QUE ERA I MAG I NADO FAZER QUAN
DO CHEGASSE AO EXTREMO DAQUELA PRIMEIRA ENCOMENDA, É UM SERVI-
ÇO QUE NÃO PODE SER PERFEITO E, PR I NC I PAU^IENTE, PORQUE ESSAS

60 COMPOSIÇÕES INICIAIS FORAM CAINDO nÃO s6 PELO USO, COMO PE-

la falta de sistemática conservação.

Temos uma estação, Madureira, que da por dia de 50

A 55 MIL passageiros embarcando; CaSCADURA dÁ HOJE 35 MIL PAS-

SAGEIROS por dia; Engenho de Dentro deve andar perto de uns 20

MIL PASSAGEIROS POR DIA.

A Linha Auxiliar ainda esta dando pouco. Deve daruns

5 MIL passageiros. Esse serviço de subúrbios por mais que nos

quizessemos procurar atendÊ-lo não tem sido POSSÍVEL. A enco-
menda NOVA, FEITA DURANTE A GUERRA, sÓ AGORA COMEÇOU A SER A-

TENDiDA. Recebemos jÁ 10 unidades, recebemos também 10 carros

NOVOS o que VEIO ALIVIAR O NOSSO SERVIÇO, MAS NOS PRECISAMOS

completar a ENCOMENDA DOS OUTROS 20, MESMO PORQUE, NOS SUBÚR-

BIOS DE SÃO Paulo como todos os Srs. conhecem, o problema ja

ESTA TAMbÉm se TORNANDO ANGUSTIOSO.

Trabalhamos alÍ com composições antigas que vamos ti
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RANDO DAQUI, MAS QUE NÃO PODEM SUPRIR AS NECESSIDADES EXISTEN-
TES.

Temos em São Paulo^mais de 50 trens de subúrbios, que
não chegam para o servi çoj nesse serviço de formação de trens

de subúrbios nos levamos uma vantagem grande com a sinalização
QUE TEMOS E SOBRE A QUAL O DR. GUILHERME CAMPOS FARÁ DEPOISUuCV

PEQUENA EXPLANAÇÃO,

Quanto aos trens do interior, a nossa dificuldade e-

ra e ainda será grande durante alguns mezes, pr i nc i palmente dos
trens de grande percurso, enquanto não CHEGAREM OS 56 CARROS
NOVOS QUE A C.B. TEM ENCOMENDADO, CONSTRuÍdOS TODOS DE AÇO E

DE Último modelo. Í uma encomenda que vira substituir o Cruzei
RO DO Sul, por exemplo, que É uma composição de aço que viaja

hÁ 24 anos; não fosse o material de primeira qual idade, como É

realmente, não se podia estar ainda HOJE trabalhando com aque-

les carros que não param. Estão ainda em condições regulares e

bem aceitáveis. Quanto aos outros carros porem, não temos mais

nas linhas do interior, carros com estrados de madeira, sendo

todos de ESTRADO DE AÇO COM CAIXA DE MADEIRA, EM TODO O CASO

SÃO CARROS REGULARES. MuDAMOS HA POUCO AS POLTRONAS, WAS TUDO

ISSO £ NADA, PERTO DO QUE jÁ EXISTE E DO QUE EU SUPONHO SEJA

ESSA MARAVILHA DOS CARROS DE AÇO ORA EM FABRICAÇÃO.

Segundo penso e julgo, ser, a opinião geral dos fer-

roviários, o PÚBLICO deve ser atendido SEMPRE PELO MELHOR MA-

TERIAL EXISTENTE.

Isso SE OBSERVA NA PRÓPRIA CLASSIFICAÇÃO DOS PASSA-

GEIROS, POIS OS QUE USAM OS TRENS D,E SUBÚRBIOS DA BITOLA LAR-

GA, SÃO DIFERENTES DOS DA LiNHA AUXILIAR? AQUI SÃO MAIS DEMO-

CRATAS E ASSIM CONSIDERADOS POR ALGUNS COLEGAS QUE NÃO QUEREM

QUE SE LHES DESPENSE TRATAMENTO ADEQUADO,

Dr. ARTHUR CASTILHO : - O Dr. Arthur Reis É um psico-

técnico.
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Dr. ARTHUR REIS : - (Sorrindo) - NÃo sou um PsicorÉc-

NICO COMO DIZ o NOSSO ILUSTRE PRESIDENTE, MAS É UM FATO DA OB

SERVAÇÃO, POISr QUANDO SE COLOCA UMA COMPOSIÇÃO BOA NA LiNHA
AUZILIAR, PARALELA A LEOPOLDINA, TEMOS CERTEZA QUE ESSA COMPO-

SIÇÃO VAI SOFRER, VAI SER DEPREDADA, PORQUE AGENTE vÊ QUE A PO

PULAÇÃO DAQUELA ZONA AINDA NÃO COMPREENDE BEM A VANTAGEM DETER
UM TREM BOM COM CARROS BONS. Se SE COLOCA ESSA COMPOSIÇÃO NA

BITOLA Larga, ate EngB de Dentro ou ate Madure i^ra, ela vai pe£

FEITAMENTE BEM; PASSANDO DE QUEIMADOS, DE BaNGÚ, ENTRANDO MAIS
PAftA O SERTÃO DO DISTRITO FEDERAL, jÁ A COISA VAI FICANDO MAIS
DIFÍCIL.

Perguntamos por isso, se pelo fato da população não

estar ainda habituada a esses trens melhores, devemos voltar

PARA TRAZ? PARECE QUE nÃO. TEMOS QUE A EDUCAR, NATURALMENTE É

PENA VER UMA CADEIRA DE COURO RETALHADA POR NAVALHA GILETE, MAS

ISSO ACONTECE COM UM ENTRE MILHÕES DE .PASSAGE I ROS QUE NOS TRAN^

PORTAMOS POR MES.

Verdade í que esses carros tem uma lotação de 62 pas

SAGEIROS sentados E nÓs CARREGAMOS NELES, COM A LOTAÇÃO EM PE,

MAIS DE 250. Isto i o calculo feito pela fabrica. Temos uma fo

tografia tirada ainda no tempo em que o Dr. Aguiar trabalhava
na c.b. de dois carros de madeira, entre duas plataformas,onde

SE PODEM CONTAR 150 PASSAGEIROS ALÍ EXPRIMIDOS.

Dr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR: -Na Leopoldina, nos

DIAS DE CHUVA, OS TRENS DE SUBÚRBIOS FICAM POR TAL FORMA ATO-

PETADOS, QUE É IMPOSSÍVEL ALGUÉM SE MEXER, PARA SALTAR, QUASI

QUE só SENDO PERMITIDO SALTAREM NAS ESTAÇÕES TERMINAIS.

Dr. ARTHUR REIS: - Esses trens obedecem a um horário

QUE £ RELATIVAMENTE APERTADO, MESMO PORQUE O ESCOAMENTO DA PO-

PULAÇÃO DE TARDE DEVE SER FEITO RAPIDAMENTE. TEMOS HORÁRIOS HO

JE, PARA OS TRENS DE SUBÚRBIOS, QUE DÃO 20 PARTIDAS EM CADA HO

RA NA ESTAÇÃO DE D. PedRO II, PARA OS TRENS ELETRICOS, E PODE-

MOS, TALVEZ, FAZER PARTIDAS DE 2 EM 2 MINUTOS. ÊSSES TRENS NA-

TURALMENTE CIRCULAM POR DUAS LINHAS, HAVENDO LINHA PARA TRENS
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PARADORES E A LINHA PARA TRENS DIRETOS, E NÃO PODEMOS FAZER A-

INDA MAIOR NUMERO, PORQUE TEMOS OS TRENS DO INTERIOR QUE PAS-

SAM PELA LINHA 3 NESSAS HORAS MAIS APERTADAS.

HÁ UM OUTRO TÓPICO NO NOSSO TemÁrIO QUE SE REFERE A

FORMAÇÃO DOS TRENS DE RAMAIS DITOS DEFICITÁRIOS, ONDE NÃÔ PODE

MOS DEIXAR DE MANTER O TREM, APESAR DE NÃO SER ISSO VANTAJOSO,
E, POR NÃO COMPORTAR MAIS DO QUE UM TREM MIXTO, LEVAMOS UM CAfi

RO DE PASSAGEIROS EM CADA UM DESSES TRENS E O RESTO É APROVEI-
TADO NO TRANSPORTE DE CARGA.

Quando ha necessidade de maior transporte de mercadq
RIAS, fazemos um TREM FACULTATIVO. Os TRENS LEVES DE PASSAGEI-
ROS, HOJE, NA C.B. jÁ ESTÃO FICANDO QUASI QUE NA LOTAÇÃO DAS
LOCOMOTIVAS QUE DISPOMOS. ÊlES EM GERAL PARTEM DE D. PeDRO li

COM 370 UNIDADES, MAS NO TEMPO DAS CHAMADAS ESTAÇÕES DE AGUAS,
COLOCAMOS MAIS CARROS, DE MODO QUE FAZ-SE A TRAÇÃO DUPLA NASE£
RA DO Mar ou então usa-se a traçÃo por intermédio das "Diesel"
ElÉtRICAS, que levam perfeitamente esse trem até COM 500 TON,,
E, na baixada, HOJE EM DIA QUALQUER MAQUINA ElÉtRICA REBOCA
TREM desse tipo.

Ha aqui um ponto em que o Dr. Camargo se referiu na

separação dos trens, ás encomendas de longo percurso princi-
palmente, nós nesse problema de encomendas, estamos muito pre-

SOS AS NECESSIDADES DE UMA GRANDE CAPITAL, NÃO sÓ PARA ATENDER

AO TRANSPORTE DO LEITE COMO ALEM DISSO AO DE VERDURAS E DA CAS
NE, Em ALGUNS DESSES TRENS DE PASSAGEIROS TRAZEMOS VAGÕES DI-

RETOS QUE VEM DE^ENG2 SÃO PaULO OU DE ALGUMA OUTRA ESTAÇÃO^COM
POSITORA, ONDE HA MUDANÇA DE TRAÇÃO, NÃO SENDO COMUM NOS RÁPI-

DOS, DIURNOS TRAZERMOS ESSES CARROS DE MERCADOR I AS, PREFER I NDO-

SE OS TRENS NOTURNOS PARA ISSO. TeWOS O RÁPIDO NOTURNO QUE sÓ

LEVA PASSAGEIROS^SENTADOS, NÃO_^tÊm LEITOS, ENQUANTO O NOTURNO
só TEM leitos; NESSE TREM, ENTÃO, ANEXAMOS OS CARROS DE TRANS-

PORTES ESPECIALIZADOS. Às VEZES VEM A CARNE E Ás VEZES VEM TAM
BEM EVENTUALMENTE O LEITE. O RESTANTE DO TRANSPORTE ESPECIALI-

ZADO É TRAZIDO PELOS TRENS PARADORES, OU PELOS EXPRESSOS, QUE

TEM MAIS TEMPO PARA O CARREGAMENTO, HAVENDO ESTUDO DE UM OUTRO

TREM ESPECIAL PARA O TRANSPORTE DESSE GÉNERO, O TREM POSTAL,
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O NUMERO DE MALAS QUE O CORREIO MANDA PARA SÃO PaULO
E PARA CONTINUAÇÃO PELA NOROESTE , BEM COMO PARA O RiO GRANDE
DO Sul , jÁ dÁ quasi para formar um trem postal. Estamos pens/sh

DO em fazer um trem postal Á noite, que leve também essas mer-
cadorias especializadas.

o TREM DE carga NOSSO, VARIA MUITO NA SUA COMPOSI-
ÇÃO, MAS A TENDÊNCIA HOJE NA C.B. É DE FAZER O TREM PESADO,

PRINCIPALMENTE NO QUE SE REFERE AO TRANSPORTE I NDUSTRI^AL, PORQUE

só PARA A Siderúrgica, transportamos o ano passado cerca de 700
MIL toneladas; neste ano esse transporte serÁ muito maior, bas-

ta VER QUE PARA ESSA UZINA nÓs^TRANSPORTAMOS sÓ DE CARVÃO MI-
NERAL 167 MIL TONELADAS, HOJE ESSE TRANSPORTE ESTA MUITO ELE-

VADO E DEVE CHEGAR A QUASI UM MILHÃO, ENTRE O FERRO, O CALCÁ-

REO, O CARVÃO E OUTROS MATERIAIS ELA IMPORTA. De MODO QUE TE-

MOS A FORMAÇÃO DE TRENS QUE VEM DE LaFAIETE ATÉ BARRA DO PIRAÍ

COM UM MIL TONELADAS PUXADOS POR "DIESEL". ENQUANTO vNÃO SE AC^

BA O SERVIÇO DE REMODELAÇÃO DA SERRA DA MANTIQUEIRA, HA Ás VE-

ZES, RECOMPOSIÇÃO E AUXÍlIO NA MESMA SERRA; MAS, DE FUTURO, ES-

SAS MAQUINAS "Diesel" trarão perfeitamente um trem de mil ton.

ATÉ Volta Redonda. AlÉm desse transporte para Volta Redonda, É

PRECISO CONSIDERAR QUE A C.B. ESTA COM UM COMPROMISSO HOJE DE

MAIS DE 600 MIL TONELADAS DE MInÉrIO DE EXPORTAÇÃO, COM O TEM-

PO DE EMBARQUE MARCADO EM VAPORES, PELO QUE FOI PRECISO FAZER

HORÁRIO TAMBÉM PARA OS TRENS DE CARGA, E ISSO sÓ FOI POSsTvEL

CONSEGUIR GRAÇAS A INSTALAÇÃO DE C.T.C. QUE É UM DOS MELHORES

SERVIÇOS QUE A C.B. TEM HOJE FUNCIONANDO ENTRE BARRA DO PIRaÍ

E Santos Dumont . Aqui em baixo, no trecho da Serra do Mar, e

TAMBÉM NO TRECHO DE JaPErÍ ATÉ D.'PEDR0 II NOS JA TÍNHAMOS A

SINALIZAÇÃO ELÉtRICA, MAS NA SeRRA DO MaR SErÁ MONTADA TAMBÉM

UMA SINALIZAÇÃO SEMELHANTE, PROVISORIAMENTE TRABALHAMOS AINDA

PELO PROCESSO RUDIMENTAR DA BLOCK SYSTEM E DO LICENCIAMENTO TE

LEGrÁfICO. ALIÁs contra o meu PROTESTO, MAS QUE O Dr.GuILHERME

ACHOU PRUDENTE MANTER.

Se o Sr. Presidente permite, pedia licença para que

AQUI, o Dr. Guilherme Campos, que í nosso assistente de sinalj.

ZAÇÃO E comunicações DO DEPARTAMENTO ELETROtÉcN I CO, SERV I
ÇOS E^

TES MUITO LIGADOS AO TRAFEGO NA PARTE DE TELEGRAFO E NA PARTE

DE TELEFONE E DO C.T.C, , QUE FIZESSE UMA EXPOSIÇÃO DO QUE TE-
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MOS NA Central; como um velho ferroviário peço licença para d±

ZER QUE, apesar DE TODOS ESSES MELHORAMENTOS jÁ INTRODUZIDOS,

O TELEGRAFO CONTINUA A EXISTIR EM TODAS AS ESTAÇÕES DA CENTRAL
DO Brasil, mas fechados e prontos a funcionar a qualquer mome^í

TO.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - Perfeitamente. Teremos o mÁxí

MO PRAZER EM OUVI-LO,
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Dr. GUILHERME DE CAMPOS

E. F. Central do Brasil

HÁ VÁRIOS DIAS havíamos ENTREGUE AO NOSSO ILUSTRE CO
LEGA Dr. Re is, os elementos referentes Á SINALIZAÇÃO E Ás COMy
NiCAÇÕEs NA Central do Brasil, e jÁ nos preparámos para ouvir

OS seus comentários a respeito, neste seleto ambiente, quando

fomos surpreendidos pela decisão do próprio Dr. Reis de que nos

mesmo fizéssemos essa exposição. Com isso, só tiveram a perder
os ILUSTRES COLEGAS. MAS, PASSEMOS AO ASSUNTO:

Uma Estrada de Ferro tem^que se valer desses diver-
sos RECURSOS PARA A BOA MOVIMENTAÇÃO DOS TRENS E^ECONÔmIA DO
trÁfego, Entre eles a sinalização e as comunicações exercem c^^

pi tal importância.

A SINALIZAÇÃO NA CENTRAL DO BRASIL DATA DE 1886 EVEM
SE DESENVOLVENDO DE MANEIRA APREC lÁVEL PROCURANDO ACOMPANHAR AS
NECESSIDADES DO TRÁfEGO E TAMBÉM PREVENDO MEIOS PARA QUE ESSE

TRÁFEGO POSSA SER AUMENTADO E SER FEITO DENTRO DE TODA A SEGU-
RANÇA.

A PRINCÍPIO COMEÇOU COM CABINES PARA COMANDO DE^ MO-
VI^MENTO NOS pÁtIOS. A ESTAÇÃO ANTIGA DE D. PedRO II,ESTAÇÃ0 DA
Corte, jÁ em 1886 tinha tal movimento que foi necessário ^colo-

car DUAS cabines: uma na entrada do pÁtIO E outra junto Ás PLjà

taformas, para encaminhamento dos trens.

Mais tarde, criaram o sistema de bloqueio para o pe£

curso dos trens entre estações (bloqueio semi-automÁtico,Block

System, Block-Adel, e Sykes Bock and Block) O Block System é o

TIPO QUE ESTÁ SENDO ADOTADO ATUALMENTE NA SERRA DO MaR,E QUE O

MEU COLEGA DR . REIS EXTRANHA QUE SE ENTREGUE A LICENÇA ESCRITA

AO TREM PARA PROSSEGUIR. EU DEVO EXPLICAR QUE É UM SISTEMA DE
BLOQUEIO SEM I -AUTOmÁt I CO jÁ MUITO ANTIGO, BASEADO NA SEGURANÇA
DE PEDAIS QUE sÃO CALÇADOS ^PELOS TRENS AO PASSAREM OS SINAIS.

E

POR MEDIDA DE SEGURANÇA, ^NOS OBR I GAMOS OS AGENTES APÓS A COMU-
NICAÇÃO QUE É FEITA EM CÓDIGO PARA A ESTAÇÃO SEGUINTE, ESCRE-
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VER A LICENÇA NUM TALÃO E ENTREGAR AO MAQUINISTA; í UMA SEGU-
RANÇA A MAIS QUE EU ACHO DE TODO MODO RAZOÁVEL.

Posteriormente, o bloqueio automático foi introduzi-
do NA Central do Brasil extendendo-se depois no trecho eletri-
F içado do Rio de Janeiro em 1937. Depois fizemos um pequeno tre

CHO de bloqueio automÁt I co^no subúrbio de São Paulo,^ de Vila
Matilde ate a entrada de São Paulo, cerca de 8 quilómetros. Em
1944 entrou ÉM funcionamento o primeiro trecho do C.T.C. ENTRE
Barra do PiraÍ e Desengano. Hoje jÁ tem 216 quilómetros com C.
T.C, E os serviços estão progredindo ate Lafayete. Ao todo a

Central do Brasil tem atualmente 400 quilómetros de linha com

o BLOQUEIO automático; 464 QUILÓMETROS DE LINHA CONTROLADO COM
BASTÃO - PILOTO ('JSTAFF")» 143 COM O BLOQUEIO SEM I - AUTOMAT I CO
DE VÁRIOS TIPOS JA BASTENTE ANTIGOS; NO RESTANTE DAS LINHAS O

LICENCIAMENTO É PELO TELEGRAFO, CERCA DE 2.700 QUILÓMETROS.

Quanto Ás cabines para a direção e segurança do movi
to dentro dos pátios, a central do brasil tem hoje 1^08 e o se£

vi,ço que elas prestam £ inestimável. algumas são ate indispen-
sáveis, pois sem elas seria impossível atender esse movimento,
é o CASO DA CABINE DE D. PeDRO I I POR EXEMPLO, ^UE EM SETEMBRO
PRÓXIMO FAZ DEZ ANOS DE BONS SERVIÇOS. í A MAIOR QUE NOS TE-

MOS. Tem 184 alavancas, controla 105 chaves e 90 sinais. Esta-
belece A LIGAÇÃO das 4 LINHAS DO TRECHO ENGENHO DE DENTRO - D.

Pedro 11 com as 14 linhas do pÁtio de D. Pedro, II.

SÃO MOVI^MENTADOS NESSE PATIO CERCA DE 750 TRENS DIÁ-

RIOS E SE^FAZEM CERCA DE 10,000 MANIPULAÇÕES DIÁRIAS DE ALAVAM
CAS PARA ESSE SERVIÇO DE TRENS.

SÃO OCUPADOS NESSA CABENE, 18 CABINEIROS POR DIA COM

O TEMPO DE SERVIÇO DE 6 HORAS ; NA HORA DA PONTA HA 5 CABINEI-

ROS, TODOS ELES OCUPADOS.

Custou essa cabine ha dez anos Cr$ 3.500.000,00. O

TOTAL DA instalação DO TRECHO D. PedRO li - NOVA IGUAÇÚ E BAN-

qÚ COM 45 quilómetros DE EXTENsÃo, CUSTOU hÁ10anosI?I11.500. 000, 00-
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Para se ter uma ideia de que tal instala^^ão exige, basta di-
zer, QUE NELA FORAM CONSUMIDOS 2.300 QUILÓMETROS DE FIOS E CA-
BOS DIVERSOS.

A NECESSIDADE DESSA INSTALAÇÃO NÃO SE DISCUTE.HÁ DEZ
ANOS NOS DIAS ÚTEIS, EMBARCAVAM EM D. PEDRO II, 65.000 ^PASSA-
GEIROS POR DIA PARA SEREM DISTRIBUÍDOS AO LONGO DOS SUBÚRBIOS;
HOJE, EMBARCAM 175.000 POR DIA ÚTIL. O ESPAÇAMENTO DE TRENS É

DE 3 MINUTOS PARA O ASPECTO VERDE DO SINAL.

Este SISTEMA É absolutamente seguro E dÁ muita ELAS-
TICIDADE AO SERVIÇO DO SUBÚRBIO PERMITINDO AOS TRENS SE APROXl
MAREM UM DOS OUTROS COM AS DEVIDAS CAUTELAS.

Nas horas de ponta circulam 20^trens e Ás vezes 22
TRENS POR HORA, NUMA MESMA LJ^NHA E ÇIREÇÃO, DE QUE MANEIRA SE
PODERIA ENFRENTAR TAL SITUAÇÃO SEM ESSE RECURSO? ERA ISSO IM-

POSSÍVEL.

No TRECHO DE SUBÚRBIOS,DE GRANDE DENSIDADE DE POPU-
LAÇÃO OU DE DESENVOLVIMENTO POSSÍVEL, A ESTRADA DE FERRO TEM
QUE^DISPENDER GRANDE SOMA PARA ESSA SINALIZAÇÃO, PARA DEPO|S
ENTÃO COBRAR DO PUBLICO^ IMPORTÂNCIA NECESSÁRIA Á AMORTIZAÇÃO
E Á MANUTENÇÃO DESSE SERVIÇO.

O QUE EU QUERO DIZER COM ISSO É O SEGUINTE!

No CASO DOS SUb'uRBIOS DO^RIO de JANEIROjt nÃO SE PO-

DE, POR ^EXEMPLO, PENSAR NA INSTALAÇÃO DA SINALIZAÇÃO PARA COM
AS ECONOMIAS DECORRENTES, AMORT I ZAR O CAPITAL EMPREGADO A INST^

LAÇÃO DELA. TEM QUE SER FEITA A SINALIZAÇÃO PORQUE É IMPRESCI^i

DIVEL AO MOVIMENTO.

Alem desse tipo de cabine eletrica, nÓs temos ainda

CABINES DO TIPO 'jHAND GeNERATOR" NO RAMAL DE SÃO PaULC.QUE sÃO

operadas PELO PRÓPRIO AGENTE QUE VENDE BILHETES, L j^CENC I A TRENS

E FAZ O SERVIÇO DA ESTAÇÃO, NA OCASIÃO NECESSÁRIA ELE ACIONA
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UM GERADOR DE MAO E MOVIMENTA SINAIS DE CHAVE, FAZENDO O CRUZ^
MENTO E PASSAGENS DE TRENS E AUTORIZANDO A ESTRADA,DANDO SEâU"

RANÇA. Essas cabi^nes jÁ estão em ^funcionamento no ramal de São
Paulo, algumas hÁ 22 anos c com Ótimos resultados. Modernamen-
te NOS jÁ temos cabines de itinerário como as de Santos Dumont
E Juiz de Fora, que são as cabines mais modernas que existem
no caso, o cabine iro precisa apenas calcar dois botões: um da
entrada do percurso e outro na saÍda, preparando o aparelho, AU
tomaticamente todo o percurso, permitindo ao trem atravèssar
o pÁtio sem maior demora.

Nos trechos de grande extensão e de passagens de
trens de longo percurso, quando se acham congestionados por

falta de capacidade da linha, o recurso da sinalização com to-

das as despesas que acarreta é perfeitamente auto financiÁvel.

é o caso da instalação do controle do trafego centralizado - o

C.T.C, que vem sendo muito empregado nos EE. UU. e que a Cen-
tral DO Brasil começou a utilj^zar em setembro de 1944 e vem se

EXTENDENDO 'progressivamente. ÊsSE C.T.C. CONSTA UM POSTO DE CO
mando LOCALIZADO EM DETERMINADO PONTO DA LINHA, CONTROLANDO O
MOVIMENTO DE^TRENS EM EXTENSÕES DE DEZENAS DE QUILÓMETROS, A-

TRAVEZ DOS PÁTIOS DAS ESTAÇÕES DO TRECHO.

Na Central do Brasil, nos temos doi§ trechos jÁ em

FUNCIONAMENTO, UM COM 90 E OUTRO COM 126 QUILÓMETROS. UM HOMEM

só NO POSTO DE COMANDO, OPERA CHAVES ENSINAIS E CONTROLA TODO
O MOVIMENTO NESSE TRECHO, UM GRÁFICO AUTOMAT I CO REG I STRA A PAI
SAGEM DOS TRENS POR TODAS AS ESTAÇÕES.

í UM SISTEMA DE UMA VANTAGEM EXTRAORDINÁRIA. A CEN-

TRAL DO Brasil gastou com esses 216 quilómetros, cerca de

CrS 31.400.000,00.

Entretanto, isso i facilmente contrabalançado pela

economia resultante, anotada em tres parcelas: uma referente_^Á

economia do pessoal do trafego, suprimindo nas est(\ções quenâo
interferem mais no movimento. Pelos dados a^ i do Dr. Reis, s2

braram nesse trecho de 216 quilómetros, 114 agentes que foram
destin.ados a outros serviços; a esses agentes corresponde adej

PESA mensal de^Cr$ 147,000,00 quer dizer que £ quasi metade do

capital necessário Á amortização.
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Agora temos ainda a quota referente a economia docom
bustivel e de equipagem por causa da^economia do numero de trenj

HORA. No TRECHO DE BARRA DO PiRaÍ-TrÊs RIOS, COM 90 QUILÓME-
TROS, ANTIGAMENTE UM TREM DE CARGA, NÃO POR INCAPAC IDADE DE TR^
ÇÃO, MAS POR CAUSA DA DIFICULDADE DE LICENCIAMENTO, DOS CRUZA-
MENTOS, ETC, FAZIA ESSE PERCURSO EM S^HORAS E MEIA; HOJE FAZ EM

3 H'jRAS E MEIA E AS VEZES EM MENOS. SÃO DUAS HORAS DE ECONOMIA
PARA CADA TREM. COMPUTANDO-SE HOJE O CUSTO DAS EQUI PAGENS ^E O

CUSTO DE CUMBUSTÍvEL, PRINCIPALMENTE N0| TRENS A VAPOR, sÓ ES-
SA PARCELA jÁ dÁ, JUNTAMENTE COM A ECONOMIA DO TRAFEGO, PARA
COMPENSAR A DESPESA DA INSTALAÇÃO DO C.T.C.

Agora temos Á acrescentar ainda uma parcela que re-
1 PRESENTA economia: SÃO OS ACIDENTES EVITADOS, PORQUE EM UMA ES

. TRADA OPERADA Á MAO, SEM CONTROLE ALGUM, É MU I TO FAC I L UM TREM
í DESCARRILAR, OU CHOCAR-SE COM OUTRO POR ENCONTRAR CHAVE AO CON
' TRÁrIO ETC.

AlÉm do CAPITAL DE AMORTIZAÇÃO DO C.T.C,, NOS TEMOS,

í A CONSIDERAR AINDA A DESPESA DE CONSERVAÇÃO REFERENTE AO C.T.
1 ;C. ESSAS SÃO DESPESAS A MAIS,

Na Central do Brasil, estamos atualmente gastando,

\ cerca de Cr$ 400.000,00 por mes por quilómetro para a conser-
I VAÇÃo. Esse custo ainda é alto, mas pretendemos baixa-lo, ^Nos

l Estados Unidos por exemplo, para esse trecho do C.T.C, eles

< ADOT^ UMA MEDIA DE UM CONSERVADOR E UM AUXILIAR PARA 40 OU 50
1, QUILÓMETROS DE LINHA. AQU I , NOS NAO PODEMOS ADOTAR ISSO POR V^

« RIOS MOTIVOS. Nos TEMOS UM EMPREGADO PARA CADA PÁTIO E UM TRE-
í CHO, CORRESPONDENDO ISSO A 6 QUILÓMETROS DE LINHA, MAS,^OS A-
I MERICANOS PARA FAZEREM ESSE SERVIÇO DE CONSERVAÇÃO, D I SPOEM DE

II UM PESSOAL DE UM NÍVEL DE CULTURA BASTANTE SUPERIOR AO NOSSO.

! Os NOSSOS HOMENS IMPROVISADOS SÃO POUCO MENOS QUE ANALFABETOS
I E APRENDEM A FAZER O SERVIÇO DE CONSERVAÇÃO NA MONTAGEM DO C.
ÍT.C. E DEPOIS, PAULATINAMENTE LHES VÃO SENDO MINISTRADAS INSTRJLl

; çÕÉs. Alem disso, esses homens na America do Norte, ganham um

» POLAR E^MEIO POR HORA. í O QUE GANHAM OS NOSSOS POR Dl A. LÁ CA-
ÍDA UM DELES TEM- UM CARRINHO DE LINHA MOTORIZADO QUE PERMITE A

^QUALQUER HORA SAIR DA SUA SEDE E ABRANGER O TRECHO. O NOSSO A-

ÍQUI TEM ÇUE CORRER A PÉ^MESMO, DE MANEIRA ÇUE O TRECHO TEM QUE
t SER NO MÁXIMO DE 6 QUILÓMETROS, SINAO NAO E POSSÍvEL...
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Acresce ainda o seguinte: as condições da linha da
Central do Brasil, infelizmente são bem ruins ainda, e a base
da sinalização elÉtrica moderna £ toda em circuito de VI a, quer
DIZER, os TRILHOS SÃO APROVEITADOS PARA A CIRCULAÇÃO DA CORRER
TE PARA CIRCUITOS ELETRICOS QUE CONTROLAM A SINALIZAÇÃO. OrA,
UMA JUNTA BATENDO (a JUNTA ALEM DA TALA DE FERRO TEM UMA LIÇÃO
ELÉtRICA que se chama "bonde de LIGAÇÃO" E QUE SERVE PARA TRAN^

PORTAR CORRENTE DE UM TRILHO PARA ÔUTRO) CONSTANTEMENTE ACABA
PARTINDO A LIGAÇÃO E INTERROMPENDO A SINALIZAÇÃO, POR ESSE MO-
TIVO, NOS TEMOS QUE TER UMA CONSERVAÇÃO MAIS CARA.

Em MATÉRIA DE SINALIZAÇÃO TEM-SE PARA FAZER A INDA, NA

Central do Brasil o seguinte: sinalização do trecho Nova- Igu^
çÚ-JaperÍ, com 27 quilómetros de lj^nha dupla; Sinalização de
jAPERrÁ Pulverização; com 48 quilómetros de linha duplaja^in^
talaçÃo do C.T.C, DE Pulverização a Cruzeiro, com 150 quilóme-
tros DE^LINHA singela; (o EQUIPAMENTO JA ESTA ADQUIRIDo); A SI 1'

NALIZAÇÃO dos SUBÚRBIOS DE SÃO PaULO, jÁ EM ELETR I F I CAÇÃO ; SÃO -

45 quilómetros de linha dupla ; a sinalização do subúrbio da li
nha Auxiliar e Rio D'Ouro com 25 qui^lÔmetros pela linha dupla |,

ATÉ PaVUNA, pela AUXILIAR E 24 QUILÓMETROS PELA RiO D'0uRO, DE
j

Del Castilho ate Belford Roxo. Nos, temos a considerar ainda,
]

PARA evitar o congestionamento QUE SE VERIFICA EM CERTAS EPO- i

CAS, EM NOSSAS LINHAS, O ESTUDO DOS PÁTIOS DE CLASSIFICAÇÃO, t

PRINCIPALMENTE PARA RESOLVER AS DIFICULDADES DO RiO DE JANEI-
RO, NOS PÁTIOS DE ArArÁ E MarÍtIMA, A SITUAÇÃO DO ENTRONCAMEji

TO EM Barra do PiraÍ com o pátio de Pulverização e a da cidade
DE SÃO Paulo, no pátio de Eng2 São Paulo.

,

O congestionamento DESSES PÁTIOS ACARRETA O INCONVE-

NIENTE DE TERMOS CONSTANTEMENTE QUE DESVIAR TRENS AO LONGO. DE

TRECHOS BEM APRECIÁVEIS. AQUI NO RiO DE JANEIRO, POR EXEMPLO,

QUANDO MarÍtIMA CONGESTIONA, NOS TEMOS QUE DESVIAR TRENS EMDEO
DORO, Morro Agudo, Queimados e JaperÍ e isso é bastente incon-

veniente PARA 0 movimento PORQUE PREJUDICA O TRAFEGO DOS ELE-

TRICOS.

i
A DESPESA COM TAL INSTALAÇÃO, SERÁ SUPERIOR A 1 50 Ml

LHÕes de CRUZEIROS E SERIA INTERESSANTE QUE A CENTRAL DO BRA-
SIL PUDESSE CONTAR COM RECURSOS PARA ISSO.
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O QUE ASSUSTA NA S I N Abl ZAÇÃO, É O PREÇO PORQUE NOS
SAI O MATERIAL, DE ALTA ESPECIALIZAÇÃO, TODO ELE DE IMPORTAÇÃO
E TAMBÉM A QUESTÃO DOS CABOS. Os CABOS APESAR DE NACIONAIS (a
PiRELLI jÁ nos faz I SSO) sÃO TAMBÉM MUITO CAROS. PARA O/S SRS.
CONHECEREM A ORDEM DE GRANDEZA DOS PREÇOS ME PERMITAM QUE DI-
GA, POR EXEMPLO, O CABO DE 7 CONDUTORES DA ESCALA BrOWN&SHAÍíP
n2 14, CUSTA 40 CRUZEIROS 0 METRO ; UM DE T4^C0NDUT0RES CUSTA
50 CRUZEIROS O METRO, SE nÓs PRECISAMOS ENTÃO DE CABO ARMADO
P-ARA A INSTALAÇÃO SUBTERRÂNEA, O PREÇO DE UM CABO DE SETE CON-
DUTORES VAI A 90 CRUZEIROS POR METRO. I STO PARA EXTENSÕES DE
DEZENAS E DEZENAS DE QUILÓMETROS PODE-SE VER COMO ENCARECE O

EQUIPAMENTO,

Procuramos assim com essas palavras dar um resumo do
QUE hÁ sobre a sinalização NA CENTRAL DO BRASIL.

Na PARTE DE comunicações, TEMOS QUE FAZER SERIAS RE^

TRIÇÕES AO QUE A CENTRAL DO BrASíL TEM PRINCIPALMENTE NA PARTE
DE TELEFONES DE LONGA DISTANCIA PARA UTILIZAÇÃO DA ADMINISTRA-
ÇÃO, NO SERVIÇO DE CONTOLE DE TRENS, ETC

.

nós temos uma rede telegráfica descerca de 9.000 qul
lÔmetros, cobr indo^toda a Estrada em condições de boa ^efici-
ência. Temos uma rede de radio com dez postos nas estações de

D. Pedro Mf Barra do PiraÍ, Santos Dumont, TrÊs Rios, Lafaie-
TE, Belo Horizonte, Corinto, Montes Claros, Cruzeiro e São Pau
lo.

A Estação de D. Pedro II, por exemplo tem quatro
transmissores^que funcionam simultaneamente, t. UM serviço al-

tamente eficiente esse do Radio para um milhÃo de telegramas,

anuais. Agora mesmo, nos instalamos um circuito de Teleprinter
no sentido de são Paulo-Rio e carater experimental, afim de PO

dermos, junto Á administração, com a maior brevidade possível

dar os boletins de trens e o controle dos vagões do ramal de

SÃO Paulo, que atualmente são remetidos para a chefia pelo trem

DA CARREIRA. ÊsSE SERVIÇO DE TELEPRINTER £ MUITO USADO NOS EE.

uu., e é bem caro ainda, de maneira que essa instalação de são

Paulo-Rio, nos custou cento e vinte mil cruzeiros, o que e sem

duvida muita coisa. o serviço de radio e a sua manutenção f.s-
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TÃO AFETOS A llMSPETORiA DIRETAMENTE SUBORDINADA A ASSISTÊNCIA
ONDE EU SIRVO, E^A PARTE DE PESSOAL QUE OPERA O RADIO PERTENCE
AO TRAFEGO, (aLiÁs NESTE CASO, O PONTO DE VISTA DO DR. REIS E

O MEU, NÃO 'C0IKCIEEM)/« ANTIGAMENTE O RADIO REUNIA, SOB AS OR-
DENS DO MESMO INSPETOR A CONSERVAÇÃO E A OPERAÇÃO. EM FACE DA
Última reforma feita na Central do Brasil, o pessoal da opera-
ção PASSOU para o trafego.

Esse pessoal não estando sob a imediata direção do
inspetor, dificulta um pouco o aproveitamento do nosso serviço
E mesmo O^SEU FUNCIONAMENTO, MAS, EU VOU PROCURANDO ME ACEITAR
COM REFERENCIA Á ORGANIZAÇÃO DA ESTRADA E FAÇO O POSSÍVEL PARA
QUE O SERVIÇO FUNCIONE BEM,

Dr. ARTHUR REIS : - DÁ licença para um aparte?hÁ mui
TO TEMPO EXISTIA TELEGRAFO MORSE NA ESTRADA, NÃO EXISTINDO O

Radio, Quem fazia as operaçõesj^ eram os nossos agentes; ora,^

se nos vamos entregar a operação de uma sala de^radio que^ só

trabalha para uma finalidade ferroviária, aos técnicos, nos da

parte industrial do trafego ficaríamos tolhidos, porque eles

naturalmente só se ^preocupam com aperfeiçoamentos, só vemobom
serviço da parte técnica, o que sem duvida esta na sua função,

Assimilando o rÁdio, nos devíamos entregar as cabines que são

conservadas também por outra divisão. eu entendoj^ que no tra-
fego deve ficar tudo o que diz respeito a operação para fina-

lidade dos transportes e operações de trens de mercadorias.

Ora, o RADIO numa Estrada de Ferro, para que £ uti-

lizado? É SO PARA o serviço TELEGRÁFICO, NADA MAIS,

Dr. GUILHERME DE CAMPOS : - Bem, ficamos sabendo que eu

E O Dr. Reis não estamos muito de acordo, mas, passemos a des-

crição DO RESTO DA REDE DE COMUNICAÇÕES DA ESTRADA,

NÓs TEMOS DEZ CENTROS SELET I VOS PARA DESPACHO DE TRENS,

UTILIZANDO O SISTEMA DE CHAMADA SELET IVA» ABRANGENDO 90% DA E^

TRADA.
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As CONDIÇÕES DE NOSSAS LINHAS E DO PRÓPRIO EQUIPAMEN

TO SÃO BEM ^PRECÁRIAS, PRINCIPALMENTE NO TRECHO D. PeDRO I I-BaJB

RA DO PIRaÍ E NO RAMAL DE SÃO PaULO. NO TRECHO DE D. PEDRO il-

BARRA DO PIRAÍ pela precária INSTALAÇÃO DE NOSSAS ESTAÇÕES E,

NO RAMAL DE SÃO PaULO, PELOS SERVIÇOS DAS VARIANTES QUE NOS TEM
PREJUDICADO MUITO, PORQUE, SOMOS OBRIGADOS A MUDAR A POSTEA"
ÇÃO, ORA EM CIMA DOS MORROS, ORA AO LADO DA MARGEM DO PaRAÍbA,
E COM O ESTOURO DE PEDREIRAS PARA ABERTURA DE CORTES, ARREBEN-

TAM AS NOSSAS LINHAS.

Para comunicação de centros seletivos, dispõe-se a-

penas de uma linha telefónica para todo o serviço, composição,
de trens, ordens urgentes, comunicação da administração etc,
NO TRECHO D. Pedro I I-São Paulo, a linha tem 86 derivações e

NUMEROSAS CHAVES DE CORTE QUE TORNAM UM VERDADEIRO MILAGRE CON

SEGUIR-SE QUALQUER LIGAÇÃO ENTRE D. PedRO II E BARRA, ^ QUANTO

MAIS ENTRE OS EXTREMOS, DISTANTES UM DO OUTRO 500 QUILÓMETROS.

t DE VER O DESESPERO DA CHEFIA DO MOVIMENTO QUANDO O

CORRE UM ACIDENTE ALEM DE BARRA E PRECISA TOMAR PROVIDENCIAS
ADEQUADAS.

UTILIZAR-SE O TELEFONE DA C.T.B., EQUASI IMPOSSÍ-,

VEL, POIS PARA Barra do PiraÍ, as vezes a demora é de 4 horas,

PARA^SÃo Paulo É de 7 horas. Entretanto, a Central para «esol-

VER ESSE assunto jÁ CONTRATOU COM A "STANDAR ELETRIC" EM COLA-

BORAÇÃO com técnicos americanos, o preparo de um plano vasto

DE comunicações; isto esta sendo estudado afim de nÓs constru-

irmos a nossa POSTEAÇÃO E lançarmos os circuitos físicos NECEl

sÁrIOS Ás comunicações, ^PRINCIPALMENTE DE D. PedRO U PARA BAfi

RA do PIRaÍ, circuitos ESSES QUE PERMITAM A INSTALAÇÃO DO SIS-

TEMA "CARREIER" NO QUAL TR ES OU MAIS CONVERSAÇÕES PODERÃO SER

LANÇADAS SOBRE O MESMO CIRCUITO, APROVEITANDO ASSIM A DESPESA

DE INSTALAÇÃO DO MATERIAL DESSA LINHA.

A Central do Brasil tem atualmente 1034 empregados

PARA A MANUTENÇÃO E PEQUENAS MODIFICAÇÕES NO SERVIÇO DE SINALl

ZAÇÃO E COMUNICAÇÃO, GASTANDO COM TAIS SERVIÇOS ANUAU1ENTE 20

MILHÕES DE CRUZEIROS.
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O SALÁRIO MÉDIO DESSE PESSOAL É DE CrS 1.275,00; EM

1944 ERA^DE CrS 800,00. Da despesa com o pessoal 85% referem-
SE a salário propriamente e os 15% restantes são bonificações.

In FELIZMENTE, o NÍVEL DE INSTRUÇÃO DESSE NOSSO PESSOAL DE

UM SERVIÇO ALTAMENTE ESPECIALIZADO É BEM BAIXO, ^DE MANEIRA QUE
NOS TEMOS POR TODOS OS MEIOS, PROCURADO ELEVAR ESSE PADRÃO, NAO

só NA Estrada como também fora dela, eu mesmo tenho me batido
PARA que ESSA DEFICIÊNCIA SEJA RECONHECIDA E NOS SEJA PERMITI-
DO CONTORNAR O ASSUNTO. AGORA MESMO, NUM TRABALHO QUE EU TIVE

A HONRA DE APRESENTAR AO CONGRESSO PaN-AmER ICANO DE ESTRADAS
DE Ferro, recentemente reunido em Havana, eu tive ocasião de

mostrar e pedir que aquele congresso sugerisse' ás estradas de
Ferro que estabeleçam sempre que possÍvel Departamentos espe-

cializados DE sinalização E COMUNICAÇÃO, COM CORPO TÉCNICO SEM
PRE em dia com o PROGRESSO DA ESPECIALIDADE E ORIENTANDO UMA
EQUIPE DE AUXILIARES CAPAZES DE ZELAR PELO BOM ^FUNCIONAMENTO

DAS INSTALAÇÕES. AGORA, NAS ESTRADAS AONDE NÃO fÔr INDICADA A

INSTALAÇÃO DE TAIS DEPARTAMENTOS, ESTRADAS PEQUENAS E DE POUCO

MOVIMENTO, QUE ENTÃO ESSAS ESTRADAS ELSTUMULEM UM OU MAIS TÉC-

NICOS PARA ESTUDAREM O PROBLEMA DA SINALIZAÇÃO E ^ COMUNICAÇÃO

NA CERTEZA DE ESTAREM PREPARANDO UMA SOLUÇÃO ECONÓMICA DE FU-

TUROS PROBLEMAS.

E, SAO ESSAS SNRS. AS IMPRESSÕES QUE EU TINHA A DAR

E QUE, SEM ME ALONGAR MAIS E TOMAR O PRECIOSO TEMPO DE TODOS £
QUI, DOU POR ENCERRADAS. Mu I TO OBRIGADO.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - Agradeço muito aos ilustrados

TÉCNICOS DA CENTRAL DO BRASIL A VALIOSA COLABORAÇÃO QUE DERAM

NA SESSÃO DE HOJE.

Os TRABALHOS MINUCIOSOS E PROF I C I ENTES, ATENDERAM PE£

FEITAMENTE O QUESTIONÁRIO QUE NOS APRESENTAMOS. E, POUCOS SÃO

OS COMENTÁRIOS QUE PODEMOS FAZER SOBRE AS BRILHANTES ORAÇÕES

FEITAS PELOS NOBRES COLEGAS DA CENTRAL DO BRASIL.

O Dr. Reis, por exemplo, focalizou aspecto muito in-
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teressante a respeito do processo de reclamações, mostrando a

eficiência do serviço.

Abordou ai^nda o Dr. ReIS o aspecto que nos jÁ discu-
timos EM apartes, sobre A COBRANÇA, DO PUBLICO, DA TAXA DE SE-

GURO. As Estradas de Ferro tem sido compelidas a não se defen-
derem COM ESSA taxa, EM FACE DE DISPOSIÇÕES TAXATIVAS DO CÓDI-
GO COMERCIAL, ENTRETANTO, ESTÃO ACONTECENDO OS SEGUINTES FATOS^

PARA OS QUAIS EU PEÇO A ATENÇÃO DOS SRS, REPRESENTANTES DAS ES
TRADAS.

Em GERAL, A FREGUE2IA ESTA SEGURANDO A MERCADORIA
TRANSPORTADA PELA FERROVIAS, E AS COMPANHIAS DE SEGURO vÃO CO-
BRAR DAS Estradas as respectivas indenizações, quer dizer que

AS Cias. de Seguros estão fazendo um negocio 100% sem risco. Eu
jÁ tive ocasião de informar um^processo nessa situação.Eviden-
temente as Estradas de Ferro tem que tomar uma atitude a res-

peito disso. Eu tenho aqui, também, que realçar a tarefa^ mag-
nifica realizada pelo transporte de passageiros nos subúrbios

DA Central do Brasil, Realmente, nos temos que louvar esse^mag

NI fico trabalho realizado, apenas não estamos muito de acordo

com o Dr, Reis na manutenção desse serviço de passageiros, a se

melhança de latas de sardinhas, em que se aproveitam 150 luga-
res na plataforma dos trens, pois ja fizeram uma reclamação a
Paulista nesse sentido. Parece-me que isso não está bem de a-

cÔrdo com o R.G.T,

Dr. ARTHUR REIS : - V,S., ME permite fazer uma obser-

vação?

Dr. ARTHUR CASTILHO : - Pois NÃo.

Dr. ARTHUR REIS : - HojE eles nÃo viajam mais nas pl^

TAFORMAS, VÃO TODOS DENTRO DOS CARROS,

Dr. ARTHUR CASTILHO '• " Bem, mas ainda continuam como

SARDINHAS. ESTÁ, SEM^DÚVIDA, CONTRA O R,G.T., É. VERDADE QUE E

UMA SITUAÇÃO DE PREMÊNCIA, MAS, ESPERO QUE SEJA ENCONTRADA UMA
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Agora, onde eu dou toda a razão ao Dr. Reis, e quan-

do ELE INSISTE EM QUE 0 SERVIÇO MELHORADO DO TREM DE PASSAGEI-

ROS, DEVE SER CONSERVADO E TER POSTERIORES MELHORAMENTOS, SEM-

PRE EM ORDEM CRESCENTE, ADOTANDO O LEMA DE CONSERVAR MELHORAN-
DO, EMBORA HAJA AQUELES PRECALÇOS DE DETERMINAÇÕES POR PEQUE-
NO NUMERO DO PESSOAL SERTANEJO, MENOS CIVILIZADO UM POUCO, MAS
A CONSERVAÇÃO DESSE SERVIÇO, EDUCARA O PRÓPRIO PESSOAL VIAJAN-
TE E OS PREJUÍZOS DECORRENTES DE UM PEQUENO NUMERO DE MAL EDU-

CADOS SERÁ INDA O ÓNUS DA EDUCAÇÃO QUE A CENTRAL DO BRASIL PA-
GARA, MAS, QUE NÃO REPRESENTARÁ UMA DESPESA EXAGERADA E TRArÁ,
SEMPRE RESULTADOS MUITO COMPENSADORES NA SUA SITUAÇÃO DE FER-

ROVIÁrIO. Eu INSISTO NUMA DOUTRINA DE QUE O ^MELHOR SERVIÇO DE
PUBLICIDADE A FAVOR DAS ESTRADAS DE FERRO, É TER UM OTIMO SER-

VIÇO DE PASSAGEIROS. O PASSAGEIRO HABITUAL DAS ESTRADAS DE FE£

RO SENDO BEM TRATADO, TORNA-SE UM OTIMO FREGUÊS DAS FERROVIAS,
E O PASSAGEIRO QUE SE AFASTA DAS ESTRADAS DE FERRO, I NVAR I AVEL-
MENTE VAI TIRANDO A SUA FREGUEZIA DE CARGA DA MESMA.

Por ISSO, tenho a louvar a iniciativa feliz da Cen-

tral DO Brasil em melhorar o trÁfego da sua freguezia, estabe-

lecendo entre outras cousas o horÁrio dos trens de carga.

o Dr. Guilherme Campos proferiu uma oração bastante
FELIZ, mostrando OS DIVERSOS ASPECTOS DOS vÁrIOS TIPOS DE SI-

NALIZAÇÃO DA Central bem como as suas deficiências, realçando

COM MUITA razão A EXCELÊNCIA DO SERVIÇO ONDE SE IMPÕE ESSA ^A"

NALISE OTIMISTA E entre esses SERVIÇOS, SEMPRE EM PREDOMINÂN-

CIA ASSINALAR O SERVIÇO MODERNO DO CT.C. DE FATO, QUEM VIAJA

NUM SERVIÇO DE TRAFEGO CENTRAL CONTROLADO, FICA MARAVILHADO
COM A PRECISÃO DAQUELE COMANDO À DISTANCIA DE TODO O MOVIMENTO

DE TRENS.

O Dr. Guilherme mostrou bem as vantagens decorrentes,

PERMITINDO UMA AMORTIZAÇÃO FOLGADA DA PRIMEIRA I NSTALAÇÃO, APE-

NAS EU NÃO sei se ouvi BEM, EMBORA EU EXTRANHE O CUSTO DE CON-

SERVAÇÃO, O Dr. Guilherme indicou Cr3 400,00.
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Dr. GUILHERME DE CAMPOS: - Cr$ 400,00 por quilómetro e

POR MES.

Dr. ARTHUR CASTILHO : - Bem, de fato eu nÃo tinha ou-
vido BEM. Mas, essa cifra ê razoável, mormente tendo em vista
A BOA ESPERANÇA DO DR. GUILHERME AINDA ESSA SOMA DO SERVIÇO DE
CONSERVAÇÃO,

Por fim eu^almejo que a Central do Brasil obtenha os
necessários 1[50 milhões de cruzeiros para as indispensáveis no

vas instalações e tem o meu completo apoio e dos orgaos do de-
PARTAMENTO, SOBRE ESTA INDICAÇÃO DO DR . GUILHERME CAMPOS, DA Hg
CESSIDADE^DA I NSTALAÇÃO ^DE DEPARTAMENTOS ESPECIALIZADOS PARA
SINALIZAÇÃO. De fato, E uma NECESSIDADE PREMENTE PARA AS ES-
TRADAS DE GRANDE INTENSIDADE DE TRAFEGO.

Agradecendo aos dignos colegas as suas eficientes co

LABORAÇÕES, PASSO A PALAVRA AO Sr. REPRESENTANTE DA ESTRADA DE
Ferro Bragança.
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Dr. FRANCISCO COUTINHO

E. F. Bragança

Sr. Presidente:

Em Novembro deJ884,^ foi aberto ao trafego o piíimei-

RO trecho de linha, de são BrÁs a Benevides, numa extensão de

29 QUILÓMETROS. ROMPEU-SE ASSIM O PRIMEIRO PEDAÇO DE MATA VIR-
GEMj^ afirmando a VITORIA DE TÃO IMPORTANTE EMPREENDIMENTO DO

GOVERNO DO Estado do Para.

A Estrada de Ferro de Bragança tem grande numero^ de
estações e paradas, umas oferecendo todos os serviços de Trafe-
go, outras atendendo ^apenas parcialmente esses serviços, E TAid

BEM, ENTRE OUTRAS PROPRIAMENTE CHAMADAS "PARADAS" QUE nÃO sÃO

servidas por PESSOAL ALGUM; DEST I NANDO-SE EXCLUSIVAMENTE A SIM
PLES PARADAS DE TRENS. NA LINHA PRINCIPAL EXISTEM QUARENTA E

TrÊs dos TIPOS ACIMA EXPEC I Fl CADOS COM UMA DISTANCIA MEDIA DE

CINCO QUILÓMETROS. í. REALMENTE GRANDE O NUMERO DAS CHAMADAS P^k

RADAS, QUE NAO POSSUEM PESSOAL ALGUM, SERVINDO EXCLUSIVAMENTE

PARA EMBARQUE E DESEMBARQUE DE PASSAGEIROS QUE APARECEM DAS CO

LONIAS AGRÍCOLAS ESTABELECIDAS AO LONGO DA LINHA, UMA VEZ QUE

TAMBÉM NÃO SE DESTINAM NEM A FACILITAR O CRUZAMENTO DE TRENS, EM

VISTA DA INEXISTÊNCIA DO DESVIO PARA TAL FIM. TaIS PARADAS, PE-

LA NATUREZA DE SUA SITUAÇÃO, CONTRIBUEM PARA UMA EVASÃO PERMA-

NENTE DE RENDA, DADA A IMPOSSIBILIDADE DE UMA FISCALIZAÇÃO E-

FICAZ DO MOVIMENTO DE TRENS. NOS RAMAIS DE BITOLA DE UM METRO

E NOS DE SESSENTA CENTÍMETROS, EXISTEM DEZESSEIS ESTAÇÕES E P^

RADAS DOS TIPOS ACIMA MENCIONADOS. AS ESPLANADAS SÃO EXÍgUAS,

NÃO PERMITINDO AUMENTO NOS ATUAIS NÚMEROS DE DESVIOS EXISTEN-

TES, PODENDO, AINDA ASSIM, SER CONSERVADOS, EXCESSÃO FEITA À-

QUELAS DE AUGUSTO MONTENEGRO, SÃoLUIZ, TaUAR í E GRANJA EREMÍ-

TA E, EM ESPECIAL, A DA ESTAÇÃO DE BElÉm, QUE PRECISA SER ES-

TUDADA E AMPLIADA. EM MEDIA OS DESVIOS NÃO sÃO SUPERIORES A D}J,

ZENTOS METROS, EXISTINDO UM EM CADA ESTAÇÃO,

Ao LONGO DA LiNHA EXISTEM VINTE E DO I S ARMAZÉNS DE

CARGA, SENDO OS MENORES, COM DEZ METROS QUADRADOS E O MAIOR,
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AQUELE DA ESTAÇÃO DE BelÉm, COM DOIS MIL E OITOCENTOS. EXISTEM
AO LONGO DA LINHA GRANDES DEPÓSITOS PARTICULARES DE PROPRIEDA-
DE DE COMERCIANTES, DE MANEIRA QUE O ESCOAMENTO DAS MERCADORI-

AS, SE FAZ COM CERTA FACILIDADE, DIVIDIDAS QUE sÃO AS RESPON-
SABILIDADES DE ALOJAMENTOS ENTRE PARTICULARES E A ESTRADA PRO-

PRIAMENTE,

O NUMERO DE EMPREGADOS NO TRAFEGO É DE CENTO E NOVEN
TA E TrÊs DIVIDIDOS ENTRE MENSALISTAS E DIARISTAS E O NUMERO

TOTAL DE ESTAÇÕES E PARADAS £ O DE C I NCOENTA E NOVE. ESTAS Ciri

COENTA E NOVE ESTAÇÕES PODEM SER GRUPADAS EM CINCO ESPÉCIES,

DE ACORDO COM AS NATUREZAS DE SERVIÇOS POR ELAS OFERECIDOS AOS

SERVIÇOS GERAIS DO TRAFEGO.

Equipadas com pessoal, possue a Bragança apenas vin-
te e oito e SEM PESSOAL ALGUM TRINTA E UMA.

a media de pessoal, por isso, £ de cinco empregados,

para cada uma.

Esse numero não £ exagerado se atentarmos para o grau

DE ATIVIDADE que PODE SER VERIFICADO NOS SERVIÇOS DAS VINTE E

OiTO ESTAÇÕES. O PESSOAL DE AGENCIA E TELEGRAFO, £ HABILITADO

PARA TODOS OS SERVIÇOS DE DESPACHOS, LICENÇAS DE TRENS, TELE-

GRAMAS E CONFERENCIA DE CARGAS.

Somente em 1947 e corrente ano, principiaram as pro-

videncias PARA alojamentos DE PESSOAL DAS ESTAÇÕES COM A CONS-

TRUÇÃO DAS NOVAS ESTAÇÕES AO LONGO DA LINHA. At£ ENTÃO O PES-

SOAL DO TRAFEGO, AO LONGO DA LINHA, RESIDEM EM CASAS PARTICUL^

RES SOB ALUGUEL DELE PRÓPRIO. NÃO EXISTEM ALOJAMENTO ESPECIAL,

PARA O PESSOAL DOS PÁTIOS E ARMAZÉM, AO QUAL ESTA SUBORDINADO

TODO O CARREGAMENTO DE CARGA SOB RESPONSABILIDADE DA ESTRADA.

Cl NCOENTA POR CENTO DA CARGA DE EXPORTAÇÃO £ COLOCA-

DA NOS VAGÕES E DELE RETIRADAS PELOS GRANDES EXPORTADORES, SEM



291

ÓNUS PARA ESSA FERROVIA.

Esta circunstancia, facilitando muito os serviços, não

TEM ocasionado PREmÊnCÚ PARA A SUA MODIFICAÇÃO E NAO TEM ES-
TABELECIDO UMA CONTINGENCjiA IMPERIOSA EM PESSOAL NO EMPREGO DA
MECANIZAÇÃO. NO ENTANTO, ESTE ASSUNTO MERECE DESDE JA UM ESTU-

DO, PARA UM FUTURO APROVEITAMENTO, TODA A CARGA DE IMPORTAÇÃO

i EMBARCADA PELO PESSOAL PRÓPRIO DA ESTRADA E POR ELE DESEMBAR

CADA NAS ESTAÇÕES AO LONGO DA LINHA. O VOLUME DE RECLAMAÇÕES

POR FALTAS E AVAR I AS DE PEQUENA MONTA É REGULARMENTE INTENSO.

A ESTRADA POSSUE UMA SECÇÃO ESPECIAL DE FALTAS E AVARIAS QUE

RESOLVE DIARIAMENTE AS RECLAMAÇÕES QUE LHE sÃO DIRIGIDAS PELO

PUBLICO.

Pode se dizer que o publico sempre encontra uma so-

lução RÁPIDA PARA AS SUAS NECESSIDADES. O PESSOAL DO TRAFEGO ^
TENDE O PUBLICO COM URBAN^ADE E EM GERAL PROCURA RESOLVER TO-
DAS AS QUESTÕES QUE LHE sÃO APRESENTADAS.

Nas ESTAÇÕES existem livros onde podem SER CONSIGNA-
' DAS QUAISQUER RECLAMAÇÕES QUE O PUBLICO TENHA NECESSIDADE DE

ly
FAZER.

[ .

)0

; No Último QUINQUÉNIO DO AUMENTO GERAL DOS SALÁRIOS

DOS AGENTES, CONDUTORES DE TRENS, PRATICANTES DE TRAFEGO, TELE-

GRAFISTA, PESSOAL DE ESCRITÓRIO E GUARDAS, ATINGIU UMA MEDIA

QUE SE APROXIMA DE DUZENTOS E TRINTA POR CENTO.

O-

IS-

s-
Na Bragança são formadas diariamente cinco espécies

1^
DE trens de passageiros, COM HORÁRIO ESTABELECIDO E CUJO CUM-

^1^^

PR I MENTO £ UMA FUNçÃO DA RESISTÊNCIA DA VIA PERMANENTE E DE E^

^ TADO ATUAL DO MATERIAL RODANTE E DE TRAÇÃO. ESTES CINCO TRENS

SÃO EXCLUSIVOS DA LINHA PRINCIPAL E RAMAIS DE BITOLA DE UM ME-

TRO.

CA- ,

5^1 ^ Os TRENS DE PASSAGEIROS PARA BRAGANÇA, PONTO TERMI-
NAL, SÃO FORMADOS DE QUATRO CARROS DE 1* CLASSE DOIS DE 2^ E
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UM BREQUE DE BAGAGEM.

Os TRENS MIXTOS PARA^BrAGANÇA DE DOIS DE PRIME IRA, UM

DE SEGUNDA, UM DE BAGAGEM E TRES DE CARGA.
,

Os TRENS DE SUBÚRBIO PARA SANTA ISABEL E CASTANHAL,
são compostos de tres de primeira um de^segunda e um breque de
bagagem. estes trens nos últimos anos vem atrelando na sua com
posição de tres a quatro carros de carga, a fim de auxiliar o

descongestionamento da carga pesada das estações de castanhal,
ApeÚ, Americano e Santa Isabel.

O TREM DO ramal DE PINHEIRO E SUB-RAMAL DO MATADOURO
DO MAQUERICorA extinto) se compõe de DOIS CARROS DE PRIMEIRA,

UM DE SEGUNDA E UM DE BAGAGEM.

Nos RAMAIS DE BENJAMIN CONSTANT E PrATA, DE BITOLA
DE SESSENTA CENTÍMETROS, EXISTEM DIARIAMENTE TRENS MIXTOS COM-
POSTOS DE UM CARRO DE PASSAGEIROS E UM DE CARGA, ALEM DE TRENS

ESPECIAIS DE CARGA PARA AUXILIAR O ESCOAMENTO DE MERCADORIAS.

HÁ GRANDE NECESSIDADE DE CARROS NOVOS DE AÇO PARA

PASSAGEIROS. A BRAGANÇA NÃO OBTEVE, NESTES TRINTA ANOS UNIDA-
DES NOVAS PARA TRANSPORTES DE PASSAGEIROS, TENDO CONSTRUÍDO E

CONSERVADO ESSE MATER UL NOS TIPOS E MOLDES DOS PRIMITIVOS IM-

PORTADOS DA AMERICA. ÊSTE ANO, A ATUAL AD I M I N I STRAÇÃO, jÁ ENCO

MENDOU SEIS CARROS DE AÇO^DE PRIMEIRA CLASSE, INICIANDO ASSIM

UMA FAZE DE JUSTA RENOVAÇÃO TÃO NECESSÁRIA PARA O CONFORTO DOS

PASSAGEIROS.

í REALMENTE IH/PRESS lONANTE O NUMERO DE PASSAGEIROS

TRANSPORTADOS POR ESTA PEQUENA ESTRADA. DAQUELES DE^ TERCEIRA

CATEGORIA, A ARRECADAÇÃO PELA UNIÃO, A BRAGANÇA ESTA COLOCADA

NOS PRIMEIROS LUGARES. ESTA SITUAÇÃO CONTRASTA COM O ^MOVIMENTO

DE MERCADORIAS, POIS A BRAGANÇA COLOCA-SE EM UM DOS ÚLTIMOS LiJ

GARES, NESTE PARTICULAR. EM 1945, A BRAGANÇA TRANSPOR TOU 394.403

PASSAGEIROS E EM 1946 429.211: A RECEITA DE MERCADORIAS NESSES
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DOIS ANOS OBTEVE QUASI A MESMA 01 FRALDA RECEITA DE PASSAGEIROS
O QUE DEMONSTRA A FRAQUEZA DE PRODUÇÃO DA ZONA BRAGANTINA, RE-

SULTANDO AS DIFICULDADES DE ATENDER PELA ESTRADA AS MERCADORI-

AS QUE LHE SÃO OFERICIDAS. A MAIOR TONELAGEM QU

I

LOmÉtR I CA TRANJ

PORTADA PELA BRAGANÇA VERIFICOU-SE EM 1933, NO TEMPO DO ARREN-
DAMENTO DO Governo do Estado. ^Nesse ano foram transportados se

TE milhares de TONELADAS QUILÓMETROS, APESAR DA SITUAÇÃO PRE-
CÁRIA DO SEU MATERIAL FIXO, RODANTE E DE TRAÇÃO. A DESPESA DE
CUSTEIO, POR SUA VEZ, FOI A MENOR OBSERVADO NESSES VINTE ANOS.

Nestes dois Últimos anos a tonelagem quilómetro, tem

SE reanimado e neste ano de 1948 os grandes^e reais melhora-
mentos proporcionado pela ativa administração do ilustre Enge-

nheiro Hildergado da Silva Nunes, deixarão a Bragança em con-

dições de atender a todos os transportes que lhe forem ofere-

cidos.

o transporte da carga pesada de importação e expor-
tação É feito por trens chamados extraordinários, compostos em

media de nove carros levando CINCOENTA por cento de carros CAfi

REGADOS COM CARGA DE IMPORTAÇÃO E VOLTANDO COMPLETAMENTE LOTA-

DOS.

Estes trens auxiliam o serviço dos trens mixtps e

SAEM DA ESTAÇÃO DE BELÉm COM PLANOS DE CARREGAMENTO PERFEITA-
MENTE DETERMINADOS.

O SERVIÇO DE TRANSPORTE NOS RAMAIS DE BITOLA DE ^SES-

SENTA centímetros, É DEFICIENTE E DE CERTO MUITO DEFICITÁRIO.
Percorrendo no entanto zonas ubérrimas, a sua transformação

PARA bitola de UM METRO E O SEU PROLONGAMENTO, DARÃO, FUTURA-
MENTE, A LINHA PRINCIPAL, A COOPERAÇÃO EFICAZ DE UM TR 1 BUTA-

RISMO COMPENSADOR. OLHEMOS COM CARINHO PARA ESSES RAMAIS, POIS

ELES REPRESENTAM FUTURAS FONTES DE RECEITA COMO ELEMENTOS TRI-

BUTÁRIOS DA Estrada e uma tradição inesquecível da historia da

FORMAÇÃO DA COLONIZAÇÃO BRAGANTI NA. O RAMAL DE BENJAMIN CONS-

TANT relembra OS GOVERNOS EMPREENDEDORES DE AUGUSTO MONTENEGRO

E Paes de Carvalho. Para aquela auspiciosa região, encaminhou-

SE UMA SELETA COLONIZAÇÃO HESPANHOLA QUE AL í FORMOU UM GRANDE
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NÚCLEO SOCIAL E COLONIZADOR, O RAMAL DO PrATA APRESENTA A H I
S"

tÓrIA ANTIGA DA PRIMEIRA COLON I A-ESCOLA FEITA PELOS FRADES MUI
TO PROMISSORA E QUE DIFUNDIU INSTRUÇÃO E ENSINAMENTO AGRÍcOLA

A MILHARES DE BRASILEIROS.

Conservemos pois estes dois ramais, vindo em seu au-
xilio NAS horas de angustia QUE ELES ATRAVESSAM,

A ATUAL DIRETOR IA COMPREENDENDO SUAS MÚLTIPLAS RES-

PONSABILIDADES TEVE ENTENDIMENTOS COM O GOVERNO DO ESTADO E DOS

DEZ MUNICÍPIOS ATRAVESSADOS PELA FERROVIA BRAGANTINA, O ILUS-

TRE Engenheiro, pediu ao Governo o^estabeleci mento urgente de

UM plano geral de recuperação económica da zona Bragantina com

o concurso dos elementos Federais que cooperam na região, para j.

o progresso do Estado. Í mais^uma obra de vulto que o ilustre
|.

Diretor da Bragantina presta á sua terra e a Bragança. Jv

Dr. ARTHUR CASTILHO : - Agradeço ao Dr. Coutinho a sua !l

colaboração no dia de hoje, respondendo satisfatoriamente, ao 1

nosso questionário. Essa resposta implica naturalmente numa m^ I

lOR DOSE DE REIVINDICAÇÕES ESSENCIAIS PARA A REGULARIZAÇÃO DO ^àÀ
SERVIÇO, DEVIDO Ás NOTÓRIAS DEFICIÊNCIAS DAS PRIMITIVAS INSTA-

LAçÕEs DA Estrada de Ferro Bragança e que suas sucessivas ad-

MINISTRAÇÕES, INCLUSIVE A DO DR. CoUTINHO, PROCURARAM REMEDIAR,
I

DA MELHOR MANEIRA POSSÍVEL,

Finalmente, tem sido ela a possibilidade de maiores,
recursos e a atual administração esta procurando emprega-los
dentro desse programa, ja esboçado anteriormente, e revizado
no momento, e atual izado, cujos resultados são os que ja estão
sendo verificados e, espero bem, que em futuro próximo, trarão

Ã Estrada de Ferro Bragança uma situação de razoável eficiên-
cia, CONTRIBUINDO DE MANEIRA NOTÁVEL E EFICIENTE PARA UM DESEfi

VOLVI MENTO DO PLANO DE FOMENTO DE ECONOMIA DA REGIÃO.

Esse plano o ^Diretor da Estrada procura articular com

AS autoridades responsáveis do GOVERNO ESTADUAL E TEM O APOIO

DE OUTROS SETORES DA ADMINISTRAÇÃO PUBLICA FEDERAL.
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Com o reequipamento que jÁ estamos tendo por inter-
médio DAS VERBAS ORÇAMENTARIAS, MONTANDO A ALGUMAS DEZENAS DE
MILHARES DE CONTOS, NESTE_ANO, E POSTERIORES DOTAÇÕES, CONTRI-
BUIRÃO PARA A REGULAR ISAÇÃO DQUELE TRAFEGO DO EXTREMO NORTE DO

PaÍs, de MANEIRA A PERMITIR UM DESENVOLVIMENTO RAZOÁVEL DA ZO-

NA A QUE SERVE,

Reiterando os meus agradecimentos aos nobres colegas
que nos tem assistido em todas essas anteriores reuniões, eu pe

ço vénia para relembrar que a nossa próxima sessão será segun-

DA FEIRA Ás 15 HORAS.

Dr. BENJAMIN DE OLIVEIRA: - Sr. Presidente. Em um

VESPERTINO DE ONTEM O NOSSO ILUSTRE COLEGA DR . SOUZA AGUIAR FEZ

PUBLICAR UMA ENTREVISTA MUITO INTERESSANTE, A RESPEITO DAS DI-
FICULDADES EM QUE SE DEBATEM AS' ESTRADAS DE pERRO, MOSTRANDO A

SITUAÇÃO PRECÁRIA EM QUE ELAS VIVEM. HÁ REFERENCIA Á LEGISLA-

ÇÃO SOCIAL, EM SI JUSTA, MAS QUE ENCERRA ALGUMAS ESTRAVAGAN-
ClAS QUE^ATINGEM MAIS AS ESTRADAS PARTICULARES, DO QUE AS OFI-

CIAIS. HÁ REFERENCIAS, AINDA, Ás RESTRIÇÕES AO TRANSPORTE FER-

ROVIÁrIO, restrições impostas pelo D.N.C. E JÁ AQUI^ TRATADAS,

MESMO POR V. EXCIA., HA TEMBEM REFERENCIAS Ás QUESTOES^DE OR-

DEM FISCAL E AOS FISCOS FEDERAL E ESTADUAL, QUE INTERVÉM DE UMA

MANEIRA QUE SE PODE ^CLASS I F I CAR DE ABSURDA, hÁ AINDA RESTRI-
ÇÕES DE ORDEM SANITÁRIA, INTEIRAMENTE INJUSTAS, PORQUE NAO sÃO

APENAS AS Estradas de Ferro que transportam. Tudo isso estÁ e^ç

POSTO DE uma maneira VIVA E PITORESCA, COM A ARTE QUE CARATE-

RUA O NOSSO DISTINTO COLEGA DR. SOUZA AGUIAR, E EU VINHA PRO-

POR Sr. Presidente, que esse interessante trabalho seja trans-

crito NAS Atas das nossas sessões.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - EstÁ em discussão a proposta

do Dr. Benjamin de Oliveira.

Dr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR : - Sr. Presidente. Eu

quando dei a entrevista, ^aliás, ^surpreendido pela "A N0ITE'N3UE

comemorava o seu aniversário, não pude me negar a dizer algo.

NÃO tinha a pretenção que a entrevista tivesse o vulto que o

Dr. Benjamin estÁ querendo lhe dar. Apenas queria salientar,
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JÁ QUE ESTÃO REUNIDOS OS DiRETORES DAS ESTRADAS DE FeRRO PARA
ESTUDAR E RESOLVER O MAGNO PROBLEMA QUE TEM QUE SER RESOLVIDO
ESSE BENEFÍCIO DO PROGRESSO DO PaÍs, ALGUNS PONTOS PARA DESPER
TAR A^ATENÇÃO DOS MEUS COLEGAS NAS DISCUSSÕES, E ACHARMOS UMA
SOLUÇÃO JUSTA^E RAZOÁVEL NO PROGRAMA QUE DESEJAMOS APRESENTAR
AO GOVERNO. NÃO TINHA, ABSOLUTAMENTE, A INTENÇÃO DE QUERER DOjj

TRINAR, NEM DE QUERER QUE ISSO FOSSE CONSTITUIR MATÉRIA PARA
AS Atas das sessões.

Dr. ARTHUR CASTILHO í NÃo havendo quem queira usar da

palavra, considero aprovada a proposta do Dr. Benjamin de Oli-
veira, com o voto contrario do Dr. Souza Aguiar.

Dr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR: - Quero agradecer a

benevolência com que foi recebida a minha entrevista E ^ DIZER
que tive o PRAZER DE LER, CREIO QUE NO "CORREIO DA MaNHÃ» QUE

NA REUNIÃO DA C.C.P. FOI CONFIRMADO INTEGRALMENTE UM DOS ITENS

DA MINHA ENTREVISTA, EM QUE EU DIZIA QUE O FEIjÃO DE CARATINGA

ESTAVA FUGINDO DO R|0 DE JaNEIRO, POR QUESTÃO DE TABELAMENTO,

E

A Comissão, ontem reunida, verificou que, de outros pontos, tam

BEM, o FEIJÃO ESTA FUGINDO DO R|0 DE JANEIRO POR CAUSA DO TA-

BELAMENTO FEITO POR ELA.

Dr. ARTHUR CASTILHO 5 " NÃO havendo quem queira fazer

USO DA PALAVRA, DECLARO ENCERRADA A SESSÃO.
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Dr. ARTHUR CASTILHO^ * Continuando os nossos traba-

lhos, DOU A PALAVRA AO REPRESENTE DA LEOPOLDINA RaILWAY,

Pr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR

The Leopoldina Railway Cotnpany Ltda

Sr. Presidente:

Antes de entrar na dissertação das diversas letras em

QUE SE divide O ITEM ACIMA, PEÇO PERMISSÃO PARA FAZER ALGUMAS
observações QUE ACHO ÚTEIS E NECESSÁRIAS PARA O JULGAMENTO RA-

ZOÁVEL E BENÉVOLO POR PARTE DOS MEUS CAROS COLEGAS SOBRE OS

SERVIÇOS RELEVANTES QUE TEM PRESTADO E CONTINUA A PRESTAR AO DE

SENVOLVIMENTO DO PaÍs, A E.F. LEOPOLDINA, ONDE MODESTAMENTE
PRESTO O MEU CONCURSO, E QUE POR VEZES TEM SIDO MAL COMPREEN-

DIDA C MUITAS VEZES CALUNIADA, ESQUECIDAS AS AMARGURAS POR QUE
TEM PASSADO E OS SACRIfÍcIOS QUE TEM FEITO PARA BEM CUMPRIR O

SEU DEVER. Bata dizer que LINHAS_^H0UVE QUE TIVERAM GARANTIA DE
juros e que hoje estes juros estao sendo devolvidos, justamen-

te no momento em que eram mais necessários.,

Também o monopólio dos transportes desapareceu e ho-

je SE faz estrada de rodagem concurrente lado a lado do leito
ferroviário.

í preciso QUE se CONHEÇAM AS RAZOES QUE GERAM SERVI-

ÇOS TIDOS COMO MAUS E AS CIRCUNSTANCIAS EM QUE SÃO EXECUTADOS,
BEM COMO OS ENTRAVES Á SUA EXECUÇÃO, PARA SE PODER JULGAR COM

CRITÉRIO E ACERTO AS DIFICULDADES VENCIDAS.

A Rede da Leopoldina, em mapa, bem articul/>da, técni-
ca E ^PRATICAMENTE RESSENTE-SE DE ERROS GRAV I SS IMOS.TeM ELA3.061

quilómetros DIVIDINDO-SE em 3 LINHAS TRONCOS COM 1.734 QUILÓ-

metros, 5 linhas transversais com 548 quilómetros e ramais e

Sub Ramais com 834 quilómetros, atravessando o Distrito Fede-
ral, OS Estados do Rio de Janeiro, de Minas Gerais e do Espiri
TO Santo.
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A PRIMEIRA Li NNA Tronco, de aderência simples em to-
da A sua extensão de 639 quilómetros, atravessa uma baixada a-
tÉ a cidade de Campos. A maior parte do trafego vindo do lado
norte do rio ParaÍba, apesar de maior extensão de transporte,
i desviada para esta Linha a fim de melhor aproveitar a capaci
DADE DAS locomotivas NESTE TRECHO.

De Campos a linha segue a Vitoria via Cachoeira do

ITAPEMIRIM, atingindo, entre esta CIDADE E VíTORIA, UMA ALTITJi

DE DE 783 METROS, O TRECHO DE SOTURNO (KM.501) ATE DOMINGOSMar
T!NS (Km.596) sendo montanhoso.

A SEGUNDA LI^NHA TRONCO, DE SaRACURUNA (ROsÁrIO) A C^
RATINGA, TEM 595 QUILÓMETROS DE EXTENSÃO. ChEGA AO PLANALTO POR

MEIO DE UMA LINHA DE CrEMALHEIRA (síSTEMA RIGGENBACh) PARTINDO
DE Vila ínhomirim (Km,49) via^serra de Petrópolis, sobreaqual
o PESO morto máximo por trem £ DE 32 toneladas, a extensão des

SA CREMALHEIRA í DE 6.430 METROS NA QUAL A LINHA ASCENDE A

UMA ALTITUDE DE 814,75 METROS, SENDO A RAMPA MÁXIMA DE 19 POR

CENTO.

(A FIM DE EVITAR O TRANSITO DE TRAFEGO PESADO NESSA
SECÇÃO, A Leopoldina tem um acordo com a E.F. Central do Bra-
sil PELO qual utiliza A SUA LINHA DE ADERÊNCIA SIMPLES QUE,PAfi

TINDO DA ESTAÇÃO DE TRIAGEM (d1 STANTE 4 1/2 KMS. DE BARÃO^ DE

MauÁ) por meio DE UM TRAÇADO MA 5 S EXTENSO E COM RAMPA MÁXIMA
DE 3 POR CENTO, ATINGE O MESMO PLANALTO)e

Esta Linha Tronco chega a Caratinga via TrÊs RioSf
SÃO João Nepomuceno, UbÁ, Ponte Nova e Rio Casca.

A terceira Linha Tronco, de Porto das Caixas a Manhíi

Assu, TEM 500 quilómetros de extensão e chega ao planalto, via
Friburgo, por*meio de uma linha de simples aderência com um TRl
lho central para frei agem por meio de um dispositivo especial,

nas locomotivas e carros, que funciona na forma de uma tesoura
no trilho central, a linha, nessa secção, que começa Em Boca

do Mato (Km 122) É de 12.065 metros de extensão e sobe a uma
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ALTITUDE DE 1.075 METROS COM A RAMPA MÁXIMA DE 9 POR CENTO, SEN!

DO O PESO MORTO MÁXIMO DE 42 TONELADAS POR TREM.

De Friburgo a Linha segue, via Melo Barreto, Recreio,
Patrocínio de MuriaÉ, Carangola, Á Manhuassu.

As Linhas Transversais sao as seguintes:

Extensão i

K
De Recreio a Ligação , 99.621

" Campos a Cisneiros... .b 149.294

" MurundÚ a Porciuncula 118.253

" Poço Fundo-P.T. a Patrocínio do
MuriaÉ 35.201

" Cachoeira do I tapem i rim a Espera
Feliz 145.795

548.164

A Rede assim constituída ressente-se de defeitos^inj.

||t ciais pelo agrupamento de pequenas Estradas sem a necessária

h visão de conjunto nem de futuro desenvolvimento com curvas a-

I PERTADAS E RAMPAS FORTES NAS LINHAS PRINCIPAIS, LIMITANDO A C^
h PACIDADE DE TRAÇÃO E CONSEQUENTEMENTE A LOTAÇÃO E A RAPIDEZ
|l NOS transportes; a MAIOR PARTE DO LEITO EM TERRA, TRILHOS MU I

-

h TOS LEVES, VARIANDO DE 20 A 42 QUILOS CONFORME jÁ FOI DISCRI-

P
MINADO NO ITEM REFERENTE A V 1 A PERMANENTE; PÁTIOS DE MANOBRAS

h IMADEQUADOS NAS ESTAÇÕES TERMINAIS E ESPECIALMENTE NAS DE EN-
' TRONCAMENTO COM A CENTRAL DO BRASIL EM TrES RIOS, PÔrTO NOVO,

II Juiz de Fora e Ponte Nova; a inexistência de uma oficina cen-
tral, E deficiência nas 6 pequenas oficinas de reparações de

h PEQUENA capacidade. O PRÓPRIO MATERIAL RODANTE DE TIPO VARIADO
iNÃO^PODENDO CIRCULAR LIVREMENTE EM TODA AS SUAS LINHA POIS OS

'VAGÕES DE LINHA PLANA NÃO PASSAM NA SeRRA DE PETRÓPOLIS (tIPO

RiGGENBACH, EM CREMALHEIRA COM RAMPA MÁXIMA DE 19^ NEM NA SeR-
iRA de FrIBURGO (tipo FeLL modificado, com RAMPA MÁXIMA DE 9%
e curva mínima de 35 metros de raio.

Antes de prosseguir e entrar propriamente na matéria.
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VOU CONTAR UM POUCO DA HISTORIA DA FORMAÇÃO DA LEOPOLDINA.

A ORIGEM E DESENVOLVIMENTO DA ^eoPOLDINA RAILWAY SÃO

AMPLAMENTE DELINEADOS E DOCUMENTADOS NO LIVRO "RESUMO HISTÓRI-
CO DA The Leopoldina Railway Co. Ltd.", cujo autor í o Sr. Ed-

mundo Siqueira, atual Chefe do seu Departamento Administrativo
do Pessoal. No preambulo desse hístÓricg o autor ressalta:

^"Minguem ignora que um dos fatores de maior im-

portância NO progresso de um PaÍs, £ o desenvolvi MEil

to de sua Viação Férrea e, não obstante, de maneira,

GERAL, todos desconhecem COMO SE INICIARAM, LUTARAM
E TEM VIVIDO AS EMPRESAS QUÊ, NA MAIOR PARTE, SEM LU-

CROS COMPENSADORES, EXPLORAM A VlAÇÃO FÉrREA.

"No Brasil, £ de justiça destacar-se a Leopol-

dina Railway, entre as que muito tem contribuído pa-

ra o progresso nacional e consideravelmente nos ESTjâ

dos de Minas Gerais, Rio de Janeiro e Espirito San-
to".

Do REFERIDO LIVRO COLHEMOS OS SEGUINTES DADOS

:

Em 1871 FOI AUTORIZADA A CONSTRUÇÃO DE UMA ESTRADA

DE FERRO DE PORTO NOVO DO CUNHA, NAS MARGENS DO RiO PaRaÍbA, Á

Leopoldina, cidade situada na então Província de Minas Gerais,

TENDO A Companhia concessionaria adotado o nome "Companhia Es-

trada DE Ferro Leopoldina". Com o correr dos anos essa Compa-

nhia foi construindo novas linhas e adquirindo outras, sempre

conservando o seu primitivo nome. e isso se deu com a compa-

nhia atual que continuou sob a mesma denominação, simplesmente

TRADUZIDA PARA O INGLÊS "LEOPOLDINA RAIUA/AY".

Iniciada a construção em Março de 1873 a linh/ dePo^

TO Novo Á Leopoldina, de cerca de 120 quilómetros de extensão,

FOI concluída em 1877.
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Outras concessões para a extensão da linha tendo si-

do AUTOR ISADAS, A ESTAÇÃO DE SÃO GERALDO, KM 204, FOI INAUGURA

DA EM 1880.

Em 1884 FOI firmado um contrato com a Província de
Minas Gerais para a construção do prolongamento das linhas da
Companhia E.F. Leopoldina, de São Geraldo a ítabíra do MatoDe|í

TRO E também o PROLONGAMENTO DO RAMAL DO ALTO-MuRIaÉ, DEVENDO
AINDA A Companhia adquirir as linhas da Companhia União-Minei-
RA, o QUE se deu EM 1884. PaRA TAIS CONSTRUÇÕES E OPERAÇÃO A

Província de Minas garantiu o capital de CrÍ 15.200.000,00.

As LINHAS adquiridas A COMPANH I A ^UN I AO MiNEiRA COM-

PREENDIAM O TRECHO ENTRE SERRARIA E GUARANÍ, COM 110 QUILÓME-

TROS E O Ramal de Rio Novo, com 7 quilómetros.

Em Agosto de 1885 foram inaugurados 26 quilómetros,

DO prolongamento Á Itabira de Mata Dentro, de SÃo Geraldo ate

Coimbra. Em Outubro mais 11, ate Turvo e em Dezembro o trecho

ate Teixeiras.

Em 1885 A Companhia comprou os Ramais de Sumidouro e

Pirapetinqa. A construção do Ramal de MuriaÉ terminou em Dezem
BRO DE 1886, quando foi inaugurada a estação DE Tombos a 182
quilómetros de Porto Novo do Cunha.

Em 1887 FOI inaugurada a estação de Melo Barreto e o

TRAFEGO DO RAMAL DE SUMl DOURO, CUJA ESTAÇÃO TERMINAL ERA SUMI-

DOURO, A 42 Km DE Porto Novo e 34 Km de Melo Barreto,

A Estrada de Ferro Cantagalo, de Sant'Ana de Murui a

Macuco e Ramal de Porto das Caixas a Macae, foi comprada pela

Companhia E.F. Leopoldina em Agosto de 1887. Em Fevereiro des-

se MESMO ano foi INAUGURADO O TRECHO DO PROLONGAMENTO Á ITABI-

RA DE Mato Dentro, ate Saúde,
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Do Ramal de Muriae inaugurou-se a estação de Faria

Lemos em Junho de 1887 e a de Santa Luzia em Agosto do mesmo
ANO,

Em 1890 ADQUIRIU A Companhia E.F. Leopoldina varias
LINHAS A saber:

Carangola, ramal de Itabapoana, ramal de Patrocínio,
Araruama Çtronco), estrada de ferro Grão Para, Norte, Juiz de

Fora e Piau, central^de MacaÉ, Imbetiba a Campos, Campos a SÃo
Sebastião, Santo Antonio de Pádua, Ramal Férreo de Cantagalo e

Santo Eduardo ao Cachoe iro do Itapemirím^

Em Agosto df: 1891 foram entregues ao trafego a linha
de Campos a SÃo' Fidel ts, o prolongamento do Barão de Araruama
ATE A estação de VeNTANSA, DEPOIS DENOMINADA TrAJANO DE MORA-

IS, O RAMAL DE PaRAOQUENA A CISNEIROS, EM SETEMBRO, E EM JULHO
DE 1895 FOI INAUGURADA A ESTAÇÃO DE MjMOSO, NA ESTRADA DE FER-

RO Santo Eduardo ao Cachoe iro do Itapemirim,

Em 1891 A EXTENSÃO total da rede da Companhia Estra-
da DE Ferro Leopoldina era de 2.127 k,582m, sendo 844k,117m da

Rede Mineira, 1 .246k,465m, da Rede Fluminense e 37 quilómetros

da Rede Espiritosantense»

Em Londres, aos 6 de Dezembro de 1897, foi registra-
da 'THE LEOPOLDINA RA ILWAY COMPANY, LIMITED", que foi autori-
zada A FUNCIONAR NO BrASILPELO DECRETO n2 2.797, DE 14 DE JA-

NEIRO DE 1898.

O objetivo da nova empresa era cumprir os acordos

REALIZADOS. ELA SERIA EMPOSSADA EM TODOS OS BENS, EMPREEND IMEN-

TOS E PROPRIEDADES, SEM NECESSIDADE DE TRANSFERENCIA Dl RETA,

Dl STR IBuÍnDO, porem, EM COMPENSAÇÃO, AÇOES I NTEGR AL I SADAS DA

NOVA Companhia, em troco de debentures das antigas empresas.

O ESTADO DE CONSERVAÇÃO DA LINHA ERA DEPLORÁVEL E Ai
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SIM O DO MATERIAL RODANTE E DAS ESTAÇÕES.

O^PLANO GERAL DE VIAÇÃO DA ANTIGA COMPANHIA, EMBORA
ESBOÇADO, NÃO FOI COMPLETADO E FO I O QUE A LEOPOLDINA RAILWAY
TRATOU DE FAZER E QUE sÓ FOI TERMINADO EM 1907.

A NOVA EMPRESA, A FIM DE PODER OFERECEF< MAIS SEGURO
E MELHOR SERVIÇO AO PUBLICO TEVE DE EMPREGAR FORTE SOMA EM O-

BRAS CUJA RECONSTRUÇÃO SE TORNAVA URGENTE, TANTO QUE O SEU CA-
PITAL ÍNICÍAL TINHA SIDO AUMENTADO ATE LIBRAS 9,442.558, ATE O

ANO DE 1907,

Logo depois de adquirir a rede, a Leopoldina Railway
encentou as seguintes construções!

1) - Do TRECHO DE AREAL A SILVEIRA LOBO, POR ENTRE RiOS,

LIGANDO ASSIM A LINHA DE SERRARIA Á RÊdE FLUMINENSE,

POR INTERMÉDIO DA GrÃO ParÁ, ELIMINANDO POR INÚTIL O
TRECHO DE SERRARIA A SILVEIRA LOBO

,

2) - Do TRECHO EfJTRE PATROCÍNIO, NO ESTADO DE Ml NAS, E PO

ço Fundo, no Estado do RsOj, para os quais um ponto

DE ligação entre AS DUAS RÊdES.

3) - Do TRECHO entre Mímoso e Cachoeiro do Itapemirim.

4) - Da CONSTRUÇÃO DE UMA PONTE SOBRE O RiO PaRaÍbA PARA
ligar as DUAS ESTAÇÕES DE CAMPOS E DAR COMUNICAÇÃO
ENTRE NITErÓi E AS LINHAS DA CaRANGOLA E EspÍrITO

Santo.

PLETADO
segue:

Era o PLANO TRAÇADO PELA ANTIGA COMPANHIA, FOI COM-

PELA Leopoldina Railway e posteriormente ampl i ado,como
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1) - O PROLONGAMENTO DE ItAPEMIRIM ATE A CIDADE DE V I TO- .

RIA ERA RECLAMADO COMO MEDIDA DE ALTO INTERESSE PARA
O Estado do Espirito Santo e ate para o Governo Fe-

deral. Atendendo a Companhia adquiriu a Estrada de
Ferro Sul do Espirito Santo, que lhe custou 5.353
contos, e construiu 81 quilómetros de Matilde a Mu-
Niz Freire (Itapemir im), cujo custo importou emII .404

contos, assim estabelecendo a ligação de Vitoria com

a Capital Federal, Para a ligação ao Estado de Mi-

NASi comprou a Estrada de Ferro Caravelas e constru-
iu o seu prolongamento desde Ríve ate á Fronteira de

Minas, ate entroncar-se com a linha que também esta-

va CONSTRUINDO A PARTIR DE SANTA LuZIA DO CARANGOLA.

A AQUISIÇÃO DE Caravelas e o seu prolongamento cus-

taram 13.216 contos OS quais, adicionados ao custo

DA Sul do Espirito Santo e do seu prolongamento re-

presentavam UM ónus para a Leopoldina Railway de

30.053 contos.

2) - Por contrato com o Estado de Mimas, a Companhia con^

TRuiu 300 quilómetros de linha, sem ónus algum para

o Estado, entrando a Companhia com 2.000 contos para

o serviço de COLON ISAÇÃO E RECEBENDO EM TROCA O FA-

VOR DE EXPLORAR AS LINHAS EM TRAFEGO ATE 1899, COM

PAGAMENTO DE PERCENTAGEM SOBRE A RENDA BRUTA DAS ME^

MAS.

Esses 300 quilómetros de linha foram orçados em 14.697

CONTOS. Para complemento de sua rede a Leopoldina

ilway adquiriu também a Estrada de Ferro de Catagua-

ZEs (de Cataguazes a MiraÍ) com seu ramal para João

Pinheiro, a Estrada de Ferro Madalena (de Trajano de

Morais a Santa Maria Madaleh.a) e a Estrada de Ferro

Campista (de Campos a Atafona) construindo o trecho

DE Saturnino Braga a Santo Amaro.

3) - A Leopoldina Railway fez o prolongamento da Linha do

Norte ate o centro da cidade e a^sua ligação com a

Estrada de Ferro Cantagalo, em Porto das Caixas.
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4) - A ESTAÇÃO TERMINAL EM RiO DE JANEIRO, BarÃO DE MauÁ,
FOI CONSTRUI DA^EM 1926, SENDO O SEU CUSTO 15.400 CON
TOS, FORA ADIÇÕES SUBSEQUENTES.

A Leopoldina Railway Company recebeu 2.118 quilóme-
tros DE LINHA, construiu 688 E ADQUIRIU 280, SENDO A SUA EXTEN
SÃO TOTAL, DESDE 1931. DE 3.086 QUILÓMETROS, REDUZIDOS AGORA A
3.061 COM O LEVANTAMENTO DO RaMAL DE SÃO JOsÉ DO RiO PrETO.

os 3.061 quilómetros são distribuídos da seguinte m^
neira:

821 DE CONCESSÃO FEDERAL ; 1,236 DE CONCESSÃO DO ES-
TADO DE Minas e 1.004 de concessão do Estado do Rio de Janei-
ro.

Feito este preambulo passemos ao temÁrio.

O pessoal das estações se COMPÕE DE 2.546 emprega-
dos» divididos em categorias de Chefes de estações; Ajudantes
DE estações; Fiscais de Rodisso; Recebedor de rodisio; Portei-

ros; Guardas Salão; Cabíneiros; Bagageiros; manobreiros de Pá-

tios; Guardas-Chaves; Trabalhadores; Guardas Passagens; Vigias

E Folgadores, distribuídos por 307 estações, uma maiores e ou-

tras menores,^ 200 paradas e 35 postos telegráficos, quasi to-

dos com edifícios próprios, excluindo as paradas incluindo ar-

mazém E casa do Chefe da estação e desvios para facilitar o

cruzamento de trens. Essas estações, para efeito de administra
çÃo, SÃO divididas entre sete distritos, cada um dirigido por

uma Inspetoria subordinada Á Chefia do Tráfego, no Rio.

Os VENCIMENTOS DO PESSOAL DE ESTAÇÕES VARIAM DE^ Êl 800,00
A í$ 1.700,00 PARA CHEFES DE ESTAÇÃO SENDO QUE EM BARÃO DE MAuÁ
VARIA DE É 1 .900,00 A íl 3.000,00 E EM PrAIA FORMOSA CARGAS DE

íl 2.100,00 Am 3.800,00.
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Os SUB-CHEFES DE ESTAÇÃO DE (íí 1 ,200,00 A (íH .700,00,
OS AJUDANTES DE (r$ 600,00 A llí V.500, 00 E NOS DEMAIS CARGOS DE
l£l 400,00 a si l.ooofoo, sendo de salientar que, com excessão da

Capital Federal, em geral no interior os salários pagos sÃo

lores que os de industria, lavoura ou mesmo governos estaduais
E Prefeituras Municipais.

Alem de casas para os Chefes de Estação, temos em al

gumas estações, quartos para empregados solteiros. Mas sucede,

invariavelmente, que, nos lugares onde mais escassos são os RE

cursos de hospedagem, mais escassos também sÃo os nossos recur

SOS PARA ALOJAR O PESSOAL, CAUSANDO, NÃO POUCAS VEZES, SERIAS

DIFICULDADES NA SUA LOCALIZAÇÃO.

As DIFICULDADES HOJE sÃO DE TAL MONTA QUE TORNA-SE
UM PROBLEMA A REMOçÃO DE EMPREGADOS.

A MEDIA DESEMPREGADOS POR ESTAÇÃO í DE 8,3 SENDO QUE
A ESTAÇÃO DE MAIOR NUMERO DE EMPREGADOS É PRAIA FORMOSA, COM

222, EXISTINDO, NATURALMENTE, MUITAS ESTAÇÕES DE MOVIMENTO RE-
DUZIDO COM APENAS UM FUNCIONÁRIO,

VÊ-SE, TAMBÉM, QUE O NUMERO DE EMPREGADOS DO TrÁfEGO
POR QUILÓMETRO DE LINHA NÃO PASSA DE 0,8.

Tempo houve em que as nossas estações eram classifi-

cadas DE acordo com o VOLUME DOS SEUS SERVIÇOS E IMPORTÂNCIA,

E A CLASSIFICAÇÃO DO PESSOAL EM SUAS VARIAS CATEGOR i AS ^ACOMPA-

NHAVA COM CERTA RELATIVIDADE. COM A INSTITUIÇÃO DO SALÁrIO MÍ-

NIMO E OUTRAS TANTAS MEDIDAS DE LegISLAÇÃO SOCIAL, O REFERIDO

SISTEMA FOI CEDENDO E HOJE A TENDÊNCIA £ MAIS PARA UMA CLASSI-

FICAÇÃO DO HOMEM DO QUE PARA SEU SERVIÇO OU SEU LUGAR.

SÃO OBRAS DAS CIRCUNSTANCIAS E, Ás VEZES, DE EMERGEN

CIA, NEM SEMPRE ASSENTADAS EM BASES DE LÓGICA OU DE BOM SENSO.
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Assim, por exemplo, para fazer desaparecer as difi-
culdades CREADAS COM A CONSOLIDAÇÃO DAS Le I S DO TRABALHO, HOUVE

NECESSIDADE DE SE ACABAR NAS ESTAÇÕES COM AS DIFERENTES CLASSJ.

ficaçÕes DE Agentes, conferentes, bilheteiros, telegraf i stas,

AUXILIARES, TRABALHADORES, ETC . , LIMITANDO-SE aChEFESDE ES"

jAçÕEs, Ajudantes, Praticantes e Guardas-chaves. Chefe de Es-

tação í o PRINCIPAL responsável, AJUDANTE COMO O SEU NOME IN-

dica serve para qualquer serviço (conferente, b i lh et e i ro , etc .

)

e guarda-chaves, faz as chaves e o serviço do trabalhador.

Nas estações principais e de maior movimento hÁ um

Ajudante mais graduado que serve de Sub-Chefe de estação.

Outra dificuldade removida foi a da classificaçÃodas
estações que com a Consolidação tornava inaplicáveis as remo-

ções ou trocas por conveniência do serviço pois um agente re-

movido DE UMA estação de SEGUNDA OU TERCEIRA NÃO PODIA IR PARA

DUTRA DE CLASSE INFERIOR AINDA QUE O SERVIÇO FOSSE DE MAIS RES

PONSABIL IDADE, POIS, ERA CONSIDERADO COMO REBAIXAMENTO.

Ainda mesmo para as estações consideradas sanatori-

AS, EM geral de pouco MOVIMENTO E FRACA RENDA, TORNAVA-SE IM-

POSSÍVEL CLASSIFICAR UM AGENTE QUE GRANDES SERVIÇOS JA HAVIA

PRESTADO E ERA MERECEDOR DE UM REPOUSO POR SER CONSIDERADO NAO

COMO PREMIO, MAS, SIM, COMO REBAIXAMENTO,

HÁ AINDA A QUESTÃO NÃO RESOLVIDA TOTALMENTE DA CLAS-

SIFICAÇÃO PELA INTENSIDADE DO SERVIÇO E DO HORÁRIO PARA 03 TE-

LEGRAF I STAS. HÁ TAMBÉM A PALPITANTE QUESTÃO DAS APOSENTADORIAS

SUSPENSAS E REDUZIDAS DE TAL FORMA QUE O FUNCIOnÁrIO DEPOIS DE

ESGOTAR A SUA MOCIDADE E CAPACIDADE DE TRABALHO, SE vÊ FORÇADO

A MORRER EM SERVIÇO PORQUE O PREMIO DA APOSENTADORIA O REDUZ A
PASSAR FOME E DEIXAR A FAMÍLIA NA MISÉRIA.

Outro grave problema e a falta de escolas, nos luga-

res AO longo das nossas linhas, condenando os FILHOS DOS FUN-
CIOnÁrIOS ao ANALFABETISMO. E. nÃO MENOS VEZES, AO DESEMPREGO,
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EELA FALTA DE INDUSTRIA OU RAMO ONDE APLICAR A SUA ATIVIDADE,

Isso CRIA UM DESASSOCEGO E INSTABILIDADE, REPERCUTINDO NOS SE£

VIÇOS DA Estrada. Não menos responsável por certas decifienci-
As dos nossos serviços Í a insalubridade de algumas zonas per-

corridas por nossas linhas.

^HÁ ainda o problema talvez dos mais graves E de DIFi
cil solução o da falta de densindade de população e recente-
mente DE produção e de circulação.

Devido a essa deficiência a Companhia estabeleceu

premio aos Chefes das Estações para o preparo dos praticantes

ao serviço de Estações, o que tem dado algum resultado. No pe-

ríodo DA GUERRA DEVIDO A DIFICULDADE DE SE ENCONTAR O ELEMENTO

masculino para o serviço, foram ADMITIDAS NO SERVIÇO DAS ESTA-

ÇÕES DIVERSAS MOÇAS EM GERAL FILHAS DE EMPREGADOS. Os RESULTA-
DOS EM ALGUNS CASOS FORAM OTIMOS, MAS EM GERAL, POR DEFICIÊN-
CIA DE INSTRUÇÃO FOI FRACO. O MAIOR ENTRAVE FOI NO CASO DE RE-

MOÇÃO EM QUE ERA NECESSÁRIO MOVIMENTAR TODO O PESSOAL DA ESTA-

ÇÃO, Outro inconveninete foi o da localisação, pois só, em es-

tações DE regular movimento ERA POSsívEL A SUA COLOCAÇÃO, ALEM,

DA FALTA DE CASAS DE MORADIA MAIS AGRAVADA NAS CIDADES.

Nos SERVIÇOS DE ESCRITÓRIO E DE RODÍZIO EM GERAL A

SUA ADOÇÃO TEM DADO BONS RESULTADOS PRINCIPALMENTE POR INCUTIR

MAIOR NOÇÃO DE RESPEITO DOS FUNCIONÁRIOS ENTRE SI.

Como i compreensível, numa estrada de grande exten-

são, OS horários das ESTAÇÕES SÃO OS MAIS VARIADOS, POIS, OS

trens, tendo de iniciar cedo AS suas viagens, só AS TERMINAM

TARDE DA NOITE, RESULTANDO QUE OS HORÁRIOS NAS ESTAÇÕES EXTRE-

MAS DO TRAJÉtO são mais PROLONGADOS.

O SERVIÇO TEM SE RESSENTIDO DE UM MODO GERAL PELAS

PERTUBAÇÕES MUNDIAIS E EM PARTICULAR COM AS IDEOLOGIAS EM MODA

PROCURANDO QUALQUER PRETEXTO PARA INSTIGAR EMPREGADOS CONTRA

EMPREGADORES, ESTIMULANDO A MALANDRAGEM E A DEMAGOG I A, I NST I LAli
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DO O ESPIRITO DA INTRIGA, DA INVEJA E DO ODIO ENTRE OS SERES

HUMANOS.

As Últimas greves havidas demonstraram claramente o

QUE acabo de dizer, E, SALIENTARAM BEM A QUALIDADE BOA DA MA-

IORIA ABSOLUTA DOS SERVIDORES DA LEOPOLDINA RaILWAY, ESPECIAL-

MENTE DO PESSOAL DAS ESTAÇÕES QUE APESAR DE LUTAR COM AS DIFI-

CULDADES POR TODOS CONHECIDAS E INEGÁVEIS DO MOMENTO QUE ATRA-

VESSAMOS, COM RARÍSSIMAS EXCEÇOESf S^E MANTEVE A POSTOS CORREN-

DO TODOS OS RISCOS DAS AMEAÇAS DOS P^ERTUBADORES DA ORDEM DA SO
CIEDADE.

Infelizmente, o pessoal de trens, o mais bem remun£
RADO na Companhia, nÃo soube ter a mesma atítude. Apesar de ser

UMA PEQUENA PARCELA, CONSEGUIU ENTÍBfAR A COLET » V IDADE E PARA-

LISAR MOMENTANEAMENTE OS TRENS. DiGO O MELHOR REMUNERADO POR-

QUÊ O PESSOAL DE ESTAÇÕES FICA AGUARDANDO A CHEGADA DOS TRENS

SEM DIREITO AOS EXTRAORDINÁRIOS ESTABELECIDOS NA CONSOLIDAÇÃO

DAS Leis do Trabalho para o pessoal de traçÃo.

HÁ casos em QUE Chefes de estação com fsança e res-
ponsabilidade EFETUAM PAGAMENTO DE SALÁRIOS A GUARDA-FRE lOS A-

NALFABETOS SUPERIORES AO SEU PRÓPRIO COMO CHEFE DA ESTAÇÃO, DE

VIDO AO HORAS EXTRAORDINÁRIAS DE ATRASO DOS TRENS. URGE ACABAR

QUANTO ANTES COM ESSA ANOMALIA QUE sÓ SE DA NAS ESTRADAS PAR-

TICULARES.
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DESENVOLVIMENTO DOS SERVIÇOS DE TRANSPORTES

O DESENVOLVIMENTO DOS SERVIÇOS DE TRANSPORTES, DESDE
O INICIO DA Leopoldina Railway, e demonstrado pelos seguintes

algarismos:

Anos
Numero DE pa5

SAGE 1 ROS

Encomendas
Toneladas

Mercadorias
Toneladas

Trem-Quslometro
numero

1899 1 .849.688 24.387 364,776 3.072.411
1902 1 ,870.700 17.222 476.068 2,850,121
1905 2.211 .434 20.781 490,350 2,987.251

1908 2.968.898 28.765 585,414 3.590.134
1911 4.265.354 45.037 749,211 4,450,056
1914 6,434,421 65 . 028 1 .001 .172 4.589.947
1917 8.550.355 71 [008 1 .271 .252 5.165.484
1920 11.807.905 92.603 1 .654.265 5.593.674
1923 17.111 .553 99.916 1 .584,054 5.998.220
1926 21.636.170 107.911 1 .756.078 6.356.717
1929 26.580.804 96,800 1 .885.796 7.396.205
1932 26.519.580 100.241 1 .366.973 6.940.930
1935 29.278.287 128.285 1 ,744.084 7.596,595
1938 25.129.235 143.666 1 ,879.908 7.996,659
1941 29.135.685 156.198 2.018.405 8.218,918
1942 30.632.647 162.826 2.120.295 8.102.835

1943 32.107.353 155.297 1 .942.208 7.808.482
1944 36.186.372 162.859 2.026.079 7.778.962
1945 36.466.764 174,046 2.153.983 7.679.907
1946 35.540.619 174.380 2.026.891 7,668,694
1947 30.452.190 175.084 1 .944.832 7.638.977

Dos mesmos se verifica que de 1.849.688, que foi o

NUMERO DE .passageiros TRANSPORTADOS EM 1899 PASSOU A 2l .636.170

EM 1926 E A 30,452.190 em 1947 e £se total jÁ foi excedido nos

ANOS de 1942 a 1946, inclusive, quando mais escassos eram ou-

tros meios de transportes.

A tonelagem de Encomendas transportadas de 24.389

EM 1899, passou a 107.911 em 1926 e a 175.084 em 1947.
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Mercadorias em geral, por sua vez, de 364.776 tone-

ladas EM 1899, AT ingiram 1 .756.078 em 1926 e a 1.944.832, 1947,

jÁ tendo nesse intervalo, passado do total de dois (2) MILHÕES

varias vezes.

E TUDO I^SSO SE conseguiu COM POUCO MAIS DO QUE O DO-

BRO DE TRENS-QUILÔmETROS QUE DE 3.072.411, EM 1899, NÃO EXCE-
DERAM DE 6.356.717, EM 1926, e de 7.638.977, em 1947.

Enquanto isso as toneladas-Qui lometros de passa-

geiros DE 28.363.000, ou um índice de 100% em 1946, subi-

ram 43.453.000, EM 1947, dando um aumento de 53,2%; e Encomen-

das E Cargas de 260.64S.000 em 1926, elevaram-se a 337.341.000

EM 1947 ou 29,4%.

Este desenvolvimento torna-se ainda mais notável
quando considerado em conjunto com os seguintes dados estatís-
ticos DE TONELADA-QUILÔmETRO.

TONELADA-QUILÔMETROS DO TRÁFEGO PÚBLICO (1000)

Passageiros Encomendas e Cargas Total geral

Ano Numero
Índices Índices

Numero
Índices

(1926 = Numero (1926 = (1926 =

(1 000) 100) (1 000) 100) (1 000) 100)

1926 28.363 100.0 260.648 100.0 289.011 100.0
1927 28.273 . 99.7 268.406 103.0 296.679 102.7
1928 29.757 104.9 254.301 97.6 284.0581 98.3
1929 32.300 113.9 278.405 106.8 310.705 107.5
1930 29.452 103.8 216.488 83.1 245.940 85.1
1931 28.320 99.8 248.916 95.5 277.236 95.9
1932 28.057 .98.9 238,577 91 .5 266.634 92.3
1933 29.650 104.5 218.100 83,7 247.750 85.7
1934 30.698 108.2 261 .422 100.3 292.120 101 .1

1935 31 .744 111 .9 285.747 109,6 317.491 109.9
1936 29.386 103.6 327.810 125.8 357.196 123.6
1937 28.516 100.5 356.582 136.8 385.098 133.2
1938 30.117 106.2 333.152 127.8 363.269 125.7
1939 31 .563 111.3 313.888 120.4 345.451 119.5
1940 31 .656 111 .6 305,876 117.4 337.532 116.8
1941 35.101 123.8 355.506 136.4 390.607 135.2
1942 37.186 131.1 367.118 140.8 404.304 139.9
1943 40.561 143.0 371 .369 142.5 41 1 .930 142.5
1944 47.556 167.7 373.673 143.4 421 .229 145.7
1945 47.105 166.1 373.688 143.4 420.793 145.6
1946 46.464 163.9 381 .335 146.3 427.819 148.0
1947 43.453 153.2 337.341 122.4 380.794 131 .8



316 M
ÇonvÉm esclarecer que em 1925 a quantidade de passaI!

geiro-quilÔmetros nas linhas do interior (resto da Linha e Ge-

ral) CHEGOU A 210.476,170, que era o maior total ate então a-

TINGIDO nessas linhas. SiGNinCAVA O APICE DE UMA EPOCA DE ATI

VIDADE^E RELATIVA PROSPERIDADE NA ZONA. EU 1926 AS CONVENÇÕES
DE CAFÉ COMEÇARAM AS RETENÇÕES DO PRODUTO (cOM O FIM DE VALO-
RIZÁ-LO) E VE-SE PELO QUADRO QUE OS PASSAGE i RO-QU I LOMETROS RE-
CUARAM PARA 194.338,207. Continuou o descresci,mo e em fins de
1929, veio A DESASTROSA 9UEDA DO PREÇO DO CA FE E COMEÇOU A DE-
PRESSÃO QUE CONTINUOU ATE 1935 (VIDE 149,225,221 PASSAGEIRO-
QUl LOMETROS EM 1930 E 153.166,407 EM 1935). Avaliada a força
DA DEPRESSÃO. AS LINHAS DO INTERIOR JA ACUSAVAM 192,700,564
PASSAGE IRO-QUI LOMETROS EM 1939, RECUANDO (deVIDO A GUERRA) A
187,683,877 EM 1940, LOGO recuperando em 1941, para atingir
288,548,716 EM 1945, NÃO obstante o serviço de trens ter sofiu
DO REDUÇÃO durante A GUERRA (dEVIDO A FALTA DE CUMBUSTIVEIS E

MATERIAL PARA REPAROS). ENQUANTO A RECEITA, OS DADOS ESTATÍSTI
COS DA Companhia mostram que as passagens nas linhas do inte-
rior ^produz iam 60.628 contos para os quatro anos 1926-29, ou
UMAMÉdIA ANUAL DE 15,157 CONTOS, NoS SEIS ANOS QUE SEGUIRAM A
queda do preço do café, ESSA RECEITA MÉdIA CAIU PARA ^ 11,370
CONTOS, PERFAZENDO UM DECRÉSCIMO ACUMULADO PARA O PErÍoDO 1930
A 1935 DE 22,722 contos, (Em 1936 a respectiva receita excedeu
A MÉDIA ANUAL DE 1926-29, DEVIDO A UM AUMENTO DE PREÇO DAS P^
SAGENS).

A CONVERSÃO, POREM DAS RESPECT I VAS IMPORTANC I AS EM

MOEDA CORRENTE, PARA LIBRAS ESTERLINAS, DEU UM RESULTADO SERI5

SIMO. A RECEITA MEDIA ANUAL DAS^RESPECT I VAS LINHAS EM 1926-29

FOI DE £391.495, MAS AS CONSEQUÊNCIAS DA QUEDA DO PREÇO DO CA-

FÉ, SEGUIDA POR ANOS DA SErÍa DEPRESSÃO ECONÓMICA, COMBINADO

COM A DESASTROSA QUEDA DO CAMBIO, FORAM TAIS QUE O DECRÉSCIMO

CONTINUOU ATE 1943, OS 14 ANOS DECORRIDOS DESDE 1930 TENDO MOJ

TRADO UMA RECEITA MEDIA ANUAL DE £222.648 E PORTANTO O DESCRER

CIMO ACUMULADO MONTA A £2.363.858.

Outro grande prejuízo sofrido pela Leopoldina (tam- »

BEM REFLETIDO PELO QUADRO) É PROVENIENTE DA CONCURRENCIA RODO-

í

VIÁRIA NO TRECHO R

I

0-PeTROPÓl I S J E A ENORME EXPANSÃO DO TrÁFE- '

GO SUBURBANO DURANTE A GUERRA sÓ DEU PREJUÍZO.

Um FATO DIGNO DE MENÇÃO, POREM, É QUE DEPOIS DC PE"



317

rÍodo de depressão de 1930 a 1935, a distancia media por vi agem, nas li-

nhas DO INTERIOR, AUMENTOU 36.5% ATE O FIM DE 1946 E 54.24% ATE O FIM
DE 1947.

PASSAGE I RO-QU I l6mETR0S

A NO
Suburbano e Peque

NO Percurso Rio-Petropolis
Resto da Linha

E Geral Total Geral

Quantidade % DO
TOTAL
Geral

Quantidade % DO

TOTAL
Geral

Quantidade % DO

total
Geral

1926

1930

1935
1940
1945
1946
1947

164.173.518

228.998.651

258.625.261
236.369.987
348.405.279
321 .244.691
276.244.168

40.52

54.43
57.04
52.27
51 .77

48.38
44.50

46.673.436
42.511 .989

41 .691 .534
28.170.922
36.980.264
28.936.752
23.266.655

11.52

10.10

9.19
6.23
5.35
4.36
3.75

194.338.207

149.225.221

153.166.407
187.683.897
288.548.716
313.883.292
321 .246.413

47.96

35.47
33.77
41.50
42.88
47.24
51 .75

405.185.161

420.735.861

453.463.202
452.224.786
672.934.259
664.064.735
620.757.236

NÚMERO DE PASSAGEIROS

1926 16.417.172 75.88 792.059 3.66 4.426.939 20.46 21.636.170
1930 22.899.865 86.97 722.386 2.74 2.710.417 10.29 26.332.668
1935 25.790.717 88,08 707.335 2.42 2.780.235 9.50 29.278.287
1940 23.260.788 86.78 478.095 1.78 3.065.185 11.44 '26.804.068
1945 31.578.287 86.59 610.417 1.68 4.278.060 11.73 36.466.764
1946 30.870.342 86.86 491 .177 1.38 4.179.100 11 .76 35.540.619

1947 25.271 .272 86.27 4C0.204 1.31 3.780.714 12.42 30.452.190

DISTÂNCIA MÉDIA POR. VIAGEM

Quilómetros Qu

1

lÔmetros Quilómetros Quilómetros

1926 10,00 58,93 43,90 18,73
1930 10,00 58,85 55,05 15,98
1935 10,03 58,95 55,09 15,46
1940 10,16 58,92 61,23 16,87

1945 11,03 58,94 67,45 18,45

1946 10,41 58,91 75,22 18,68

. 10,52 58,94 84,97 20,38

Os seguintes dados "mostram, com relação 1) ao conjunto ^
DOS

tráfegos suburbanos e pequeno percurso e, 2) AO conjunto dos tráfegos

Rio-PetrÓpolis, resto da Linha e Geral, a receita media por passageiro-

quilÔmetro e a receita bruta de passagens, com os respectivos totais gi
rai s.
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°pppppppppp ppppppppppp
Suburbano

E

Pequeno

PercursoCr$
Receita

media

por

passageiro-

i

Quilómetro

0,064
0,073

1

0,076

1

0,0740,0730,0730,0730,0720,0730,0740,0900,0950,0930,0890^0880,0990,1100,1280,1660,1830,198

41

m
7.377.7617.529.7988.219.5378.677.8389.171.262

1

0.920.264

11

.435.191

113.687.795

16.695.840

3.100.7013.253.9693,552.4294.115.3954,289.5654.304.8194.373.4254,452.3854.577.002

4.841

.256

6.498.0666.692.9017.035.630

Receita

bruta

de

passagens

19.668.61419.267.092

21

.519.569

25.607.24332.485.99845.990.16853.758.08062.662.95268.262.686

f!
15.397.98616.842.45317.842.42717.853.72513.994.92912.648.68912.110.63313.158.90913.971,19914,472,92518.307.38518.661.25619.588.455

|27.

046.375

26.796.89029.739.10634.285.081

41

.657.260

65,193.27176.350.74784.958.526

iiiiii
40,5243.2544,7947.7254.4356.9258.6456.6656.3657.0451.62

51

.46

51.0451.1352.2751.2951.0946,8047.2151,77

4S.38

44.50

%
DO

Total

Ge-

ral

DE

Passa-

geiro—Quilóme-

tros

1

Suburbano

e

Pequeno

Percurso

16,7616.2316.6418.7323.4625.3926.5325.2824.6825.0726.2026.4026.4227.2828,1427.6425.2122.0219.1917.5417.9319.65

%
DO

Total

Ge

RAL

DA

RECEI-

TA

Bruta

de

Passagens



319

RESUMO ESTATÍSTICO DO TRÁFEGO DE
MERCADORIAS - 1926 A 1946

A ANALISE QUE SEGUE E- BASEADA NA DIVISÃO DO

DE MERCADORIAS EM DUAS CLASSES E SEIS GrUPOSÍ

Classe A ; - Mercadorias de frete Remunerador, sintetisado em 4
Grupos e mais o Grupo de Animais.

Classe B ; - Mercadorias de Frete Baixo, sintetisado em um so
Grupo .

As mercadorias contidas nos respectivos Grupos são

as seguintes:

Grupo nS 1 ; - Gafe em grão, em coco e moído, etc.

Grupo nS 2 : - Açúcar, Álcool, Cereais, Algodão, Fumo e Sal,

Grupo nS 3 : - "Diversos materiais para construções e maquinis-
Mos", SENDO Madeiras, Dormentes de madeira; Ci-
mento- e Cal; Tijolos, Telhas, Manilhas e outros
produtos de cerâmica; Pedra comum, Argila, Cas-
calho E Areia; Maquinismos e acessórios.

Grupo NS 4 ; - "Outras Mercadorias", sendo aproximadamente 94%
de "Artigos manufaturados e diversos" (excluindo

maquinismos), Diversos não classificados (merc^

dor ias), junto com Produtos Minerais (excluindo

Sal, Pedra e Areia, etc); e 6% de mercadorias

como Produtos Animais, Macarrão, etc, Legumes,

Mamonas, etc, Mel de tanque, Frutas frescas,Ca-

pim, Fibras, etc. Carvão vegetal, etc, etc

íGrupo Ng 5 : - Animais (Gado vacum, soÍno, cavalar, muar e ou-

tros DE grande porte; caprino, lanígero e outros

DE pequeno porte).

iGrupo Nfi 5 ; - Cana de açúcar, Lenha; Vagoes-tanques em retor-

no, locomotivas e vagões vazios despachados; las-

tros de terra, transportado menos de 20 quilóme-

tros (a partir de 1945).
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A PROPORÇÃO, DA Tonelagem Total de Mercadorias, de

TRANSPORTES DE FrETE REMUNERADOR E DE FrETE BAIXO É FATOR DE
PRIMEIRA IMPORTÂNCIA. SEGUEM AS RESPECTIVAS PERCENTAGENS, DESDE
1899, OBSERVANDO-SE A MEDIA ANUAL RELATIVA A CADA PErÍodO.

M^DIA ANUAL
Trafego de Mercadorias

Per Todo

Frete Remunerador Frete Baixo Total
Tons. % Tons. % Tons. % .

De 1 899
A 1905 699.577 92.62 41 .355 7.38 440.932 100.00

De 1906
A 1915 612.918 80.20 151 .314 19.80 764.232 100.00

De 1916
A 1925 895.942 60.13 594.129 39.87 1 ,490.071 100.00

De 1926
A 1935 955.868 63.09 559.139 36.91 1.515.007 100.00

De 1936

A 1945 1 .359.591 69.32 601 .642 30.68 1 .961 .233 100.00

A N 0 DE
1946 1 .330.361 65.64 696.530 34.36 2.026.891 100,00

A N 0 DE
1947 1.143.114 58.78 801 .718 41.22 1 .94<1-.832 100.00

Analisando a Tonelagem Total de Mercadorias de Frete

Remunerador, temos as seguintes percentagens medias anuais de^

TE total, de 1899 A 1947 e medias anuais de frete por tonelada,

DE 1926 A 1947, referentes aos 5 Srupos da Classe A acima espe-

cificados:



321

MEERCADORIAS DE FRETE REMUNERADOR

1) - Percentagens medias anuais da tonelagem total de Fretes Remunera
DORES.

2) - Medias anuais de Fretes Remuneradores por tonelada.

1 ONELAGEM
1

Oá 5 Total das

CafÉ em AçucAR, Ál- Diversos Outras Mercadorias

Per Íodo
grão, em cool,Cere£ MATERIAIS merca-

An I MA 1

s

DE FRETE
coço E IS, Algodão, PARA C0N5 dor 1 AS Remunerador
moÍdo etc. FUMO E SAL TRUÇÕES E

MAQUINIS-
MO

(Media Anual

De 1899 399.577

A 1905 32.67% 33.85% 10.39% 31 .61% 1 .48% = 100.00%

De 1906 61 2.91

8

A 1915 23.34% 32.71% 19.40% 23.47% 1 .08% = 100.00%

De 1916

A 1925 ly .yu% 30.02% 21 .57/á 27.35% 1.15%

955.868
21 .64% 27.21% 23.34% 26.19% 1 .62% = 1 00 . 00%

De 1926 (Frete m^ (FR ET E M_E (Frete m^ (Frete m_e (Frete m^ (FRfcITE MÉDIO
A 1935 D 1 0 CrS • DIO CrS. DIO 0 R<0)

.

DIO CrS^
' ?1 0^^

*

43,14 POR 17,00 por 61 ,73 POR 26,63 POR POR TON.)
TON.). TON.) TON.) TON.) TON.)

1 .359 .-591

10.98% 28.31% 32.62% 25.59% 2.50% = 100.00%

De 1936
1945

(Frete me (Frete me (Frete me (Frete me (Frete me (Frete medi o

DIO Cr$. DIO Cr$. DIO CR$. DIO CrS. DIO CrS. Cr$. 56,22
A

113,57 66,15 POR 24,15 POR 64,08 POR 29,82 POR POR TON.)

TON.) TON.) TON.) TON.) TON.)

1 .330.361

11,25% 32.91% 30.98% 21 .86% 3.00% = 100.00%

Ano DE
1946

(Frete me (Frete me (Frete me (Frete me (Frete me (Frete medio

DIO Cr$. DIO Cr$. DIO Cr$. DIO Cr$. DIO CrS. Cr$ 113,35

238,05 129,35 49,92 POR 124,89 41 , 35 POR POR TON.)

POR TON.) por TON,) POR TON.) POR TON.) TON.)

1 .143.114

11.10% 30.51% 32.20% 22.93% 3.26% = 100.00%

Ano DE
1947

(Frete me (Frete me (Frete (Frete me (Frete me (Frete médio

DIO Cr$. DIO Cr$. DIO Cr$. DIO CrS. D 1 0 GrS . Cr$. 120,35

257,18 143,60 61,20 116,20 50,40 POR POR TON.)

POR TON.) por TON.) POR TON.) POR TON.) TON.)

, VÊ-SE PELO QUADRO acima QUE NO DECÉNIO 1936-45 O CAFE, CUJO FRE-

TE mÉdIO anual era MUITO SUPERIOR AO DOS OUTROS GRUPOS, CAIU EM PERCENTA-

j'GEM, DA TONELAGEM TOTAL DE FRETES REMUNERADORES, DE 21,64% A 10.98%. O RE-

tsULTANTE PREJUÍZO PARA A COMPANHIA FOI MUITO GRANDE, ADICIONADO COMO FOI A

t OUTROS PREJUÍZOS QUE SE V!>JHAM ACUMULANDO.
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JÁ, DESDE A QUEDA DO PREÇO DO CafÉ EM FINS DE 1929, A
RECEITA BRUTA DE SEU TRANSPORTE VINHA DECRESCENDO, A MEDIA A"

NUAL PARA OS ANOS DE 1926 A 1929, TENDO SIDO 25.507 CONTOS £

DE 21.025 CONTOS PARA OS ANOS DE 1930 A 1935; E ISTO FOI SEGUI

DO PELA MEDIA ANUAL DE 16.958 CONTOS PARA O DECÉNIO 1936-45.

Portanto, comparada com a media anual de 1926 a 1929 o decrés-
cimo MONTA, NO período 1930 A 1945, A CrS 112.382.000,00.

Convertido em libras esterlinas, este decréscimo na
ENTÃO principal FONTE DE RENDA DA COMPANHIA TOMOU GRA NDIOSO VUL
TO, DEVIDO A QUEDA DO CAMBIO QUE, DO MÉDIO ANUAL DE Cr$ 40,689
POR £ EM 1929, CAIU PARA Cr$ 59,248 em 1934 é tombou PARAe$aB,270

EM 1935, TENDO SE MANTIDO NA BAIXA MEDIA ANUAL DE Cr$ 81,l20P0R

£ NO DECÉNIO DE 1936-45.

^PaRA ter UMA IDEIA DO DESASTRE QUE A QUEDA DA RECEI-

TA DO CafÉ REPRESENTOU PARA A COMPANHIA, BASTA DIZER QUE DES-

DE 1906, QUANDO A EXTENSÃO DA LINHA EM TRAFEGO ERA DE SOMENTE

2.290 QUILÓMETROS E O CAPITAL DA LEOPOLDINA R A I LWAY AINDA NÃO

TINHA ATINGIDO 9 1/2 MILHÕES DE LIBRAS, O TRAFEGO DO CafÉ jÁ

ESTAVA PRODUZINDO ACIMA DE £500.000 POR ANO. A RECEITA MEDIA

ANUAL DO CafÉ no decénio 1906-15 foi de £500.260, de £468.770

NO DECÉNIO 1916-25 (quando baixou um pouco devido aos efeitos

DA PRIMEIRA guerra), DE £544.895. Para OS ANOS DE 1930-35 esta

receita media ANUAL FOI DE £.367 .222 t PARA O DECÉNIO 1 936-45DE
somente £209,980. Desta maneira esta provado que o decréscimo

MóNTA, NO perÍodo 1930 A 1945, A £4.415.188. Eis o ponto cru-

cial DA HISTORIA DA LeOPOLDINA RAILWAY. MuDOU POR COMPLETO A

perspectiva das FINANÇAS DA COMPANHIA.

Fazer o histórico das^diversas modalidades porque

TEM passado o TRANSPORTE DO CafÉ DE 1925 PARA cÁ É TRABALHO EN

FADONHO que nÃO ME ANIMA.

Houve Época em que os agentes das Estradas de Ferro

QUASI TIVERAM DE SE TRANSFORMAR EM tÉcNICOS DE CAfÉ PELAS DI-

FICULDADES CREADAS COM A SUA CLASSIFICAÇÃO PARA OS DESPACHOS,

ERAM DIVIDIDAS EM 3 QUOTAS A SABER, LIVRE, RETIDA E DE SACRI-

FÍCIO. A 1^ saTa livremente; a 2^ ficava retida nos diversos
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ARMAZÉNS REGULADORES OBR I GANDO A ESTRADA A FAZER DIVERSAS OPE-

RAÇÕES E BALDEAÇÕES ONERANDO O CUSTO DE OPERAÇÕES SEM AUMENTO
DO frete; a 3^ era entregue ao Departamento Nacional do Gafe.

A quota livre não correspondia exatamente a expres-
são "LIVRE" por isso QUE sÓ PODIA SER ENTREGUE AO MERCADO DE-
POIS DE OBSERVADAS TODAS AS COMPLICADAS FORMALIDADES DO REGU-
LAMENTO DE EMBARQUES DO DEPARTAMENTO NACIONAL DO CafÉ. EM ^NE-

XO, PARA MELHOR APRECIAÇÃO DOS COLEGAS JUNTO A COPIA DA ORDEM
EXPEDIDA Às ESTAÇÕES PARA QUE MELHOR APRECIEM OS SEUS EFEITOS.

nos anos a partir de 1943 surgiu nova e maior com-

plicação, devido a alteração de mercados. os cafés da zona da
Leopoldina que saiam normalmente pelos Portos do Rio de Janei-

ro E DE Vitoria passaram também a ser despachados para Santos
EM GRANDE ESCALA E ATE PARA O SUL DE Ml NAS E MaTO GROSSO PARA
SEREM MISTURADOS COM OUTROS SENDO A LeOPOLD I

N

A^RA I LWAY PREJU-
DICADA PORQUE ERA AUMENTADA A QUOTA LIVRE DA RÊdE MINEIRA DE
Viação e diminuída a da Leopoldina Railway.

A LIBERAÇÃO DA QUOTA LIVRE ERA TÃO DEMORADA QUE EM

DADAS OCASIÕES CHEGARAM A TER 300 VAGÕES PARADOS SEM SIQUER PO

DERMOS COBRAR ESTADIA.

No CASO DO CAFÉ PARA SANTOS, O SEU REGULADOR E OS IN

TERMEDiÁrIOS CONSTANTEMENTE SUSPENDIAM O RECEBIMENTO, SEM AVI-

SO PRÉVIO, HAVENDO OCASIÕeS EM QUE TINHAMOS^EM VIAGEM 1 00 E MA

IS VAGÕES CARREGADOS FICANDO NO DILEMA DE TE-LOS PARADOS, AS VE

ZES MAIS DE UM MES, OU DE DESCARREGA-LOS EM DIVERSAS ESTAÇÕES,

ONERANDO SOBREMODO O CUSTO DO TRANSPORTE E IRRITANDO OS FREGUE

ZES QUE NÃO QUERIAM ACEITAR AS RAZÕES APRESENTADAS PELA COMPA-

NHIA, GERANDO ÓDIOS IDADES E AUMENTANDO A CONCURRENCIA POIS FA-

TO SINGULAR OS CAFÉS TRANSPORTADOS PELA LEOPOLDINA RAILWAY nÃO

PODIAM SER ACEITOS, POR FALTA DE ESPAÇO MAS OS TRANSPORTADAS
EM CAMINHÕES O ERAM,

Enquanto a posição atual da receita de mercadorias,

CONSIDERADA AGORA DE UM MODO GERAL, ABRANGENDO TODOS OS GrU-
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POS, O LEITOR PODERIA PENSAR QUE, COM OS AUMENTOS REGISTRADOS,

NOS Grupos Ns. 2 e 3 na media anual do decénio 1936-45, ádicio

NADOS aos fretes mÉuIOS GRANDEMENTE MAJORADOS EM 1946 (eM COM-
PARAÇÃO COM A MEDIA ANUAL DO DECÉNIO 1926-35), O DECRESMIMO
CAUSADO PELA BAIXA PERCENTABEM DA TONALAGEM DO CaFE (GrUPO N2

1) NA TONELAGEM TOTAL, JA HAVÍA SIDO COMPENSADO EM 1946.ENTRE-
TANTO NÃO O FOI. AINDA HOUVE DECRÉSCIMO NAQUELE ANO E PARA VE-

RIFICA-LO SIMPLESMENTE TEMOS DE CALCULAR A TONELAGEM DE CADA
UM DOS Grupos constituindo a tonelagem total (media anual) do
DECÉNIO 1926-35, PELOS FRETES MÉDIOS DOS MESMOS GRUPOS EM 1946.

Isto dÁ um frete mIdio geral de Cr$ 86,14, enquanto o atual
FRETE mÉdIO GERAL DE 1946 FOI DE Cr$ 77,21. NESTA BASE A RECEl
ta bruta do total de 2.026.891 toneladas em 1946 seria de
174.596 CONTOS, contra 156,505 contos atualmente arrecadados ,

ou em decréscimo de 18.081 contos, que, convertido em LIBRAS
ESTERLINAS IMPORTA EM £ 231.254; E ISTO NAO OBSTANTE O GRANDE
AUMENTO DO FRETE MÉDIO DO GafÉ EM 1946, COMPARADO COM O RESPE£
TIVO FRETE MÉDIO ANUAL DO DECÉNIO 1926-35.

Em 1947 HOUVE um decréscimo devido a mesma causa e

QUE calculado na MESMA BASE, CHEGOU A CR$ 33.869.000,00 OU
£ 433.107. Merece este decréscimo uma analise no intuito de

mostrar a parte deste enorme prejuízo que cabe a anos recen-
tes, por meio de uma comparação entre a tonelagem de fretes re

muneradores transportados em 1947 e a media dos mesmos trans-

portes em 1945 e 1946, a fim de dar uma ideia pratica do que

ACONTECEU EM 3 ANOS NA ECONOMIA DA ZONA DA LeoPOLDINA. DEVEMOS
SALIENTAR QUE O TRANSPORTE DE FRETES REMUNERADORES EM 1947 DE^

CERAM AO ÍNFIMO NÍVEL DE 58,78% DA TONELAGEM TOTAL DAS MERCA-

DORIAS CONTRA 65.64% EM 1946 E 69.32% DA MEDIA ANUAL DO DECÉ-

NIO 1936-1945. A tonelagem e a receita nostrÊisanos são ex-

pressas NOS seguintes algarismos:

TONELAGEM
Transporte de Frete Remunerador,
Transporte de Frete Baixo

Total

REGE I T A

Transporte de Frete Remunerador
Transporte do Frete Baixo

Total. . . » . . .

.

o

.1945 1946 1947

1 .397.549 1 .330:361 1.143:114
756.434 696.530 801.718

2.153.983 2.026.891 1 .944.832

CrS Cr$ Cr$
133,519 150.799 137.575
5.020 5.706 6.508

138.539 156.505 144.083
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O TRANSPORTE DO FRETE BAIXO, NA MAIORIA ABSOLUTA DE
CANA E LENHA PARA AS USINAS DE AçÚcAR QUE ESTAMOS PLEITEANDO
ELEVAÇÃO POR SER GRANDEMENTE DEFICITÁRIO E NÃO MAIS SE JUSTI-
FICAR A MANUTENÇÃO DA TARIFA ESPECIAL EM V i GOR VISTO TER HAVI-
DO UM ACRESCmO DE TRANSPORTE DE 100.000 TONELADAS DE CANA E

UMA DIMINUIÇÃO DE 24.000 TONELADAS DE AçÚCAR DESVIADA PARA OU-
TROS MEIOS DE TRANSPORTES.

Em face DO CONSTANTE AUMENTO DO CUSTO DOS TRANSPOR-
TES NÃO £ POSSÍVEL A MANUTENÇÃO DA TARIFA ESPECIALÍSSIMA E RE-

DUZIDA PARA O TRANSPORTE DE CANA E LENHA PARA AS USINAS QUE
TRANSPORTASSEM TODOS OS SEUS PRODUTOS PELAS NOSSAS LINHAS, õ
TRANSPORTE DE CANA É FEITO SEM METODOf POR PROCESSOS ROTINEI-
ROS E DE PONTOS DISTANTES, CRUZANDO TRENS EM SENTIDOS DIFEREN-
TES, INDEPENDENTEMENTE DOS NOSSOS ESFORÇOS EM SENTIDO DE REGU-

LARISA-LOS. Cada especial de cana REPRESENTA PREJUÍZO CERTO PA-
RA A Companhia.

Os quadros a SEGUIR DEMONSTRAM QUE EM 1947 HOUVE UM

decréscimo LIQUIDO DE 220.839 TONELADAS, COMPARADO COM A MEDIA

DOS TRANSPORTES DO FRETE REMUNERADOR DE 1945 E 1946 QUE FOI DE

1.363.955 TONELADAS, SENDO O DESCRECIMO DE 16,19% CALCULADO CA-
DA UM DOS ITENS DA CLASSIFICAÇÃO DE MERCADORIAS PELOS RESPEC-

TIVOS FRETES MÉDIOS POR TONELADA, EM 1947, VERIFICA-SE QUE O

PREJUIIZO SOFRIDO PELA COMPANHIA FOI DE Cr$ 25.965.559,00.

CLASSIFICAÇÃO
DAS MERCADO-
RIAS

Tonelagens
1945 1946 1947

Decréscimo ou aumen

to sobre a media

1945/46 toneladas.

Decréscimo Aumento

Produtos agrí-
colas E DE USI

605.552 603.575 488.998 115.565

Produtos ani-
13.250 12.602 9.963 2,963

PRODUTOS MINE-
109.460 82.490 85.551 10.424

Produtos Vege-
118.065 108.274 98.528 14.641

Materiais de
CONSTRUÇÃO. . . . 278.566 298.887 267,313 21 .413

Artigos Manuf^
turados e Di-

238.647 184.581 155.457 56.157 i

34.009 39.952 37.304 324

T 0 T A 1 S... 1 .397.549 1 .330.361 1 .143.114 221 .163 32^
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O DECRÉSCIMO TAMBÉM FOI INFLUENCIADO PELA FALTA DE

TRAÇÃO E DEMORA NA MOVIMENTAÇÃO DOS TRENS CAUSADA PELA CONFU-
SÃO CREADA COM A EXTfNÇÃO DO REGIME DE CICLOS E RESTAB ELEC1 MEN

TO DO ARTIGO 239 DA CONSOLIDAÇÃO DAS Le I S DO TRABALHO, ALEM DO

DECLÍNIO PROGRESSIVO DA_PRODUÇÃO AGrÍcOLA. O MESMO QUADRO DIS-
CRIMINATIVO DA DIMINUIÇÃO POR ESPÉCIE DE MERCADORIA:

Produtos agrícolas e de Usina

% DO

Decréscimo

Toneladas.

Total em

1947

CrS.

Aguardente

Algodão

Cereais

AçÚCAR
Café

Diversos. . . . .

Total

Produtos minerais
" AN 1 MA I s

" florestais...

Materiais de construção

Artigos manufaturados e diversos ;

Tec idos

Sabão ,

Gazolina e Querozene
Lubrificantes
Vasilhame
Doces e Conservas
Movei s

Cerveja e Aguas..

Papel e papelão ,

Diversos

Total..,..

An 1 MA I s >,

Total geral......

46.14

43.12

35.72

15.10

7.77

18.98

10.84

22,92
l2o94

7,42

45.90
42.88
36.32
35.64
34.96
31 .73

22.58

16.93

16.21

25.74

16.19

906.01^

522.048

6.613.906

4.844.836
2.628.330

301 .988

15.817.126

1 .010,528

568,679

1.413,623
1 .150,537

985.444
334.229

1 .280.689

164.442
1 .777.139

151 .954

124.330

539.638

84.074

534.253

5.976,192

28,874

25.965.559
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TRÁFEGO DE MERCADORIAS - RECEITA BRUTA ANUAL

Grupo NSI Grupo Ne2 Grupo Ne

3

Grupo Ne4 Grupo N25 Grupo Ne

6

Receita

Ano

Gafe em

GRÃO, EM

coco E MOÍ
DO, ETC.

AçÚcaRjÀl
COOLjCERE

Aj^s, Algo-
dão, Fumo
E Sal.

Diversos
Materiais
para conj
truções e

Maqu I N I s-
MO

Outras
Merca-
dorias An 1 ma 1

s

Gana, Le-

nha E ou-

tras DE
FRETE BAi

XO

Bruta

Total
DE Mer-
cadori-

as

Mil-Gr$ Mil-Cr$ Mil-Gr$ Mil-Cr$ Mil-Cr$ M

1

l-Gr$ Mil-GrS

1926

1927

1928
1929
1930
1931

1S32
1933
1934

1935

1936
1937

1938
1939

1940
1941

1942

1943
1944

1945

1946
1947

18.142

28.174
25.185
30.257
20.556
29.674

24.428
14.315
18.117

19.059

17.023
16.573

16.308
17.995
11 .618

13.218

8.945

19.515
23.990

24.391

35.630
32.632

9.329

11 .256

10.703
13.326
10.929
10.653
10.907
10.968
11 .683

12.423
15.510
17.705

17.467
14.740
17.494
22.327

30.873

28.954
36.013

53.503

56.622
50.078

2.971

4.017
4.960
4.613
3.243
2.435
2.561

3.225
4.325
5.576
7.275
7.116

8.484
8.262
9.240
10.092

1 1 .775

12.868
15.464

16.551

20.575
22.531

16.719

20.742
22.480
19.324
13.072
11 .574

12.060
12.102
13.876

12.602
13.017

14.237

14.896
14.179

14.975
20.517

23.060

31.269
39.032

37.778
36.320
30.462

279

337
306
380
423
444
540
478
471

465

584
618

822
856

1 .092

1 .088

1 .308

1 .149

1.320
1 .296

1 .652

1 .882

2.426

2.250
1 .143

2.239
1 .477

1 .598

1 .458

1 .719

1 .673

1 .971

2.746
2.730

2.421
1 .800

2.104
2.496

2.993

2.508
3.589

5.020
5.706
6.508

50.136

66.776
65.076
70.139
49.700
56.378
51 .954
42.807
50.146
52.096

56.156
58.979

60.398
57.832
56.522
69.738

78.954

96.263
119.409

138.539
156.505
144.083

MÉDIA

Anual

26-35

22.818 11 .218 3.793 15.455 412 1 .825 55.521

ill 16.958 25.458 10.713 22.296 1.013 2.841 79.279
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R ECEITA E DESPESA

O QUADRO ABAIXO MOSTRA, DE TRES EM TRES ANOS, DURANTE

O PERÍODO 1899 A 1941, E ANUALMENTE DE 1941 A 1947, A RECEITA
E Despesa, com Saldo de Custeio e o equivalente em libras, tam-

bém demonstrando o EFEITO desastroso, PARA AS FINANÇAS DA COM-

PANHIA, DA QUEDA DO C.ÂmBIO:

Ano Rece 1 ta Despesa Saldo de Custeio CÂMBIO

Financeiro M

1

l-CrS M

1

l-Cr$ Mil-Crí. Equivalente Médio

EM ££ Anual

1899 1 6.879 1 2.896 3.983 128.238 32,337
1902 17.186 1 1 .347 5.839 290.877 20, 1 05

1905 16.765 1 1 .049 5.716 393.322 15,059
1908 19.146 13.156 5.990 377.483 15,868
1911 20.349 14.122 6.227 418.480 14.884
1914 25.118 17.618 7.500 462.905 16.254
1917 29.465 19.097 10.368 490.595 18,732
1920 43.603 33.521 10.082 553.62; 16.445
1923 61 .123 42.214 18.909 420.84^ 44,393
1926 76.729 54.268 22.461 689 .90. 33,391
1929 100.668 65.439 35.230 874.154 40,689
1932 76.143 53.226 22.917 479.797 48.531

1935 79.689 72.882 6.807 109.397 85,270
1938 99.631 90.448 8.871 102.711 86.242
1941 111 .264 97.887 13.378 168.395 79,832
1942 128.241 116.452 1 1 .789 148.424 79,585
1943 153.019 140.010 13.010 163.467 79,585
1944 198.371 177.591 20.780 262.656 79,326
1945 235.398 212.409 22.989 291 .371 78,901
1946 267.389 239.560 27.829 345.884 78.230
1947 261 .382 271 .145 9.763 129.466 75,410

Do seguinte quadro mostrando, EM RESUMO, A DESPESA
DE CUSTEIO, DE 1926 A 1947, VE-SE O ENORME AUMENTO NAS DESPE-
SAS ENTRE 1935 E 1947. Contribuiu muito para este aumento o cam
BIO, QUE estava EM CrS 33,391 POR £, em 1926, baixando para

59,148 EM 1934 e 85,270 em 1935, tendo-se mantido de 1936 a
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A 1946 ENTRE AS TAXAS DE 86,182 E 78,230. Esta queda do cambio causou grande Ay
MENTO NO CUSTO DO CARVÃO IMPORTADO E DO MATERIAL RODANTE E ACESSÓRIOS (eNQUANTO
O CARVÃO IMPORTADO, A DESPESA FOI DE 3.809 CONTOS EM 1934 E 33.000 CONTOS EM

1947).

_ A SUBIDA DOS PREÇOS DE MATERIAIS NACIONAIS TAMBÉM TEVE LARGA RE

PERCUSSÃO NA DESPESA DE CUSTEIO. A DESPESA COM LENHA, POR EXOjIPLO, FOI DE 4.716
CONTOS EM 1934, 6.920 contos EM 1940 E 28.529 contos em 1947. Com o aumento do
CUSTO DE VIDA, A DESPESA COM 0 PESSOAL (ORDENADOS E SALAR IOs),QUE ERA 33.621
contos em 1934, SUBIU A 1'>4.724 contos em 1947, ^sendo o aumento de 330.59%. A
DESPESA COM A PREVIDÊNCIA SOCIAL E OUTROS BENEFÍcIOS PARA O PESSOALFOIDE 1.548
contos em 1934 e de 15.994 contos em 1947, o aumento sendo de 933, 2%= Em todas
AS demais despesas houve CONSIDERÁVEL AUMENTO, DESTACANDO-SE AS DOS IMPOSTOS FE
DERAis E Estaduais e as de indenizações e legais, que subiram respectivamente^
DAS medias anuais DE 140 CONTOS E 411 CONTOS PARA O DECÉNIO 1926-35, A 1,669
CONTOS E 1.316 CONTOS PARA O DECÉNIO 1936-45.

EM MIL C R i

Ano

PESSOAL
Combustí-
veis E

LUBRIFI -

CANTES.

Demais
teriais e

Despesas
DE

Operação.

Outras
Despesas

DE
Custeio.

(*)

Despesa Ge-
ral DE Cus-
teio (Nao

INCLUINDO A

QUOTA DE A-

AMORTIZAÇÃO
das linhas
reversíveis)

Ordenados

E

Salários.

Pr CV I D£NC 1

A

Social, Ou-
tros Benefí
CIOS E Des-

pesas Corre
LATAS.

Total

1926 25.271 1.157 26.428 8.993 12.080 6.767 54.268
1927 28.181 1.518 29.699 12.018 13.383 9.095 64.195
1928 29.119 1.902 31 .021 9.147 14.045 9.426 63.639
1929 29.635 1.922 31 .557 9.368 13.209 1 1 .305 65.439
1930 29.054 1.477 30.531 9.798 12.380 3.604 56.313
1931 28.379 1.548 29.927 10.312 10.444 8.655 59.338
1932 29.364 1.471 30.835 7.504 7.081 7.806 53.226
1933 30.356 1.379 31 .735 8.255 7.766 7.671 55.427
1934 33.621 1.548 35.169 9.014 6.923 7.856 58.962
1935 36.447 1.379 38.026 1 1 .333 1 1 .882 11.641 72.882
1936 40.757 1.944 42.701 14.702 10.717 11.080 79.200
1937 43.321 1 .987 45.308 17.580 9.806 11.372 84.066
1938 45.174 2.205 47.609 19.885 11.750 11.204 90.448
1939 45.880 2.048 47.928 18.195 11.204 10.840 88.167
1940 45.541 2.030 47.571 17.187 11.133 10.455 86.346
1941 47.007 2.497 49.504 24.210 12.315 1 1 .858 97.887
1942 49.983 3.346 53.329 32.687 14.889 15.547 116,452
1943 57.463 4.451 61 .934 44.184 16.920 16.972 140.010
1944 72.077 7.301 79.378 50.401 22.490 25.322 177.591
1945 103.020 9.499 112.519 57J96 25.833 16.861 212.409
1946 131 .200 11.474 142.674 58.416 24.321 14.149 239.560
1947 144.724 15.994 160.718 69.342 30.930 10.155 271 .145

() - Incluindo Renovaçôís ate 1945. Em1946, Renovações deixaram de ser debita-
das AO Custeio, passando para o Fundo de Rj-novaçÃo Patrimonial (Taxa adi-

CIOMAL DE 10%).
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O SEGUINTE QUADRO REVELA QuÃO POUCO TEM^SIDO A RECOM
PENSA POR TONELADA-QUI lÔmETRO, DEVIDO Às CIRCUNSTANCIAS JA MEN
CIONADAS. VÊ-SE^QUE OS AUMENTOS DE RECEITA DÃO ÍnDICES MUITO
INFERIORES AOS ÍnDICES DE AUMENTO DE DESPESA, CONTINUADAMENTE
DE 1930 A 1947, COM A ÚNICA EXCESSÃO DE 1932.

RECLITA, DESPESA E SALDO DE CUSTLIO POR TONELADA-QUI LÔMETKO

D C C lK L Li 1 - 1 1 A r> F <í íD L o r
3 r C A

t. o A SALDO DE CUSTE 10 Cambio

Índices Índices Índices IVIC.L; 1 *J

Ano CrS (1926 Cr$ (1926 (1926 Anual

= 100) = 100) = 100)

1926 0,26,55 100.0 0,18.78 100.0 0,07.77 100.0 33,391

1927 0,32.19 121 .2 0,21 .63 115.2 0,10,56 135.9 40,743
1928 0,33,59 126,5 0,22.40 119.3 0,1 1 ,19 144.0 40,421

1929 0,32.40 1 22.0 0,21 .06 112.1 0,11 ,34 145.9 40,689

1930 1 ?1 9 0,07.35 94.6 44 393
IQ^I U,^ .UD 1 1 4.0 0,07.66 98.6 OOf (OH-

1932 0,28.56 107.6 0,19.96 106.3 0,08.60 110,7 48,531

1933 0,27.50 103.6 0,22.37 119.1 0,05.13 ^ 66,0 52,603
1934 0,26.44 99.6 0,20,18 107.5 0,06.26, i 80,6 59,248
1935 0,25.10 94.9 0,22.96 122.3 0,02.14 1 27.5 85.270
1936 0,25.24 95,1 0,22,17 118.1 0,03,07 39.5 86,182
1937 0,24.65 92.8 0,21,83 116.2 0,02.82 36.3 79,316
1938 0,27.43 103.3 0,24.98 133.0 0,02.45 31.5 86,242
1939 0,28.18 106.1 0,25,52 135.9 0,02.66 34.2 85,076
1940 0,28,21 106.3 0,25.58 136.2 0,02.63 33.8 77,151

1941 0,28.49 107.3 0,25.06 133.4 0,03.43 44.1 79,832
1942 0,31 ,72 119.5 0,28.80 153.4 0,02.92 37.6 79,585
1943 0,37,15 139.9 0,33.99 181.0 0,03. i

6

40.7 79,585

1944 0,47.09 177.4 0,42.16 224.5 0,04.93 63.4 79,326

1945 0,55.94 21 0.7 0,50.48 268.8 0,05.46 70.3 78,901
1946 -0,62.50 235.4 0,56.00 298.2 0,06.50 83.7 78.230
1947 0,68.64 251.0 0,71.21 379.2 0,02.57 33.1 75,410

O TRABALHO FEITO PELO MATERIAL RODArfTE

Em RESUMO, OS DADOS ESTAI ÍSTI COS ANUAIS PARA O PER 10

DO 1926 A 1947, REFERENTES AO MATERIAL RODANTE DA LEOPOLDINA

RaILWAY, SÃO OS DOS DOIS QUADROS ABAIXO. REVELAM OS ESFORÇOS

FEITOS DURANTE A GUERRA MUND|AL,NÃ0 OBSTANTE A FALTA DE MATERJ.
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AIS PARA CONSERTOS E A INSUFICIÊNCIA DE COMBUSTÍVEIS, TANTO EM QUALIDADE CO

MO EM QUANTIDADE.

LOCOMO MÉDIA Percue MATERIAL

LOCOMOTIVAS HORAS EM SERVIÇO TIVAS" DE HO- so qujL RODANTE.
EM VA- RAS EM lÔmetro Quantidade
POR. SERV 1 ÇO mÉdio .

Ano MÉDIA POR LO- por L2 Lo-

Corren- Mano-
Parada

Total

EM

POR

DIA
COMOTI-
VA POR

COMOTJ.

VA por

co
MO

Car
ROS

Vagões

do brando VAPOR
DIA DIA Tl

VA

1926 296.224 1 68.208 309.275
-7-7 -ir\-7 171,81 12,34 142,23 265 346 2,590

1927 303.241 167.097 293.799 764.137 173,16 12,09 145,98 soo 5 Til

1928 304.708 163.925 272.165 740.799 171,20 11,82 148,82 284 408 2.802
1929 324.011 174.551 317.575 816.137 184,21 12,14 147,76 297 413 2.802
1930 289.349 1 61 .969 274.642 725.960 166,00 11,98 148,83 303 419 2.822

1931 291 ,335 1 54.031 267.377 712.743 166,25 11,75 147,49 303 425 2.834

1932 298.681 158.774 309.441 766.896 174,92 11,98 144,98 303 424 2.839

1933 308.332 171 .787 340.548 820.667 183,87 12,23 143,50 303 427 2.838
1934 316.627 176.224 346.413 839.264 187,09 12,29 144,59 303 427 2.838
1935 331 .566 184.595 352.627 868.788 193,13 12,32 146,65 303 428 2.838
1936 353.962 196.594 371 .568 922.124 202,41 12,48 148,74 303 434 2.838

1937 353.657 203.594 373.696 930.947 203,94 12.51 148,39 311 438 2.881

1938 346.974 203.647 383.414 934.034 204,95 12,49 146,35 316 4^ 2.971

1939 343.860 200.427 386.179 930.466 206,52 12,34 145,16 316 438 3.021
1940 337.595 198.974 373.543 910.112 203,96 12,19 144,10 316 442 3.056
1941 351.254 204.746 372.816 928^816 207,64 12,26 146,22 315 442 3.066
1942 356.445 210.821 426.452 993.718 209,35 13,00 145,10 317 442 3.096
1943 358.496 215.192 474.446 1048.134 213,77 13,43 140,36 322 442 3.095
1944 353.588 222.983 475.574 1052.145 213,63 13,46 139,82 322 441 3.095
1945 350.284 226.298 464.691 1041 .273 210,73 13,54 140,92 330 441 3.101

1946 349.305 229.767 426.641 1005.713 207,59 13,27 143,97 336 441 3.268
1947 345.444 230.863 430.994 1007.301 208,27 13,25 141,90 338 441 3.289

Evidentemente a diminuição do percurso quilométrico medi o por lo-

comotiva vapor dia, no período 1943-1947 i devido ao aumento de locomotivas

manobrando e paradas e consequentemente no total em vapor pelas horas extra

ordinárias pacas ao pessoal de trens.
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TON, - Quilómetros Brutas MÉDIA POR QutLOMETRO
(1 000) CORRIDO

ANO Todo o trafego Trafego PUBLICO REMUNERADO

Peso Útil PÊSO MORTO Peso Bruto N- DE Peso Útil PÊso Mor-
Total Ve Teulos Tons. to TONS.-

344.675 565.238 909.913 8,66 51,98 85,50

1927 364.186 595.789 959.975 8,60 52,13 85,47

1928 348.979 yi O./ o*t 8,55 ft7 ÃA.

376.351 675.161 1 .051 .513 8,54 48,94 88,51

1930 316.777 614.460 931 .237 8,47 45,15 88,82

1931 a31 «5 3 628 .981 960.664 8,38 46,44 88 92

1932 326.384 637.823 964.207 8,27 44,28 87; 73

1933 8,22 At CO 07 o 3

1934 355.244 687.115 1 .042.358 8,46 45,55 90,17

1935 731 3n<; 1 1 03 1:37 8,59 A'7 Q3 Q1 11y 1 , 1 1

1936 425.690 775.743 1 .201 .432 8,56 49,15 91 ,17

1937 450.700 790.952 1 .241 .652 8,75 52,36 93,18
1938 4i2.y/á 81 1 .762 1 .264.735 8,95 53,20 96,90
1939 439.820 822.606 1 .262.427 8,92 51,81 98,27

1940 422.064 812.395 1 .234.459 8,96 / 1 50,71 98,83

1941 458.968 858.422 1.317.391 9,04 J 1 52,78 99,96

1942 485.236 853.905 1.339.141 9,03
*

56,28 100,21

1943 495.852 818.813 1 .314.665 9,02 60,21 100,11

1944 504.632 820.103 1 .324.735 8,90 60,99 100,14

1945 517.645 822.318 1 .339.963 8,98 63,44 101,69

1946 507.552 833.038 1 .340.590 8,94 61,88 102,76

1947 466.555 822.823 1.289.378 8,64 57,22 102,12

A DIMIfíUlçÂO DO PESO Út I L FOI DEVIDA A^QUEDA DOS TRANS-
PORTES E TAMBÉM A INTRODUÇÃO DE CERCA DE 400 VAGÕES DE 30 TONELADAS

•QUE NOS 3 PRIMEIROS MESES CIRCULARAM APENAS COM 20 TONELADAS.

RESULTADOS FINANCEIROS

O Último balanço publicado pela Leopoldina Railway (em 31

DE dezembro de 1946) APRESENTA O CAPITAL POR AÇÕES NO MONTANTE DE

libras £9.716.030, emitidas e convertidas em stock, com DEBENTURES£

TOTALIZANDO £5.521 .789.

o Capital invertido na Estrada no fim de 1946 montou a
£16.873.361. ou seja £1.635,552 em excesso do capital subscrito, o
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EXCEDENTE PELO INVESTIMENTO DE RESERVAS.

Ao CAMBIO MÉDIO EM VIGOR NO ANO DE 1946, OU SEJA

CrS 78,23, o CAPITAL INVERTIDO REPRESENTA Cr$ 1 .320.003.000, Oa

De 1898 ATÉ 1929 os dividendos distribuídos pela com-

panhia, DEPOIS DE pagos OS JUROS DE DEBENTUROS, ATINGIRAM UMA
MEDIA DE SOMENTE 2,43% POR ANO. EM SEIS DESTES ANOS NAO FOI POJ
SIVEL DISTIÍIBUIR DIVIDENDO ALGUM E O MAIOR DIVIDENDO OUTRORA Á
TINGIDO FOI DE 5%. E ISTO SOMENTE NOS ANOS DE 1928 E 1929. A
MEDIA ANUAL DOS JUROS DE DEÔENTURES PAGOS DE 1898 A 1946 FOI

SOMENTE 3,85%.

Alem das renovações e melhoramentos feitos por conta
DE capital, a COMPANHj^A EXPENDEU, NO PERÍODO 1903 A 1946, MAIS
£5.097,887 em renovações feitas por conta do seu Fundo de Re-
novações, constituído por quotas da Receita Bruta.

Importa esta soma, convertida ao cambio medi o de 1946,

Cr$ 398.827.700,00.

De 1930 ATÉ A presente data henhum dividendo tem si-

do GANHO ou PAGO, E DESDE 1937 O SALDO DA RECEITA TEM SIDO IN-

SUFICIENTE PARA LIQUIDAR OS JUROS DE DEBENTURES, RESULTANDO EM

prejuízo em CADA ANO FINANCEIRO. ASSIM O SALDO DEVEDOR TRANS-
PORTADO PARA O ANO DE 1947 MONTA EM LIBRAS 2.258.559 O QUE NAO
É DE ADMIRAR CONSIDERANDO O DECRÉSCIMO (eSTIMADO COM BASES JU^

TAS E seguras) DE LIBRAS 6.779.046 NA RECEITA DE PASSAGEIROS E

CARGAS, DEVIDO Á DESASTROSA CRISE DO CAFÉ E AOS ANOS DE DEPRE^

SÃO ECONÓMICA CAUSADOS PELA MESMA. E É sÓ DE JUSTIÇA RECORDAR
QUE ESTE DECRÉSCIMO FOI GRANDEMENTE AUMENTADO PELA DESORGANIZA

ÇÂO DO TRAFEGO DA COMPANHIA DURANTE A ÉPOCA DE RETENÇÕES E DA

QUOTA DE SACRÍfICIO DO D.N.C. CENTENAS DE VAGÕES CARREGADOS

COM CAfÉ FICAVAM DETIDOS NAS LINHAS POR LONGO TEMPO, IMOBILIZA

DOS PARA O SERVIÇO DE TRANSPORTE PUBLICO E FEITOS, ENFIM, VA-

GÕES ARMAZÉNS DE CAfÉ.
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Outros fatores contribuindo para o resultado defici-
tário DAS FINANÇAS DA COMPANHIA FORAM: - A QUEDA DO CAMBIO, QUE

ATINGIU, ALEM DO CAFÉ, TODAS AS FONTES DE RECEITA, ESPECIAL-
MENTE NA CONVERSÃO EM LI BRAS ; TAR I FAS EXCESSIVAMENTE BAIXAS, EA
CONCORRÊNCIA, TANTO RODOVIÁRIA COMO MAR Ít IMA, COMBINADA COM,

DESDE 1934, O ENORME E PROGRESSIVO AUMENTO DAS DESPESAS DE CU^
TEIO, TANTO EM RESPEITO DE MATERIAIS COMO DE PESSOAL.

Por ISSO, e por motivos outros, pouco se tem podido
FAZER NO SENTIDO DE MECANISAR OS SERVIÇOS DAS ESTAÇÕES, ARMA-
ZÉNS C PÁTIOS DE MANEIRA A REDUZIR O NUMERO E AUMENTAR OS SA-

LÁrIOS DO SERVIDOR ESPECIALIZADO.

t FORÇOSO RECONHECER A NATUREZA E VOLUME DE SERVIÇO,

NA MAIORIA DAS ESTAÇÕES, PELO MENOS NO QUE DIZ RESPEITO AO TR^
FEGO, POUCO SE PRESTAM PARA MUITtó INOVAÇÕES NO SENTIDO DE ME-

CANIZAÇÃO. ÊÊ

t VERDADE QUE A MECANIZAÇÃO DAS CHAVES DOS DESVIOS,

FAZENDO-AS FUNCIONAR POR ALAVANCAS NAS ESTAÇÕES, COADJUVADO PE

LO EMPREGO DE SINAIS E DISCOS LUMINOSOS COLOCADOS NO LOCAL DAS

CHAVES, SERIA DO ALCANCE E MUITO CONTRIBUIRIA PARA A SEGURAN-

ÇA DO MOVIMENTO, MAS í PROBLEMÁTICO ADMITIR-SE QUE A ADOÇÃO,£M

SENTIDO GERAL, RESULTARIA NA D IM I NU
I
çÃO DO NUMERO DE QUARDAS-

CHAVES, jÁ que ESTES SÃO APROVEITADOS EM OUTROS MISTERES, TA|^S

COMO LIMPESA, CARGA E DESCARGA DE MERCADORIAS, A MECANIZAÇÃO

DESTES Últimos não se recomenda na maioria das estações, pelo

PEQUENO volume DOS SERVIÇOS.

A MECANIZAÇÃO DE MANOBRAS NAS ESTAÇÕES POR MEIO DE

'€APSTANS" só SE JUSTIFICARA, TALVEZ, NOS pÁtIOS MAIORES, COMO

sejam: Praia Formosa, Niterói e Campos.

Em Niterói acabamos de instalar guindastes elÉtri-

cos para descarga do CARVÃO com Ótimos resultados, bastando di-

zer o serviço que era feito com 26 HOMENS PASSOU A SER COM 8

dobrando NO MESMO PErÍoDO A TONELAGEM DESCARREGADA (dE 150 P/\5

SOU A 300) jÁ estando os estivadores MAL SATISFEITOS COM O PRO



335

GRESSO OBTIDO.

Também temos mecanizado o serviço de estatística e

de folha de pagamento e estamos em vias de mecanizar a revisão
dos desfechos na contadoria.

Onde o volume de trafego justifica, temos guindastes
para o manejo de peças e pesos grandes, somando a 21 o numero
que temos em serviço.

Nas ESTAÇÕES DE MAIOR MOVIMENTO E NAS DE BALDEAÇÃO
TEMOS O SERVIÇO DE CARGA E DESCARGA CONTRATADO COM PARTICULA-

RES PAGANDO POR TONELADA PREÇOS VARIÁVEIS DE 6 A 12 CRUZEIROS
E SENDO ELES RESPONSÁVEIS PELAS FALTAS OU AVARIAS VERIFICADAS

NO SERVIÇO A SEU CARGO. FOI O MEIO MAIS PRATICO DE RESOLVER E-

F I C I ENTEMENTE A MANIPULAÇÃO DA CARGA DEVIDO A FALTA DE BRAÇOS.
No Rio E EM Niterói o serviço £ feito pela estiva com contra-

to NAS mesmas condições, POR PREÇO MUITO MAIS ELEVADO.

TAMbÉm pelo MESMO SISTEMA í FEITO O SERVIÇO DE CARGA
E DESCARGA DO CARVÃO E LENHA EM BARÃO DE MauÁ E DE LIMPESA DE
CARROS DE PASSAGEIROS NO RiO E EM N ITERO 1.

Colocadas em pontos estratégicos temos dez (10)^ ba-
lanças PARA A PESAGEM DE CARROS E, EM VISCONDE DE ITABORaÍ, TE-
MOS UMA INSTALAÇÃO EFICIENTE PARA A LAVAGEM E DESINFECÇÃO DE

CARROS DE ANIMAIS. PARA ESTE SERVIÇO, TAMBÉM TEMOS APARELHOS
PORTÁTEIS LOCALIZADOS EM ESTAÇÕeS CONVENIENTES.

Na Linha do Norte - (Suburbana do Rio^ - onde o ser-
viço DE^TRENS í MAIS INTENSO, TEMOS CABINES MECÂNICAS PARA SI-

NALIZAÇÃO E, NUM CURTO TRECHO, A PARTIR DE NlTEROI, EMPREGAMOS

O SISTEMA "STAFF" PARA O MOVIMENTO DE TRENS. EM SENTIDO dERAL,

POREM, O MOVIMENTO DE TRENS É FEITO POR LICENCIAMENTO ESCRITO

POR VIA TELEGRÁFICA.
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Dada a impossibil idade ^de trocar os carros de passa
GE I ROS diariamente EM VISTA DO NUMERO ESCASSO^À NOSSA DISPOSI-
ÇÃO, SERIA DE ALCANCE POSSUIR INSTALAÇÕES MECÂNICAS EM SUBS-

TITUIÇÃO AOS PROCESSOS USADOS PARA A RÁPIDA E EFICIENTE LIMPE-

SA E LAVAGEM DOS CARROS DE PASSAGEIROS, NOS PONTOS TERMINAIS

DOS NOSSOS TRENS.

De ALCANCE TAMBÉM, SERIA POSSUIR INSTALAÇÕES MECÂNI-
cas que facilitassem e abreviassem o fornecimento de combustí-

vel às locomotivas, ao longosdas linhas. o emprego de carri-

nhos com escadas e plataformas elevadoras, seria, em alguns

sos, de proveito no empilhamento de sacos nos armazéns.

Procuramos tornar o mais geral possÍvel o carregamejji

to e a descarga por conta dos interessados procurando só faze-

la para abreviar a circulação dos vagões ou para as pequenas
expedições.

Relativamente ao serviço de reclamações a Leopoldina
o tem em boas condições e ouso dizer sem receio de contestação
PODE-SE CONSIDERAR EM DIA. AS RECLAMAÇÕES ATE Cr$ 500,00 sÃO

PAGAS NAS ESTAÇÕES LOGO APÓS A VERIFICAÇÃO DA SUA EXAT IDÃO, SEJi

DO QUE AS DE GÉNEROS PERECÍVEIS sÃO DE PAGAMENTO IMEDIATO, AS

QUE PASSA DE Cr$ 500,00 sÃO PAGAS NA TESOURARIA EM GERAL E NAS

ESTAÇÕES SI CONVIER A PARTE INTERESSADA. AS RECLAMAÇÕES DE FA^

TAS DEVEM AGUARDAR O PErÍodO REGULAMENTAR PARA SER CONSIDERA-

DA EXTRAVIADA E ALGUNS CASOS JA TEM SE VERIFICADO DO APARECI-

MENTO apÓs o pagamento.

Temos acelerado o processo de pagamento ficando as

responsabilidades para serem apuradas posteriormente, a fim de

se debitar o empregado culpado ou a própria companhia em conta
DE Custeio (indenizações). Os quadros juntos mostram o movimejs

TO discriminativo das RECLAMAÇÕES NO PER ÍODO DE 1933 A 1948

(12 semetre). Por eles se verifica que justamente no perÍodo
de guerra e apos guerra com o racionamento aumentou sensivel-

MENTE O VOLUME DE RECLAMAÇÕES E A QUANTIA DE I ND I N

I

ZAÇÕeS. COM

EFEITO EM 1939 FORAM APRESENTADAS 460 RECLAMAÇÕES NUM TOTAL

DE CrS 62.828,70; em 1940 baixou para 375 reclamações no valor
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DE Cr$ 52.523f00; em 1941, 307 reclamações no valor de

Cr$ 43.212,10; em 1942, 282 reclamações no valor deUIUI.464,30 ,

SUBINDO EM 1943 para 470 reclamações no valor de (í$ 142.205,60;
continuando a subir em 1944 para 837 reclamações valendo
Cr$ 415.065,20. elevando-se ao máximo em quantidade em 1945 p^

RA 2.294 reclamações valendo Cr^ 1.077.651,10, baixou em nume-

ro EM 1946 PARA 1915, mas subiu em valor para Cr$1 .285.565,00;

EM 1947 continuou a descer em numero para 1.279, mas subiu em

VALOR para Cr$ 1.432.137,60 e felizmente^mo primiero semestre
DO CORRENTE ANO DESCEU PARA 426 RECLAMAÇÕES NO VALOR DE

Cr$ 241.300,10.

A Companhia ha tempos foi convidada pela Central do

Brasil para adotar o Seguro do Transporte nos moldes por ela

SEGUIDO. Dos estudos A^QUE PROCEDEU, VERIFICOU SER ALTAMENTE
prejudicial a sua ADOÇÃO, por isso que, APESAR DA TAXA OFERECJ.

DA PELAS Companhias Seguradoras ser a sexta parte da cobrada

À Central as indenizações por ela paga ficavam ainda 10 vezes
MENOR DO QUE A QUOTA QUE CABERIA AO SEGURO.
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Mantemos um serviço especíal de investigações que tem
prestado os mais valiosos serviços especialmente ao comercio
que dele se tem valido e aos empregados evitando sejam eles

responsabilisados por faltas e extravios na maioria das vezes
por displicicencia, deixando de cumprir exigências regulamen-
tares especialmente na facilidade da entrega da mercadoria em

confiança para posterior recolh imento..do reconhecimento na su-
posição de assim diminuírem a concurrenc i a.

TaMbÉm^MUITO tem CONCORRIDO PARA A DIMINUIÇÃO DO SE£
VIÇO DE RECLAMAÇÕES A DIMINUIÇÃO DO TRAFEGO E A MAIOR VIGILÂN-
CIA EXERCIDA NAS ESTAÇÕES POR POLICIA ESPECIAL FARDADA PERTEN-
CENTE E NOMEADA PELOS GOVERNOS ESTADUAIS E CUSTEADA PELA COM-

PANHIA.

Chegamos a essa conclusão porque ha alguns anos an-
tes DE Outubro de 1945, a Caixa de Aposentadoria e Pensões exí
GIA que todo empregado considerado inapto para os serviços FE£

roviÁrio, defeito físico, deficiência de visão, etc, fosse CO

locado como vigia, o que não só consideramos desarrasoado como

desumano. Preferimos extinguir os vigias a proporção que sevão
DANDO AS vagas E SUBST Ítu

I

-LOS POR VIGILANTES. O RESULTADO TEM

SIDO COMPENSADOR,

Em matéria de^faltas e avarias e o rap ido e^cortes á
TENDIMENTO DAS RECLAMAÇÕES DO PUBLICO, TEMOS UMA SECÇÃO QUE

CUIDA DESSE SERVIÇO, ASSIM COMPREENDIDOS

A) Faltas e sobras de volumes;
B) Troca de marcas;
c) Veículos sem documentos ou com estes trocados ouemen

dados;
d) Volumes avariados ou violados;
e) Diferenças de peso;

f) Armazenagens;

6) Estadias;

H) Redespachos;
^

t) Volumes de fÁcil deterioração ou não retirados pron-

0)

tamente NOS destinos;
ObJETOS esquecidos nos carros de PASSAGEIROS OU ES-

K)

TAÇÕES?
Multas;
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l) - Selamento de vagões;

m) - Certidões;

n) - Leilões;

o) - Despachos demorados;

p) - Controle sobre percursos de veículos e outros assun-
tos NÃO especificados.

Dispõe esta Secção de um quadro de funcionários ap-
tos A LIDAR COM^O PUBLICO, ONDE AS RECLAMAÇÕES SÃO SEMPRE ATEU
D IDAS COM INTERESSE.

^Acontece que, regra geral, o publico desconhecendo^a
organização ferroviária, entende que uma simples reclamação
verbal ou mesmo escrita, tem valor definitivo para todos os c^

SOS.

Neste particular tem sido constante a nossa preocu-
pação, DENTRO DOS LIMITES ^POSSÍVEIS, A DOUTINAÇÃO DO NOSSO PEJ
SOAL, DE MOLDES A QUE O PUBLICO SEJA SEMPRE BEM ORIENTADO NO
ENCAM I^NHAMENTO DAS SUAS RECLAMAÇÕES E, ESTASt PROCESSADAS COM

RAP IDES, DESDE QUE A NATUREZA DOS CASOS A TANTO FACILITE. DIS-
PÕEM, ASSIM, AS ESTAÇÕES, NÃO sÓ DE CLARAS INSTRUÇÕES COMO FA-
ZEREM E AINDA DE UMA SERIE DE IMPRESSOS QUE FACILITAM O CURSO
DOS RESPECTIVOS PROCESSOS.

Nos CASOS DE AVARIAS OU VIOLAÇÕES O PROCESSAMENTO E

PAGAMENTO DAS INDENSZAÇOES PODE SER E TEM SI^DO^FEITO PRONTAMEN
TE, UMA VEZ APURADO QUE O DIREITO DA PARTE É lÍquIDO E INSOFI^
MAVEL, Para as faltas de volumes, consoante o ArtS 113 do Regí!

lamento Geral dos Transportes, sendo o prazo para os transpor-
tes ESTIPULADO EM 30 DIASf O PAGAMENTO PODERÁ SER FEITO LOGO

APÓs a EXTINÇÃO DAQUELE PRASO, SALVO QUANDO SE TRATAR DE MER-

CADORIA PERECÍVEL, QUE NÃO EXIGE O MESMO TRATAMENTO.

No QUE CONCERNE A "DESPACHOS DEMORADOS", LIGADO AO

QUAL ESTÁ O CONTROLE DE VAGÕES, TEMOS O SERVIÇO ASSIM ORGANI-
ZADO:

As RECLAMAÇÕES, QUANDO FEITAS POR CARTAS, VERBALMENTE
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OU MESMO PELO TELEFONE, O PRIMEIRO CUIDADO í DE AS ACUSARc EM

SEGUIDA EXAMINA-SE SE jÁ EXISTE PROCESSO PARA CADA CASOfEM CA-
SO NEGATIVO, ABRE-SE PROCESSO DISTINTO, RECEBENDO O MESMO AND^Ô

MENTO IMEDIATO, ALIÁs Í COMUM jÁ ESTARMOS PROCESSANDO O ASSUNTO
quando reclamado pela parte interessada e, isso, pelo fato dos

Chefes de estações terem a obrigação de se corresponderem en-

tre SI, de acordo com as ordens internas da Estrada, dando ci-

ência A Secção de Reclamações. Das reclamações que fazem Ás
PROCEDÊNCIAS, A ChEFIA RECEBE COPIAS, COM O QUE ACOMPANHA OS

casos PROCESSADOS. TrATA-SE DE UMA NORMA QUE ADOTAMOS COM BONS

RESULTADOS, APRESSANDO O CURSO DOS DESPACHOS, EMBORA O REGULA-
MENTO Geral dos Transportes de o prazo de 30 dias para as en-

tregas NOS destinos das mercadorias despachadas como cargas.

Nos casos de extravios ou estragos das mercadorias,
SÃO AS partes convidadas a apresentarem as reclamações, em F0£
mulas próprias, de acordo com o Regulamento, Í interessante
ressaltar QUE PARA CONHECERMOS O PARADEIRO DAS MERCADORIAS DE^
PACHADAS EM FRACÇÃO OU EM CARROS DIRETOS, ADOTAMOS UM REGIS-
TRO Di Ário de todos os vagões da Companhia. Esse registro i

FEITO pelos elementos CONSTANTES DOS MAPAS DOS TRENS E DAS F0£

MULAS T, 513 - (Movimento de Vagões). Os mapas mostram-nos o

TRAJETO DOS VAGÕES E^AS FORMULAS T. 513 OS PERNOITES EM CADA
ESTAÇÃO, COM INDICAÇÃO DOS MOTIVOS, TAIS SEJAM :CARREGAMENTO,DS
CARREGAMENTO, DESCARGA, EXCESSO, TALTA DE TREM, PRESOS PELA CON
SERVA, ETC.

O REGISTRO EM QUESTÃO ABRANGE, TAMBÉM, OS VAGÕES PAfi

TICULARES EM TrÁfEGO, POR CONTRATOS, NAS LI^NHAS DA ESTRADA,RA-
ZÃO PORQUE PODEMOS, PRONTAMENTE, INFORMAR Ás PARTES ONDE SE A-

CHAM E QUAIS OS MOTIVOS DE QUALQUER ATRASO,

O PAPEL QUE EMPRESTA O REGISTRO DE VAGÕES NO TRATA-
MENTO COM O PUBLICO É SAL5ENTAVEL, ESPECIALMENTE QUANDO sÃO PE

D IDAS MUDANÇA DE DESTINOS DAS MERCADORIAS. DE MOMENTO SE CONHE

CE A SITUAÇÃO DO VAGÃO E DIZER DA VIABILmADE OU nÃO DE SE A-

TENDER AOS PEDIDOS, CONSIDERANDO QUE NA ÉPOCA jÁ O VAGÃO ESTÁ

ATINGINDO O SEU DESTINO.

As MERCADORIAS DESPACHADAS SÃO REGISTRADAS EM MANI"
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FESTOS COM O NUMERO DO VAGÃO. Os DESPACHOS DE ENCOMENDAS, COM
TAXAS DE EXPRESSOS OU MIXTOS, SÃO TRANSPORTADOS NOS CARROS DE
ORDEM DOS TRENS DA PROCEDÊNCIA AO DESTINO, E REGISTRADOS NAS
GUIAS DE Transportes de Volumes para trens de grandes e peque-
nos PERCURSOS, RESPECTIVAMENTE.

Os MANIFESTOS, REMETIDOS A ChEFIA, SAO COLECIONADOS
DIARIAMENTE E, DIVIDIDOS POR CENTENAS, COLOCADOS EM ESCANINHOS
ADREDE PREPARADOS.

Ocorrendo esse documentos chegar a Chefia com falta
DE DETALHES, SÃO LOGO ENVIADOS AOS INSPETORES DOS DISTRITOS
correspondentes PARA SEREM LEGALIZADOS. O MESMO SE OBSERVA COM

AS Guias, sendo que estas^são arquivadas por zonas: Mineira,
Fluminense, Carangola, GrÃo Para e Norte.

Um dos fatores que concorre para o desagrado do pu-

blico £ a insegurança da integridade das mercadorias, as quais
muitas vezes nao são manuseadas nos carregamentos, baldeios e

descargas COM O DEVIDO CUIDADO, DO QUE RESULTAM AVARIAS, ETC,
OU MESMO, VIOLAÇÃO POR EMPREGADOS I NESCRUPULOSOS, COMO TEMOS

VERIFICADO COM A DESCOBERTA DE QUADRILHAS DE LADROES, OPERANDO
AO LONGO DA LINHA. INSTAURADOS PROCESSOS CONTRA ESSES ELEMEN-

TOS, SÃO DISPENSADOS POR INQUÉRITOS ADMINISTRATIVOS.

Por outro lado o grande numero ainda existente de v^
goes de madeira muito contrjbue para dificultar os transportes,
como provam os constantes incêndios, também os tombamentos e

DESCARRI LAMENTOS DE VEÍcuLOS, CAUSAM PREJUÍZOS, QUE EMBORA I
N-

DENIZADOS PELA COMPANHIA, PRIVAM O PUBLICO DO LUCRO ESPERADO.
Uma MELHORIA GERAL NO MATERIAL DE TRANSPORTES PODERIA COLOCAR

A Companhia em condições de oferecer um bom serviço, entretan-
to NÃO podemos deixar DE RECONHECER QUE NAO ATINGE SOMENTE A

ELA A DEFICIÊNCIA DE TRAÇÃO, MAS A TODOS OS MEIOS DE TRANSPOR-
TES, POR MOTIVOS NATURALMENTE SUPERIORES Á SUA VONTADE QUE SE-

RIA A DE BEM SERVIR PARA MERECER A PREFERENCIA DO PUBLICO.

De um MODO GERAL TODOS OS ASSUNTOS SAO TRATADOS COM
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RAPIEEZ E PONTUALIDADE, nÃO HAVENDO RETARDAMENTO NAS SOLUÇÕES.

As RECLAMAÇÕES POR DIFERENÇAS DE FRETES TAMBÉM sÃO
PROCESSADAS RAPIDAMENTE E SEM BUROCRACIA QUE ENTRAVE O SEU AN-

DAMENTO. HÁ, MESMO, O SERVIÇO DE RESTITUIÇÃO "EXPONTÂNEA", QUE
CONSISTE NO AVISO DADO PELA CONTADOR TA Ás ESTAÇÕES, DAS DIFE-

RENÇAS A MAIOR ENCONTRADAS NOS CÁLCULOS. NESSE AVISO SÃO PEDI-

DOS OS DOCUMENTOS NECESSÁRIOS Á RESTITUIÇÃO.

No MOMENTO DO NUMERO DE RECLAMAÇÕES E NA IMPORTÂNCIA
PAGA hÁ UMA PARCELA ELEVADÍSSIMA CORRESPONDENTE A INCÊNDIOS
PROVOCADOS PELA MA QUALIDADE DO COMBUSTÍVEL E AUMENTO DE CONSJLi

MO DE LENHA.

Felizmente do ano passado para ca tem melhorado sen-

sivelmente A quantidade E a QUALIDADE DO CARVÃO UT I L I ZADO O QUE
TAMBÉM TEM CONCORRIDO PARA QUEDA DAS RECLAMAÇÕES, ALEM DE MAI-

OR NUMERO DE VAGÕES DE AÇO EM CIRCULAÇÃO.

- FORMAÇÃO DE TRENS -

Os TRENS NA LEOPOLDINA SE DIVIDEM NAS SEGUINTES CA-
TEGORIAS:

a) - EXPRESSOS DIURNOS COM CARROS ^DE 1» E 2^ CLASSES, CAR-
ROS DE AVES, CARROS DE LATICÍnIOS, CARROS DE BAGAGEM,

CARRO DO CORREIO E CONDtíTOR

.

b) - Expressos noturnos com ^carros de 1^ classe, carros
PULLMAN, CARROS DORMITÓRIOS, CARRO "BUFFET", CARRO
RESTAURANTE, CONFORME O DESTINO; CARRO CORE 10 E CON-
DUTOR, E DE BAGAGEM.

C) - RÁPIDOS, COM CARROS DE 1^ CLASSE, CARROS PULLMAN,CAR
RO "BUFFET", CARRO DO CONDUTOR E CARRO DE BAGAGEM.

d) - MiXTOS COM CARRO OU CARROS DE 1^ E 2* CLASSE? CARROS
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MIXTOS PARA DESPACHOS DE ANIMAIS ISOLADOS, BAGEGEM E

PEQUENAS expedições; CORREIO E CONDUTOR, E VAGÕES
de cargas.

e) - Cargas, abrangendo trens de cargas mixtos; trens de
lenha; trens de cana; trens de cimento; trens de lai
tro; trens de laticínios e trens rápidos de carga.

Os trens citados na letra a), embora considerados e2s

PRESSO, param em TODAS AS ESTAÇÕES DO TRAJETO. APENAS POR SE-

REM compostos de CARROS PROVIDOS DE FREIO VÁCUO E POR NÃO LE-
VAREM VAGÕES DE CARGAS, CONSEGUEM DESENVOLVER MAIOR VELOCIDADE
DO QUE OS TRENS MIXTOS. ARCAM, ENTRETANTO, COM A RESPONSABILI-
DADE DE TRANSPORTAR GRANDES QUANTIDADES DE^LEITE, AVES E OVOS,

ARTIGOS DE FÁCIL DETERIORAÇÃO, TRANSPORTE ESSE QUE SERIA IMPR^

TICAVEL SOBRE GRANDES DISTANCIAS EM TRENS DE MENOR VELOCIDADE.

E JUSTAMENTE POR CHEGAREM A SER SOBRECARREGADOS ES*

SES TRENS, COM CARREGAMENTOS E DESCARGAS EXCESSIVOS, EM QUASI

TODAS AS ESTAÇÕES, PREJUDICANDO SERIAMENTE O HORAR IO, TIVEMOS
DE INAUGURAR O SERVIÇO DE AUXÍlIO, SOB A DENOMINAÇÃO DE TRENS
DE LATICÍNIOS.

Os EXPRESSOS NOTURNOS TEM NUMERO DE PARADAS LIMITADO
MAS CEDEM NO SEU HORÁRIO PELO FATO DE TER DE OBSERVAR MENOR VE

LOCIDADE, A FIM DE EVITAR SOLAVANCOS E FREIADAS BRUSCAS, COMO

SERIA NECESSÁRIO EM ESTRADA TÃO ACIDENTADA COMO É A NOSSA.

JA OS TRENS RÁPIDOS, ALEM DE TER NUMERO DE PARADAS yt

MITADO, VIAJAM DURANTE O DIA E DESENVOLVEM BOA VELOCIDADE, NAO

TENDO PARA EMBARAçÁ-LOS GRANDE SERVIÇO DE BAGAGEM,

A FORMAÇÃO DESSES TRENS DE PASSAGEIROS E, DE CERTO,

fÁcIL E elementar, OBEDECENDO, V I A DE REGRA, A ORDEM DE DESTI-
NO DOS CARROS, A PARTIR DA MAQUINA. REQUEREM CUIDADO ESPECIAL

APENAS OS CARROS QUE TENHAM DE SUBIR E DESCER A SerRA DE, PeTRO

POLIS, PARA QUE A RODA CENTRAL E DENTADA DOS MESMOS SE ACOMODE

EM SENTIDO CERTO NO TRILHO CREMALHEIRA.
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Mas se relativamente fácil i a formação de trens de
PASSAGEIROS, OUTRO TANTO nÃO ACONTECE COM OS TRENS MIXTOS E DE

CARGAS.

Talvez não haja, no mundo inteiro, estrada de ferro
CUJAS lotações sofram tantas mutações. Cada grupo de locomoti-
vas TEM A SUA lotação CALCULADA PARA OS DIFERENTES TRECHOS DA
ESTRADA E, ESTES, EM RESUMO, DÃO 52 LOTAÇÕES DIFERENTES. MaS A

SIMPLES ^CITAÇÃO DE 52 LOTAÇÕES DIFERENTES DA^APENAS UMA IDEIA
MUITO PÁLIDA DAS CONSEQUÊNCIAS DE TAIS MUTAÇÕES NO MOVIMENTO
DE TRENS. Melhor pqde-se avaliar tomando, como exemplo, um tre

CHO a esmo, digamos, de Campos a Cachoe iro do I tapem i rim, onde

a lotação se modifica de estação em estação, ora subindo ora
descendo de acordo com a topografia do terreno, e, como se não

bastassem as agruras do perfil da linha, para modificar cons-

tantemente as lotações dos trens, temos ainda o estado do tem-

po, seco OU chuvoso, provocando melhor ou peior^adesÃo, e nu-

mero DE eixos no TREMj PARA LEVAR EM CONSIDERAÇÃO AO APLICAR A

lotação determinada PARA CADA LOCOMOTIVA.

E MESMO se observada A LOTAÇÃO DA MAQUINA, DEVE SER

FORMADO O TREM COLOCANDO OS VAGÕES PROVIDOS DE FREIO vÁcUO SEM
PRE JUNTOS À MAQUINA, DEIXANDO OS SEM FREIO vÁcUO PARA CAUDA
DO TREM. Observado isso, faz-se então, a colocação dos carros
NA SUA ORDEM DE DESTINO, NÃO DEIXANDO, POREM, DE OBSERVAR, A

CONVENIÊNCIA DE PROCEDER SUBSEQUENTES MANOBRAS OU DA CAUDA DA
DO TREM, OU DA MAQUINA, DE ACORDO COM A DISPOSIÇÃO DOS DESVIOS
NAS ESTAÇÕES DO TRECHO, E PARA ASSIM DIMINUIR O ESFORÇO TRATI-
VO DA MAQUINA EM MANOBRA.

ISSO é IMPORTANTE EM SE TRATANDO DE MANOBRAS COM
TRENS COMPRIDOS E À NOITE COM VISIBILIDADE REDUZIDA.

Muito se tem feito no sentido de construir um seguií

DO DESVIO nas estações, A FIM DE DEIXAR COMPLETAMENTE LIVRES
duas linhas para cruzamento e manobras sem embaraço, e muitos
desvios foram aumentados em sua capacidade para poder acomodar
nos cruzamentos trens de maior comprimento.

Essa medida, alias, tornou-se indispensável com o em
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PREGO DE LOCOMOTIVAS DE MAIOR CAPACIDADE DE TRAÇÃO.

Com REFERENCIA OS RAMAIS, E, PARTICULARMENTE OS ^ DE
TIPO "DESVIO^MORTO", QUE, VIA DE REGRA, SÃO RAMAIS DEFICITÁRI-
OS, A FORMAÇÃO DE TRENS £ MAIS UMA QUESTÃO DE OBRIGAÇÃO CONTR^

TUAL DE QUE UM MEIO DE AUFERIR LUCROS NOS TRANSPORTES. O SER-
VIÇO DE TRENS NESSES RAMAIS CONSISTE, GERALMENTE, DE UM TREM
MIXTO DIÁRIO EM CADA DIREÇÃO, OU^SEJA A MESMA COMPOSIÇÃO QUE
FAZ A VIAGEM DE IDA E VOLTA» O PESO MORTO QUE A EXPLORAÇÃO DE

TAIS RAMAIS REPRESENTA PARA A ESTRADA í EVIDENTE, QUANDO TOMA-

DA EM CONSIDERAÇÃO A POUCA PRODUTIVIDADE, TANTO DO PESSOAL DE

TRENS COMO DE ESTAÇÕES.

E A NECESSIDADE DE MANTER AS LOCOMOTIVAS COM FOGO P^
RA A VIAGEM DE VOLTA REPRESENTA UM GASTO DE COMBUSTÍVEL IMPRO-
DUTIVO. Ideal para tais ramais seriam elementos trativos^ cujo
CONSUMO DE combustível OU FORgA MOTRIZ CESSASSE QUANDO nÃO ES-

TIVESSEM EM MOVIMENTO. I SSO NAO ELIMJ^NARI^A TODAVÍA, A IMPRODU-

TIVIDADE DO PESSOAL, CUJA MAIOR FUNÇÃO, í FAZER PREStNÇA E A-

GUARDAR HORA PARA REGRESSAR.

A RECENTE SUPRESSÃO DO RaMAL DE SÃO JOsÉ DO RiO PRE-

TO, QUE DESDE HA ANOS VINHA SOFRENDO OS EFEITOS DA CONCURREN -

C I A^RODOV

I

Ár I A, MOSTRA, DE SOBEJO, O NENHUM PREJUÍZO PARA A E-

COnÕmIA da ZONA SERVIDA COM A SUPRESSÃO LEVADA A EFEITO.

Nada hÁ que indique a possibilidade próxima da form^
ção de trens leves, de passageiros, como é do nosso desejo de

maior velocidadeí e flexibilidade, no combate ã concorrenc i a dos

outros meios de transportes, ja porque, o terreno percorridope
LAS LINHAS DA ESTRADA, PELA SUA NATUREZA MONTANHOSA, nÃO SE PRE^

ta a maiores velocidades de que as atuais, as quais, seja para

trens leves ou pesados, curtos ou compridos, poucas diferenças

apresentam, ja por faltarem os recursos indispensáveis.

Mais indicado, a nosso ver, ao menos em matéria de

trens de cargas, seria trens mais pesados, facilitando, desse

modo, MAIOR ESCOAMENTO DE MERCADORIAS PARA IGUAL OU MENOR NU-
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MERO DE TRENS» O QUE jÁ SE VEM PROCURANDO FAZER, ESTANDO NO

MOMENTO SENDO FEITA A REDISTRIBUIÇÃO DE MAQUINAS PARA SEU ME-
LHOR APROVEITAMENTO. í PENSAMENTO ^NOSSO LOGO QUE TENHAMOS MA-
IS LOCOMOTIVAS CREAR MAIS TRENS RÁPIDOS DE MERCADORIAS SEPA-

RANDO COMPLETAMENTE O TRANSPORTE DE ENCOMENDAS, AVESyOVOS ETC.,

DOS TRENS DE PASSAGEIROS, BEM COMO A TRANSFORMAÇÃO DOS TRENS
MIXTOS EM COLETORES E DISTRIBUIDORES DE CARGA ENTRE ESTAÇÕES
EM DETERMINADOS TRECHOS. AS VANTAGENS DISSO NUMA LINHA SINGE-
LA SÃO EVIDENTES.

TaMbÉm nada hÁ, a nosso ver, que RECOMENDE A DILATjà

ÇÃO DOS HORÁRIOS DOS TRENS, PRINCIPALMENTE OS DE PASSAGEIROS,
PELO SIMPLES PRAZER DE PODER DIZER QUE OS MESMOS FORAM CUMPRI
DOS. Nada mais irritante, - e aqui falamos como passageiro, -

DO QUE SUPORTAR-SE O TREM PARADO NA ESTAÇÃO AGUARDANDO, APENAS,

QUE FAÇA HORA, O QUE SUCEDERIA SE SE ESTABELECESSE UMA PARADA
MÁXIMA PARA UM SERVIÇO DIARIAMENTE VARIÁVEL. MaS RAZOÁVEL SE

NOS AFIGURA ESTABELECER UMA PARADA ^MED IA NAS ESTAÇÕES ONDE O
SERVIÇO VARIA DE DIA PARA DIA. O PUBLICO jÁ ESTÁ BASTENTE DE^

CONTENTE E COM TODA A RAZÃO COM O ESTADO DE COUSAS ATUAL QUE

INDEPENDE DA NOSSA VONTADE E DOS flOSSOS ESFORÇOS.

Que se DILATE O TEMPO DE PERCURSO EM TRECHO ONDE
CONSTANTEMENTE A MAQUINA NAO CONSEGUE FAZER HOrÁrIO, TALVEZ,

TENHA A SUA JUSTIFICATIVA, MAS, AQUI TAMBÉM É FORÇOSO EXAMI-

NAR OUTROS FATORES. ELEMENTOS DE SOBRA EXISTEM PARA MOSTRAR O

QUE UMA MÁQUINA PERFEITA DEVE PODER FAZER COM OUTRAS CONDI-

ÇÕES NORMAIS. Quando, portanto, não consegue cumprir o horá-

rio, £ POR causa de defeito momentâneo, DESGASTE OU MAU COM-

BUSTÍVEL. Conhecida a causa, fÁcil i receitar o remédio, sem

RECORRER A DILATAÇÃO DO HOrÁrIO, O QUE, FINALMENTE, NÃO CURA

O DOENTE. SÓ SI TIVERMOS DE OPERAR COM MATERIAL DESGASTADO,DE

FEITUOSO E COMBUSTÍVEL RUIM, POR MOTIVOS ALHEIOS A ESSA VON-
TADE, DEVEMOS RECORRER AO EXPEDIENTE DE DILATAR HOrÁrIOS PARA

DAR UMA APARÊNCIA DE PONTUALIDADE. QUANTO A ISTO, T0DAVIA,NÃ0

É DEMAIS REPIZAR O TERRENO DO SISTEMA DE PAGAMENTO DO PESSOAL

DE TRENS QUE, COM O PAGAMENTO POR HORA, sÓ TEM A LUCRAR COM

ATRAZOS. NÃO QUEREMOS CHEGAR AO PONTO DE DECLARAR QUE HA ATR^

ZOS PROPOSITAIS, MAS É INEGÁVEL QUE O SISTEMA EM VIGOR DEIIXA

CAMINHO ABERTO PARA VÁRIOS MALES, QUE sÓ CESSARÃO QUANDO ELE

FOR ELIMIN.íUK).
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Para suprir as deficiências do nosso serviço detrens
E outras tantas, temos jÁ elaborado um programa decenal de me-

lhoramentos para o período 1947/1956, lido pelo nosso Diretor
Gerente no item "Melhoramentos".

As medidas clarividentes de longo alcance, tomadas PE

lo Governo Federal, para promover a^reabilitaçÃo do sistema
ferroviário brasileiro, com a^criação^de duas sobretaxas de 10%
sobre as tarifas, destinadas à formação de fundos especiais de
melhoramentos e Renovação Patrimonial, e o bem elaborado estu-
do FEITO PELO Departamento Nacional de Estradas de Ferro, ofe-
recem, se executados, a oportunidade para ser encontrada uma
solução pratica para os maiores problemas que a Administração

DA Leopoldina Railway procura fazer face.

Todas estas cousas, aliadas a maior pontualidade nos

nossos trens, maior conforto nos carros de passageiros, maior
rapidez no transporte de mercadorias, menos faltas e varias nas

mercadorias entregues aos nossos cuidados, E um rápido E COR-

TEZ tratamento do publico, e das reclamações por ele apresenta

das muito contribuiriam para moralizar e reabilitar o transpob
TE PELO trilho.

Quanto a medidas administrativas essenciais ao bara-
teamento E, melhora do serviço, quer nos parecer que de todas,

a mais importante é a de imprimir a pontualidade e cumpri men -

to dos horários dos trens. do saneamento desse mal provem, au-

tomaticamente, a normal isação de outras e a administração da
Companhia não tem poupado esforços no sentido de encontrar uma
solução razoável, chegando mesmo a propor uma percentagem nos

vencimentos DO PESSOAL DE TRAÇÃO, SEM ATE AGORA TER SIDO COM-

PREENDIDO PELO SEU PESSOAL O ALCANCE DA MEDIDA E OS BENEfTcIOS

que seriam prestados alem da economia grande no desperdício de

combustível.

Quanto Á segunda parte do TemÁrio: Tarifas e Coorde-
nação DOS Transportes me reservo para na Sessão competente ofe

RECER AS MINHAS MODESTAS OBSERVAÇÕES.
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Peço desculpas aos caros colegas e especialmente ao

nosso preclaro presidente pelo tempo que tomei no sentido de
deixar bem pax^nte os serviços prestados com carinho, dedica-
ÇÃO E A EFICIÊNCIA QUE AS CIRCUNSTANCIAS PERMITEM, PELA LEOPOÍ,

DINA, QUE AINDA CONTA COM REAIS VALORES ENTRE OS SEUS HUMILDES
SERVIDORES.

Muito grato pela atenção.

NÃO QUERO TERMINAR SEM AGRADECER NOMINALMENTE AO SNR.

Clifford Francis Potter, no momento na Chefia do Trafego, ao

Snr. Herbert Tom Waite e ao Snr. Edmundo Siqueira os elementos
QUE organizaram E DE ONDE COMPILEI AS INFORMAÇÕES QUE ACABO DE

PRESTAR.

O Snr. Herbert Tom Waice i especializado em estatís-

tica e ESTUDOS económicos E FOI CONTRATADO PELA LEOPOLDINA PA-

RA A REALIZAÇÃO DESTES ESTUDOS.



353



354

Sr. Agente da Estação

Tráfego

Rio

T/C. - 155 DE 15 DE JULHO DE 1941

DESPACHOS D£ CAFÉ/SAFRA DE 1941/42

1. Está SENDO PROVIDENCIADA A REMESSA DO NOVO REGU-
LAMENTO DE EMBARQUES DE CAfÉ DE 1941/42. (RESOLUÇÃO 453) E DOS

CARIMBOS QUE TRATA O MESMO REGULAMENTO.

2a Pelos seus dispositivos verifica-se que os despa-
chos DA presente safra TERÃO INICIO NO DIA 1 DE AGOSTO, EXCETO
QUANTO AOS CAFÉS ESP I R I TOSANTENSES DESTINADOS AO PORTO DE VlTO

RIA» CUJO INICIO SERÁ EM 20 DE JULHO CORRENTE,

3. Houve alterações nas percentagens das quotas, que

ficaram assim estipuladas:

.1 I - DESPACHOS COMUNS

a) - Quota DNC 41/42, 35%, sacas de 60 1/2 (sessenta e me-

io) QUILOS, OBRIGATORIAMENTE CONSIGNADO AO DNC, EFE-

TUADO EM PRIMEIRO LUGAR. CARIMBO 1 , E NO VERSO C^
RIMBO n2 7.

b) - Quota retida - 35%, sacas de 60 1/2 (sessenta e meio)

quilos, carimbo n& 3 e no verso carimbo n^ 9. não de-

VE SER CONSIGNADO AO DNC. TeM O MESMO DESTINO DA QUfi

TA Dl RETA, MAS É ENCAMINHADO PARA O REGULADOR,

c) - Quota direta - 30%, sacas de 60 1/2 (sessenta e meio)
QUILOS, CARI BO tfi 4. NO VERSO CARIMBO tfi 10:
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II - DESPACHOS PREFERENCIAIS

a) - QuATA DNC - 35%, SACAS DE 60 1/2 (sessenta e me!o)qui
Los,^ consignado obrigatoriamente ao DNC. Destino Ar-
mazém DNC. Carimbo n& 1 . No verso carimbo nS 8.

b) - Quota Preferencial 41/42 - 65%, sacas de 60 1/2 (ses-
sent/^ e meio) quilos, consignado obrigatoriamente ao

DNC. Carimbo nS 5 no verso carjmbo nS 11:

III - DESPACHOS PREFERENCIAIS DESPOLPADOS

a) - Quota DNC 41/42 Preferencial Despolpado - 35%, sacas
DE 60 1/2 (sessenta e meio) quilos, obrigatoriamente,
consignado ao DNC. Carimbo n2 2, e no verso carimbo
Nfi 8. O despacho será efetuadò no mesmo dia e para
o mesmo destino da Quota Preferencial 41/42 despol-
pado.

b) - Quota Preferencial 41/42 Despolpado - 65%, sacas de

60 v^csessenta e meio) quilos, consignado obrigato-

RIAMENTE AO DNC. Carimbo nS 6, e no verso carimbo
11.

4. No calculo das quotas DNC e Retida deve ser obed£

CIDO o QUE ESTABELECE O IS DO REGULAMENTO.

5. O DESPACHO DA QUOTA DNC PRECEDERA AOS DEMAIS, ISTO

É, PRIMEIRAMENTE SERÁ EFETUADO O SEU DESPACHO E DEPOIS OS DAS

OUTRAS QUOTAS, t PRECISO TAMBÉM MUITO CUIDADO COM AS DATAS DOS

DESPACHOS. Os DE QUOTA DNC NÃO PODEM TER DATA POSTERIOR AOS DAS

OUTRAS QUOTAS. DO MESMO MODO A NUMERAÇÃO DOS DESPCHOS DEVEM O-

BEDECER A SEGUINTE ORDEM: 12 O DA QUOTA DNC, DEPOIS O DA RETI-

DA E FINALMENTE O DA DIRETA.
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6. As QiiOTAS RETIDA E DIRETA só podem ser despacha-

das JUNTAS E DEVEM TER A MESMA DATA, PROCEDÊNCIA E DESTINO.

7. Os DESPACHOS DA QUOTA DNC PODERÃO SER EFETUADOS i
SOLADAMENTE PARA POSTERIOR UTILIZAÇÃO DAS QUOTAS CORRESPONDEN-
TES, ISTO £ RETIDA E DIRETA ou PREFERENCIAL, que podem ser efe
TUADOs mesma estação da quota DNC ou em outra qualquer do

mesmo Eíítado.

8. No CASO DE SER APRESENTADO A QUOTA DNC ISOLADA DE
ACORDO COM O ITEM ANTERIOR, EM QUALQUER ESTAÇÃO OU AINDA QUAN-
DO FOR APRESENTADO CERTIFICADO DE ENTREGA DIRETA DESSA QUOTA,
OS DESPACHOS DAS QUOTAS DE MERCADO SERÃO , EFETUADOS DE ACORDO
COM AS SEGUINTES PERCENTAGENS DESPREZANDO-SE NO CALCULO AS FR^
çÕEs QUE houver:

a) - Quota RETIDA - 100% da DNC apresentada

b) - Quota DIRETA - 85,7% da DNC apresentada

c) - Quota PREFERENCIAL - 135,7% da DNC apresentada

9. Os cafÉs da Quota DNC podem ser despachados como

Sujeitos a Substituição , simultânea e conjuntamente com as quo
tas Retida e Direta e terão o mesmo destino destas.Carimbo 12,

NO VERSO 7.

10,^0 Caf£ da quota DNC correspondente Á quota prefe-
rencial tambÉm poderá ser despachado como Preferencial Sujeito
A Substituição, sih/iULTANEA e conjunta*íente com o da correspon-
dente Quota Preferencial e para o mesmo destino desta, devendo

ambas ser encaminhadas ao mesmo tempo E DIRETAMENTE para o RE5
pectivo destino. Carimbo 13, no verso 8.

11. Cada um conheciwento ou certificado da Quota DNC
só DÁ direito a despachar as Quotas de Mercado (Retida, Direta
ou Preferencial), que lhe corresponder. Í proibido também jun-

tar dois documentos (conhecimento ou certificado) de Quota DNC
para, com base neles, efetuar o despacho das quotas de Mercado.

Da mesma maneira É proibido efetuar mais de um despacho de Quo
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TAS DE Mercado. Da mesma maneira é proibido efetuar mais de um
DESPACHO DE QUOTAS DE MeRCADO CONTRA UM sÓ CONHECIMENTO (ou UM
SÓ certificado) de Quota DNC. (Entende-se por Quota de Mercado
AS RETIDAS E Dl RETA JUNTAS OU PrEFERENC 1 AL) •

12. SÃO OBRIGATORIAMENTE CONSIGNADOS AO DNC, OS DESP^

D.N.C.

DNC Preferencial Despolpado

DNC Sujeito a Substituição

DNC Preferencial Sujeito a Substituição

DNC Reposição

Preferencial

Preferencial Despolpado.

13. Salvo ordem especial, apenas as Quotas Retida e

dl reta deverão ter consignatários indicados pelos remetentes»
não podendo, em hipótese alt^uma, figurar nestes despachos o
dnc como consignatário.

14« Os DESPACHOS DE CAfÉ QUOTA "DNC - REPOSIÇÃO", sÓ

PODEM SER^FEITOS COM O FRETE COMUM PAGO CONSIGNADO AO DNC.ECOM
AUTORIZAÇÃO ESPECIAL DESTA SUPERINTENDÊNCIA.

15. Nenhum despacho pode ser entregue no destino ao
LEGITIMO PORTADOR DO CONHECIMENTO, SEM QUE ESSE DOCLIMENTO ES-
TEJA visado PELO D.N.C.

;

CHOS DAS QUOTAS!

16. Quota DNC - Destino e Encaminhamento

Café Fluminense .,,.

CafÉ Espiritosantense

para Niterói

De Itapemirim ate Vitoria, inclusive ra-

mais SuL-EsPiRiTO Santo e Castelo PARA Vitoria
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DeItabapoana até são Felipe inclusive os
DA Companhia FerroviÁría Itabapoana para NíterÓí

Café Mineiro

De Ericeira ate Roça Grande, inclusive r^
MAL DE Mar de Espanha» para Entre

Rios

De são João Nepomuceno atÉ CajurÍ» inclu-

sive RAMAIS DE Juiz de Fora e Pomba e da
ESTAÇÃO DE DIAMANTE.... PARA R.BrAN-

CO.

De Viçosa ate Raul Soares» inclusive o
RAMAL DE SaUDE... PARA PONTE

Nova

De Capitão Martins até Caratinga.. para Caratiís

&A

De Porto Novo até Coelho Bastos, inclusi-
ve RAMAIS de MuRIAÉ, PIRAPETINGA, TaPI-
Russú E Celidônio para Cisnei-

ros

De Campo Limpo atÉ Sobral PmTO, inclusi-
ve ramais de Leopoldina, João Pinheiro e

Mirai' para Cata-
GUAZES

De Antonio Prado atÉ Caparão. para Carango
LA

De JequitibÁ até ManhuassÚ, para Manhu-
ASSÚ

As Quatas DNCy de CafÉ Mineiro despachadas por esta-

ções Fluminenses da zona de Miracema, vão para Cisneiros e os

DAS estações de Doma Emília, Porciuncula, Tombos e Divisa, vão

para Carangola.

17. Para os cafÉs da quota comum de qualquer procedeií

cia para qualquer Destino, foi estabelecido o frete fixo deCRs
- (x) por saco, estando ja incluídas nesse frete todas as ta-

xas acessórias e adicionais, mesmo as de manobras em desvios
particulares n^ procedência e de carregamento direto nos des-
vios das estações.

(X) ML&' ~ O FRETE FIXO A QUE SE REFERE A ALÍNEA 17 SERA DADO

OPORTUNAMENTE.
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18. ESTES ENCAMINHAMENTOS E FRETE FIXO NAO ATINGEM OS
CAFÉS DAS QUOTAS "DNC. - PREFERENCI AL-DESPOLPADOS", "DNC.- SU-
JEITO A Substituição" e "Preferencial Sujeito a Substituição",
CUJOS despachos são feitos com as correspondentes Quotas de Meê
CADO, no mesmo dia E NA MESMA ESTAÇÃO, PARA O MESMO DESTINODEg
TAS, COBRANDO O FRETE PELAS TARIFAS COMUNS. DA MESMA MANEIRA

NÃO SÃO ATINGIDOS OS CAFÉS DA QUOTA DNC. RePOSIÇÃO, QUE sÓ PO-

DEM SER DESPACHADOS EM FRETE COMUM PAGO NA PROCEDÊNCIA CONTRA
AUTORIZAÇÃO POR ESCRITO DESTA SUPERINTENDÊNCIA, QUE TAMBÉM DE-
TERMINARA O ENCAMINHAMENTO.

19. Quota Retida-Destino e Encaminhamento

Café FLUMINENSE : - Para Praia Formosa ou Niterói,
CONFORME O DESTINO QUE TIVER A QUOTA Dl RETA.

CAfÉ ESP|R|TOSA>^ENSE t - Para Praia formosa ou Vi
tória, conforme o destino que tiver a Quota Direta.

Café MINEIRO ; - Para Entre Rios: quando proceden-

te DAS ESTAÇÕES DE ENTRE RiOS ATÉ CaRATINGA E ATÉ SAUDE, E RA-

MAi^s DE Mar de Espanha, Juiz de Fora e Pomba, de Além Paraíba
ATÉ Santa Izabel e ramal de Pirapetinga, cuja Quota Direta se-

ja despachada para Praia Formosa.

^Para Cisneiros: - quando procedente de Porto Novo e

das estações de são Joaquim até ManhuassÚ, ramal de Muriaé, es-

tações DE TapirussÚ e Celidônio e de Recreio até Diamante, in-

clusive ramais de Leopoldina, João Pinheiro e MiraÍ e ainda os

DAS estações fluminenses e Espiritosantenses que despacharem

cafés mineiros, desde que a Quota Direta seja despachada para

Praia Formosa.

Embora a Quota Retida seja encaminhada para Entre Rí
os ou Cisneiros, conforme a procedência do café,o despacho de^

SA Quota devera ser efetuado diretamente para Praia Formosa e

CALCULADO O FRETE DIRETO TAMbÉM PARA PrAIA FORMOSA, DEVENDO, EfJ

TRETANTO, ser declarado em todas as notas do despacho ( CONHE-

CIMENTO E notas), em LETRA BEM LEGÍVEL, O SEGUINTE:

"Para ser recolhido ao Regulador de Entre Rsoà" - ou
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- "Para ser recolhido ao Regulador de Cisneiros", conforme o

CASO,

a terceira via deste despacho devera ser remetida á

Praia Formosa e a primeira via a Entre Rios^ou Cisneiros, con-
forme O caso, ACOMPANHADA DO CAFÉ. NA OCASIÃO EM QUE O CAFÉ ^O
CAFÉ FOR LIBERADO, ENTRE RiOS OU CISNEIROS MANDARA A EXPEDIÇÃO
PARA Praia Formosa, acompanhada da mesma primeira via. Nos ma-

nifestos DOS vagões devera ser indicado cõmo destino"Entre Ri-
os" ou "Cisneiros" conforme o caso.

20. CAF^ PREFERENCÍAI3 DEgPOLPAPO? " Destino e Enca-

M I nhamento .

Os cafÉs despachados como Preferenciais Despolpados-

(QUOTA DNC. 41/42- PREFERENCIAL DESPOLPADO E QUOTA PREFERENCI-

AL 41/42 DESPOLPADO) serÃo encaminhados imediatamente ao desti-

no COM preferencia no transporte a toda e qualquer outra quo-

ta.

21 . CENSO CAFEEIRO

Continua em vigor a resolução n^ 434 sobre o Censo
Cafeeiro. Para cumprimento dessa Resolução as partes(exportador

ou produtor) deverão preeencher a formula T.648 em duas vias.

A DE impressão especial "NÂO NEGOCIÁVEL" - Para uso exclusivo

do DNC. (vide verso) "devera ser preenchida detalhadamente e

sem qualquer omissão, em ambos os lados, mesmo que o remetente

SEJA o próprio produtor.

Quando o café de um despacho for orisinario de vári-

os produtores deverá no VERSO DO T, 648 especial SER indicada

A quantidade de CAFÉ DE CADA UM DESSES PRODUTORES, O NOME DA

propriedade, o município e Estado em que se acha localizada,

podendo para isso usar todo o verso da formula, em seguida ao

que o. remetente lançará SUA ASSINATURA.

^ Essa formula serÁ carimbada com os carimbos correspoií

DENTES Ás quotas A QUE SE REFERIR, E DEPOIS ENTREGUE AO REME-

TENTE DO DESPACHO, JUNTAMENTE COM O CONHECIMENTO.

22. No CÁLCULO PARA A DIVISÃO DE QUOTAS, OS AGENTES
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DEVEM TER EM VISTA QUE A QUANTIDADE DE SACOS PARA QUALQUER DE^
PACHO NÃO ULTRAPASSE A LOTAÇÃO DE NOSSOS VAGÕES, A FIM DE EVI-
TAR O MAIS POSSÍVEL OS DESPACHOS EM CONTA TRANSFERIDA. ASSIM,
PARA OS VAGÕES DE 24 TONELADAS O DESPACHO NÃO PODE ULTRAPASSAR
DE 400 sacas; PARA OS DE 20 TONELADAS DE 333 SACAS, PARA OS DE

15 TONELADAS DE 230 SACAS ; E PARA OS DE 12 TONELADAS 200 SACAS.

23. NÃO SERÁ ADMITIDO DESPACHO OU TRANSPORTE DE CAFÉ
COM PESO SUPERIOR A 60,5 QUILOS POR SACA, DE MODO QUE OS AGEN-

TES DEVEM TER SEMPRE O CUIDADO DE VERIFICAR SE O PESO TOTAL DA

EXPEDIÇÃO ESTA NA BASE DE 60,5 (sESSENTA E MEIO) QUILOS POR S^

£A» ISTO É MUITO IMPORTANTE E MERECE A MÁXIMA ATENÇÃO DOS SE-
NHORES Agentes.

24. Os Agentes devem ter o mÁximo cuidado na coloca-

ção DOS correspondentes carimbos, preeenchendo-os a tinta car-

mim corretamente e ass«nando-os, em todas as vias do £.27 e T.

648.

25. Os CAFÉS CONSIGNADOS AO DNC, sÓ PODEM SER ACEITOS

a DESPACHO EM SACARIA MARCADA DE MODO LEGÍVEL E CLARO, TENDO

QUALQUER MARCA ANTIGA COMPLETAMENTE INUTILIZADA. AS MARCAS^ E

CONTRA-MARCAS DEVEM SER FEITAS EM FORMA DE FRAÇÃO ORDINÁRIA

TENDO NA PARTE SUPERIOR AS INICIAIS DO EMBARCADOS (nOS EXEM-

PLOS ABAIXO ARBITRADOS EM J.M.) E NA PARTE INFERIOR AS INDICA-

ÇÕES DETERMINADAS PELO DEPARTAMENTO. EXEMPLO:

Quota D.N.C. J.M. - Qouta D.N.C. Preferenci al 1,.M.

D.N.C. Despolpado D.N.C.-DESP

Quota Preferencial - J.M. - Quota Preferencial J.M.

PREF. DESP.

Quota D.N.C. -Sujei to J.M. Quota D.N.C. Prefe

DNC - S.S. RENCj^AL-Suj. Substi-
tuição J.M.

D.N. PREF.

Recomendo a mÁxima atenção sobre á marcação, pois, o DNC, exer-

ce RIGOROSA FISCALIZAÇÃO NO DESTINO, APREENDENDO OS SACOS QUE

ESTIVEREM MAL MARCADOS, OU QUE TENHAM MARCAS ANTIGAS, CAUSANDO

CONFUSÃO. No CASO DE CARREGAMENTOS DIRETOS PELA PARTE, OS AGE^l

TES DEVERÃO CHAMAR A ATENÇÃO DOS REMETENTES PARA ESTA DISPOSI-
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ÇÂO DO DNC, FAZENDO-LES SENT IRAQUE ESTA ESTRADA nÃO ASSUMIRA

RESPONSABILtDADE PELAS CONSEQUÊNCIAS QUE POSSAM ADVIR PELA MA
OU FALTA DE MARCAÇÃO NA SACARIA DE CAFÉ.

26. t PROIBIDO EMITIR CONHECIMENTOS ANTES DE TER SIDO

RECEBIDO O CAFÉ NO ARMAZÉM DA ESTAÇÃO OU EM VA6Ã0 QUANDO SE TR^^

TAR DE CARREGAMENTO DIRETO SOB PENA DE IMEDIATA SUSPENSÃO DO
RESPONSÁVEL.

27.^0 CAFÉ QUE TENHA FICADO NA PROCEDÊNCIA POR EX-

CESSO DE LOTAÇÃO, DEVE SER DESPACHADO EM CONTA TRANSFERIDA "Dl
VERSOS POR FRETES", QUANDO SE TRATAR DE CARREGAMENTO FEITO PE-^

LA ESTAÇÃO E FICAR CONSTATADO QUE A LOTAÇÃO DO VAGÃO NÃO ESTÁ

DE ACORDO COM A SUA CAPACmADE. Sl FICAR ^CONSTATADO EXCESSO
POR MAU CARREGAMENTO DOS VAGÕES, OS RESPONSÁVEIS SERÃO PUNI-
DOS. TRATANDO-SE de CARREGAMENTOS FEITOS PELAS PARTES, ACORDO

CONTRATO, OS DESPACHOS DOS EXCESSOS, DEVEM SER FEITOS COM FRE-
TE PAGO PELAS PARTES, MENC lONANDO-SE SEMPRE NAS FOLHAS A SE-

GUINTE declaração: "CARREGAMENTO PELA PARTE ACORDO C0NTRAT0"EJ«

AMBOS OS CASOS O DESPACHO DO EXCESSO DEVE SER FEITO DE AGENTE,

PARA Agente e terÁ obrigatoriamente a menção do despacho pri-
MITIVOe

28. Para que os despachos de quota RETIDA sejam des-

carregados NOS respectivos Armazéns Reguladores, torna-se ne-

cessário:

a) - QUE os Agentes das procedekícias façam a competente

declaração nos manifestos;

b) - QUE os Agentes das estações de entroncamentos ou dos

próprios Reguladores - (Entre Rios^e Cisneiros), exa-

minem AS notas de despachos de café ao RECEBEREM OS

manifestos dos carros que por alí passarem.

29. DECLARAÇÃO DE GARANTIA

a) - Recomendação importantíssima - Sempre que a sacaria

NAO oferecer a SEGURANÇA NECESSÁRIA AO TRANSPORTE, OS
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Agentes deverão exigir dos expedidores declaração d

garantia que deve ser bem explicita, como por exem-

PLO: -

1) - "Sacos em mau estado";

2) - "Sacos furados";

3) - "Sacos não, resistentes";

4) - "Sacos com barbante pouco resistente".

b) - Nos casos de carregamentos pelas partes as decla-

rações deverão ser de:

1) - "Carregamento e peso pela parte de acordo com

contrato";

2) - "pêso pela parte".

c) - É DEVER DOS Agentes verificar também si o cafÉ é Mg
le, e exigir, caso afirmativo, a declaração de ga-

rantia do expedidor.

d) - Obrigatoriamente as declarações formuladas e assina

DAS pelos REMETENTES^NOS impressos T. 648, DEVERÃO

SER transcritas em todas as vias do despacho E.27.

e) - A declaração de "peso pel^ parte" só deverá ser a-

CEITA si o carregamento FOR FEITO DIRETAMENTE D9 Afi

mazÉm^do remetente para o carro. Entrando o cafe no

armazém da estação,devera ser fei|^ta a pesagem obri-
G/^tÓrIAMENTE na BALANÇA DA ESTAÇÃO, MED I ANTE ANOTA-
ÇÃO NA CADERNETA 1,20,

30. NÃO PODERÁ SER FEITA MUDANÇA ALGUMA DE DESTINO,

EM DESPACHOS DE CAFE, NEM CANCELAMENTO DE DESPACHOS, SEM PRE-

VIA AUTORIZAÇÃO DO DNC. NESSAS CONDIÇÕES, QUALQUER PEDIDO QUE

OS Agentes de procedência recebam dos remetentes neste sent]i-

DO, DEVERÁ SER IMEDIATAMENTE TRANSMITIDO A ESTA SUPER I NTENDEK
CIA, ACOMPANHADO DOS CONHECIMENTOS, ISTO £, DO QUE DESEJA QUE

SEJA CANCELADO, BEM COMO, DOS DAS CORRESPONDENTES QUOTAS. A-

PÓs o RECEBIMENTO, ESTA SUPERINTENDÊNCIA TOMARÁ IMEDIATAS PRO

VIDENCIAS JUNTO AO DNC E TRANSMITIRÁ DEPOIS INSTRUÇÕES AO A-

6ENTE COMO PROCEDER.

31. As REQUISIÇÕES T. 648 devem ser ARQUIVADAS JUN-
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TAMCNTE COM OS LIVROS E. 27, POIS AS MESMAS DEVEM TAMBÉM PERM^
NECER EM ARQUIVO PELO PRAZO mÍnIMO DE CINCO (5) ANOS.

32. Os DESPACHOS DE CAFÉ DEVEM MERECER ESPECIAL ATEU
çÃo DOS Agentes a quem compete examinar devidamente todos os

DOCgMENTQ? ANTE? PE A?S»NA-Ir0§.

33. Na safra passada as irregularidades cometidas com

MAIS FREQUÊNCIA FORAM AS SEGUINTES:

a) - DECLARAÇÕES DE GARANTIA INEXPRESSIVAS OU FALTA DE

TRANSCRIÇÃO DAS MESMAS DOS T. 646 PARA OS CONHECI-
MENTOS E DEMAIS FOLHAS DO E. 27, COM O QUE TORNAVA-

SE A Estrada responsável pela falta verificada no

DESPACHO E deixando AINDA DE RECEBER O RESPECTIVO
frete;

b) - CONHECIMENTOS SEM DATA OU NUMERO, OU COM DATA E NU-
MERO trocados;

C) - CONHECIMENTOS COM PESO SUPERIOR OU INFERIOR AO CAL-
CULADO NA BASE DE 60 1/2 (sESSENTA E MEI0)qUIL0S POR

saca;

d) - ERRO NA MARCAÇÃO DA SACARIA OU MARCAÇÃO ANTIGA E COH
fusa;

e) - FALTA OU TROCA DE CARIMBOS, ERROS NA APLICAÇÃO DOS

MESMOS, BEM COMO, NAS ANOTAÇÕES;

g) - FALTA DE EMISSÃO DO T. 648 "NÃO NOGOClÁVEL".

f) - ERRO NA consignação;

34. Como a Estrada fica sujeita a penalidade pela fal
TA DE cumprimento DAS DETERMINAÇÕES DO DEPARTAMENTO NACIONAL

DO Café, declaro que os empregados que deixarem de observar as

RECOMENDAÇÕES DESTA SUPERINTENDÊNCIA, SERÃO PUNIDOS COM RIGOR.

35. Reportando a alínea 29, letra d) sobre Declara-

ção DE Garantia , declaro que não deve ser transcrito para as

notas E.27 os DETALHES RELATIVOS AO CeNSO CAFEEIRO (alÍnEA 21)

Peço acusar. , ^
(a) Rubenç Bogado

pS Sub-Supe. do Trafego.
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CÓPIAS AOS Srs. Chefes de Distritos: 12-22-32-45-52-62-72.

Estas instruções estão sendo enviadas diretamente Às

estações.

Os carimbos de nrs. 1 a 19 estou remetendo a V.S. pa-

ra providenciar a distribuição imediata Às estações.

Peco ACUSAR e providenciar.

CÓPIA ao Sr. Administrador da Cia. Ferroviária ítabapoana

cópia ao Sr. Agente da Estação de PRAÍA FORMOSA

CÓPIA AO Sr. Chefe da Secção T/E

CÓPIA AO Sr. Chefe dos Transportes.

Agradeço recomendar aos Inspetores de Movimento para
QUE tenham estas INSTRUÇÕES MUITO EM VISTA A FIM DE NAS SUAS
viagens fl scali sarem o serviço de café nas estações e possam

corrigir as falhas que notarem, prestando a os agentes os ne-

cessários esclarecimentos.

Antes de encerrar, pedia ainda licença para prestar
UMA HOMENAGEM ESPECIAL AO NOSSO PRESADO PRESIDENTE, DR . ÀRTHUR
CASTILHO QUE, NA DIREÇÃO DO DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS
DE Ferro, tem ^acompanhado as lutas sustentadas pelas Compa-
nhias Ferroviárias e, se não fosse o seu abnegado patriotismo
E o seu conhecimento profundo da situação das nossas estradas
DE FERRO E O APOIO DISPENSADO A LEOPOLDINA RAILWAY hÁ MUITOTEW
PO TERIA IDO À GARRA.

Dr. ARTHUR REIS • " O Senhor Presidente dÁ-me licença

PARA UM PEQUENO APARTE?

Dr. ARTHUR CASTILHO : - Pois NÃO.

Dr. ARTHUR REIS 5 " Quando o nobre colega, Dr. Souza

Aguiar, se referiu À taxa de juros oferecida À Leopoldina Rail
WAY, PARA seguro DAS MERCADORIAS, INDICOU UMA TAXA mÍnIMA QUE,

MESMO ASSIM, NÃO FOI ACEITA PELA COMPANHIA.
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Como, na ocasião em que aqui expendi as considera-
ções A respeito do seguro feito pela Cental do Brasil, paííece

TER havido um MAL ENTENDIDO DOS MEUS COLEGAS, POIS, AO ME RE-

FERIR A TAXA DE 2% QUE A CENTRAL DO BRASIL UTILIZOU NO PAGAMEN
TO DO PREJUÍZO DECORRENTE DO SEGURO, PODE TER SIDO ENTENDIDO
QUE HAVIA UMA SOBRETAXA, QUANDO, NA VERDADE, NÃO HOUVE, HOUVE

SJ^M, A APLICAÇÃO DA AUTORIZAÇÃO DADA PELO MINISTRO DA VlAÇÃO A
TODAS AS ESTRADAS FORA DO TERRITÓRIO PAULISTA PARA AUMENTAREM
A TAXA QUE ERA DE 2% AD-VALOREM PARA 4%. DE MODO QUE DESSE AU-
MENTO, £ QUE NOS TIRAMOS O PAGAMENTO DO SEGURO, NÃO HOUVE CO-
BRANÇA NOVA PARA O PÚBLICO, APENAS A CENTRAL DO BRASIL, AO IN-

VÉZ DE APLICAR ESSE AUMENTO EM OUTROS SERVIÇOS, APLICOU NA LI-

QUIDAÇÃO DO SEGURO.

Devo ponderar ao Dr. Souza Aguiar que a taxa obtida
PELA Central do Brasil na ocasião, foi indicada pelo Instituto
DE Resseguros, não houve de fato concurrencia, mas, houve apro

vAçÃo do Instituto de Resseguros que marcou essa taxa. As Com-

panhias reunidas, que eram 31 ou 32, que tomaram a seu cargo o

seguro das mercadorias da Cewtral do Brasil e recebía-

mos para isso, 1,5%, ENQUANTO QUE NOS TÍNHAMOS TIDO UM AUMENTO

DE 2%. DE MODO QUE OS CLIENTES NÃO FORAM ABSOLUTAMENTE SOBRECAfi

REGADOS COM NOVAS TAXAS.

^ISSO ERA A PEQUENA OBSERVAÇÃO QUE EU DESEJAVA FAZER

COM REFERENCIA AOS SEGUROS.

Com referencia a um outro ponto sobre o qual S.Excia

FAL0Uj5_ das dificuldades DO HORÁRIO, ACHANDO QUE OS HORÁRIOS
NÃO SAO OBEDECIDOS PORQUE AS EQUIPES DAS LOCOMOTIVAS TEM TEMPO

DE SERVIÇO CERTO, E QUE ESSE TEMPO DE SERVIÇO É PAGO PELAS COM

PANHUS PARTICULARES, ^EU PEÇO LICENÇA PARA PONDERAR QUEjSE NAS

EMPRESAS DO GOVERNO NOS NÃO PAGAMOS EM DINHEIRO, ESSE AUMENTO

DE TRABALHO, E PAGO EM FOLGASr OU EM OUTRAS COMPENSAÇÕES = ALI-

AS HOUVE TEMPO EM QUE NA CENTRAL DO BRASIL PAGAVA-SE ESSE EX-

TRAORDINÁRIO AO PESSOAL DE TRAÇÃO. NO MOMENTO nÃO SE PAGA MAS

O PESSOAL, NÃO FAZ MAIS DO QUE A TABELA DE 8 HORAS DE SERVIÇO

NAS MÁQUINAS E, QUANDO FAZ, É LEVADO A CREDITO PARA DESCANSO^O

BRIGATÓrIO. De modo que, se não hÁ uma LIQUpAÇÃO PELAS EMPRE-

SAS DO GOVERNO, HA PELO MENOS UMA COMPENSAÇÃO. DE FORMA QUE NÃO

ME PARECE QUE ISSO ACARRETE DE FATO AUMENTO DOS HORÁRIOS.
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Dr. SOUZA AGUIAR: - Senhor Presidente. Quanto ao se-

guro PARECÉ-MEfPELA LEITURA FEITA PELO DR. Â. ReIS, PRESADO E

querido amigo da Central do Brasil, houve um engano, pois ele,

disse que a taxa era de 1 1/2 centavos por cruzeiro enquanto
QUE A Central do Brasil cobrava 2 centacos por cruzeiro e nos
iríamos pagar pelo total, como as Companhias de seguros nos o-

FERECIAM, isto É, pelo valor total, QUE ERA DA 0RDEM_DE 5 MI-
lhões de cruzeiros. entretanto, pagávamos nessa ocasião, com l^

denização, apenas 112 mil cruzeiros, nao sendo i nteressante,evj.

dentemente pagar uma taxa que ia a perto de 5 milhões para as
Companhias, fazendo-se o serviço a custa das estradas.

Quanto aos trens, eu peço licença ao Dr. Arthur Reis
PARA DIZER-LHEQUE ELABORAVA NUM EQUIVOCO, O QUE ALlÁs É NATU-

RAL. Ele não TEM NECESSIDADE DE LIDAR COM A CONSOLIDAÇÃO DAS

LEIS DO TRABALHO, MAS, EU PEDIRIA SENHOR PRESIDENTE, PERMISSÃO,

PARA LER O ARTIGO 72 DA CONSOLIDAÇÃO QUE DIZ: "ESTA CONSOLIDA-
ÇÃO NÃO SE APLICA Às EMPRESAS ADMINISTRADAS PELO GOVERNO, AU-

TARQUIAS E EMPRESAS ADMINISTRADAS PELOS ESTADOS, ETC, TC.

Ora, a Leopoldina Railway não i nada disso, é parti-

cular, E o Ministério do Trabalho, pela sua fiscalização, não

CONSENTE QUE NOS PAGUEMOS EM EXCESSO. DE MODO QUE, A CONSOLI-
DAÇÃO EXIGE mais: para UM PERÍODO DE 8 HORAS DE TRABALHO,! PE-

rÍoDO EFETIVO mínimo de 10 HORAS DE DESCANSO E NÃO hÁ POSSIBI-

LIDADE DE ORGANIZAR ESCALAS PARA 3 HOMENS TRABALHAREM 24 HORAS,

DANDO 10 HORAS DE DESCANSO, ENTRE OS DOIS PER ÍODOS DE 8 HORAS.

O RESULTADO £ O SEGUINTE: NOS TEMOS QUE TER OS HO-

MENS PARA TRABALHAR Ás 8 HORAS, E OUTROS HOMENS DE BARRACÃO P^

RA SUBSTITUÍ-LOS, SE ELES NÃO COMPLETAREM AS 8 HORAS, TRABA-

LHANDO APENAS 1 OU 2, PERCORRENDO AS 8 HORAS DA MESMA FORMA E,

AINDA, OS EXTRAORDINÁRIOS. NAS ESTRADAS OFICIAIS, ISSO NAO SE

DÁ. ^ÃO É EM VIRTUDE DE ESCALONAMENTO, MAS DA CONSOLIDAÇÃO, QUE

NÃO SE APLICA ÀS ESTRADAS DE FERRO DO GOVERNO.

Dr. ARTHUR REIS • ~ ^AS, SE NOS temos que dar 8 HORAS

DE TRABALHO A CADA EQUIPE, TEREMOS, PARA CADA 24 HORAS, 3 EQUi



368

PES./ORTANTO A DESPESA, NA AUTARQUIA OU NO SERVIÇO DO GOVER-
NO, i O MESMO QUE NA EMPRESA PARTICULAR»

Dr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR: - Dr. Arthur Reis, a
discussão parece-me que nao é muito própria no momento,mas, se

eu não me engano, os seus maquinistas levam á maqu í na^daqu
í
^a-

tÉ são Paulo, cujo percurso e de mais de 8 horas» Então ele
NÃO trabalha as 8 horasj apenas.

Dr. ARTHUR REIS S - BEM, MAS ELE TEM DEPOIS A FOLGA
CORRESPONDENTE

B

Dr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR : - Mas eu nÃo posso p^
GAR EM FOLGA CORRESPONDENTE. LOGO QUE EXCEDA DE 8 HORAS, SOU
obrigado a PAGAR AS PRIMEIRAS HORAS COM 25% DE AUMENTO, A 2*.

HORA COM 50%, DA 3®. EM DIANTE COM 60% E NÃO TEMOS POR ONDE Fii

6(R. O HOMEM trabalha; PASSOU DE 8 HORAS 1 MINUTO, ELE GANHA 1

HORA inteira; NÃO HÁ A MENOR ORÍENTAÇÃO, E, NA CENTRAL DO BRA-
SIL, ISSO NÃO SE DÁ.

Dr. ARTHUR REIS i - De fato, nas empresas do governo

NOS TALVES nÃO PAGUEMOS ESSA PERCENTAGEM DE AUMENTOj MAS PAGA-

MOS Ò EXTRAORDINÁRIO EM FOLGAS.

Dr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR : - Vou ler o artigo 78

DA Consolidação das Leis do Trabalhos

"Art. 72 - Os preceitos constantes da presente Con-

solidação, salvo quando for, em cada caso, expressamente

DETERMINADO EM CONTRARIO, NÃO SE APLICAM:

a) - AOS EMPREGADOS DOMÉSTICOS, ASSIM CONS IDERADOS DE

UM MODO GERAL OS QUE PRESTAM SERVIÇOS DE NATU-

REZA NÃO ECONÓMICA À PESSOA OU A FAMÍLIA NO ÂM-

BITO RESIDENCIAL DESTAS;

b) - AOS TRABALHADORES RURAIS, ASSIM CONSIDERADOS A'
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QUELES QUE, EXERCENDO FUNÇÕES DIRETAMENTE LIGA-
DAS À agrÍcultura e À pecuária, não sejam EMPRE

GADOS EM AT IV IDADES QUE, PELOS MÉTODOS DE EXECjy

ÇÃO DOS RESPECTIVOS TRABALHOS OU PELA FINALIDA-
DE DE SUAS OPERAÇÕES, SE CLASSIFIQUEM COMO IN-

DUSTRIAIS OU comerciais;

AOS FUNCIONÁRIOS PÚBLICOS DA UNIÃO, DOS ESTADOS
E DOS Municípios, e aos respectivos extranumerÁ
RIOS EM SERVIÇO NAS PRÓPRIAS REPARTIÇÕES?

AOS Servidores de autarquias paraestatais, des-

de que sujeitos a regime próprio de proteção ao

trabalho que lhes assegure situação análoga À

dos funcionários públicos.

Quanto ao pagamento dos extraordinários, o ar-

tigo 239 diz:

"Art.^239 - Para o pessoal da categoria Ce prob
rogação do trabalho independe de acordo ou con-
trato COLETIVO, não podendo» ENTRETANTO, EXCE-
DER, DE DOZE HORAS, PELO QUE AS EMPRESAS ORGA-
NIZAÇÃO, SEMPRE QUE POSSÍVEL, OS SERVIÇOS DE E-

QUI PAGENS DE TRENS COM DESTACAMENTOS NOS TRE-
CHOS DAS LINHAS DE MODO A SER OBSERVADA A DURA-
ÇÃO NORMAL DE TRABALHO.

§ Ifi - Para o pessoal sujeito ao regime do pre-
sente ARTI,G0, depois DE CADA JORNADA DE TRABA-
LHO HAVERÁ UM REPOUSO DE DEZ HORAS CONTI NUAS, NO

MÍNIMO, OBSERVANDO-SE, OUTROSSIM, O DESCANSO SE

MANAL.

I 22 - Para o pessoal da equipagem de trens, a

QUE SE REFERE O PRESENTE ARTIGO, QUANDO A EMPr£

SA NÃO FORNECER ALIMENTAÇÃO, EM VIAGEM, E HOSP£

DAGEM, NO DESTINO, CONCEDERÁ UMA AJUDA DE CUSTO

PARA ATENDER A TAIS DESPESAS.

§ 3fi - As ESCALAS DO PESSOAL ABRANGIDO PELO PRE

SENTE ARTIGO SERÃO ORGANIZADAS DE MODO QUE NÃO

CAIBA A QUALQUER EMPREGADO, QUINZENALMENTE,^ UM

TOTAL DE HORAS DE SERVIÇO NOTURNO SUPERIOR ÀSDE

SERVIÇO DIURNO,
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§ 4^ - os períodos de trabalho do pessoal a que

alude o presente artiso serão registados em ca-
dernetas especiaisj^ que ficarão sempre em poder

do empregado de acordo com o modelo aprovado pe

lo mimistro do trabalho, industria e comercio.

Quanto Às horas excedentes das horas normais, le
* R E I o aRt 1 GO 241

:

"Art. 241 - As horas excedentes das do horário
normal de oito horas serão pagas COMO serviço

extraordinário na seguinte base: as duas primei
RAS COM o acréscimo de 25% (vinte CINCO por CEjU

to) sobre o salÁrio-hora normal, as duas subse-

quentes COM um adicional de 50% (cinquenta por

cento) E as restantes COM UM ADICIONAL DE 75% ,

(setenta e cinco por cento).

Paragrafo Único - Para o pessoal da categoria
"C" A primeira hora será majorada de 25%, a se-

gunda HORA será paga COM O ACRÉsCIÍMO DE 50% E

as dua§ subsequentes COM O de 6Woi salvo casode
negligencia comprovada.

Caso ^lgum dos colegas tenham um meio de poder com-

provar a negligencia, eu peço que me ensine.

Dr. ARTHUR REIS s - Mas, Dr. Aguiar, a Central do Br^

SIL JÁ teve um regime QUE TALVEZ O SENHOR DESCONHEÇA PORQUE É

muito RECENTE E O SENHOR jÁ NOS DEIXOU HA ALGUM TEMPO. O SE-
NHOR DEVE SABER DE UM REGIME QUE HOUVE hÁ POUCO TEMPO NA TRA-
çÃo DA Central do Brasil, em que o maquinista ia buscarão trem

NA HORA EM QUE O OUTRO COMPLETAVA 8 HORAS DE SERVIÇO, NÓs ATE

BEM POUCO TEMPO FIZEMOS ISSO, QUE TALVEZ EM NENHUMA PARTE SE

FIZESSE E QUE É ABSURDO. O MAQUINISTA COMPLETAVA AS 8 HORAS E

ENCONTRAVA O OUTRO MAQUINISTA QUE IA VIAJANDO PARA SUBSTITuí-

Lo alÍ. Portanto, as dificuldades nas estradas do governo são

TÃO serias COMO AS QUE O SENHOR SE REFERE.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - Agradeço ao Dr. Souza Aguiar

AS EXPRESSÕES GENEROSAS QUE TEVE OPORTUN I DADE, E NA SUA BONDADEDE
GRANDE AMIGO QUE EU MUITO CONSIDERO, DE PROFERI O A MEU RESPEI-
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to, ^tornando publica essa ação de nossa parte, a qual nada ma-
is do que simples cumprimento do nosso dever, na defesa do
trafego pelo trilho.

Felicito, também, o Dr, Souza^Agui ar, pela minuciosí
dade do seu trabalho, fei^to com i ntelegenc i a^e absoluto crité-
RIO, DANDO AQUELA CONSCIÊNCIA INDISPENSÁVEL Á ANALISE tÉcNICO-

ECOnÔMICA do MOVIMENTO GERAL NA LEOPOLDINA RA I LWAY, ASS I NALANDO
AS SUAS DIFICULDADES, ORIUNDAS, PRINCIPALMENTE, DOS FATOS PRE-
DOMINANTES QUE CONSTITUEM A TRAGEDIA DE CERTAS ESTRADAS DE FEg
RO E QUE FOI A CESSAÇÃO DO TRANSPORTE DO CAFÉ. A LEOPOLDINA
Ra I LWAY ViU-SE A BRAÇOS COM ESSA SITUAÇÃO, DIMINUINDO O TRANS-
PORTE DE CAFÉ E CRESCENDO O DE CANA E^DE LENHA« ESTA DITO TUDO

A RESPEITO DA DIFICULDADE EM QUE SE vÊ ENVOLVIDA A LEOPOLDINA

RAILWAY, a PARTIR DE 1926 E ATE ESTA DATA.

há tempos eu tive oportunidade de fazer um comentá-
rio semelhante, a respeito da companhia mogiana de estradas de

Ferro, mostrando que ali, como mais acentuadamente se verifi-
cou NA Leopoldina Railway, houve um aumento extraordinário de

TRABALHO EM TON-KM., COM UMA DIMINUIÇÃO SENSÍVEL NO PRODUTO mÍ

DIO E COM AUMENTO NOTÁVEL DO CUSTO MÉDIO, EM CONSEQUÊNCIA DO

QUAL HOUVE AQUELE FRACASSO FINANCEIRO, QUE REPERCUTIU TÃO ACEl^

TUADAMENTE NA ECONOMIA DA ESTRADA DE FERRO.

t BEM DE VER QUE ESSA SITUAÇÃO DECORREU DE PARALELA
DIFICULDADE NA QUESTÃO DO ESCOAMENTO DAS SACAS DE CAFÉ, QUE TI-

VERAM QUE ^FICAR REGULADAS POR ECONOMIA DIRIGIDA A POlÍtICA A-
DOTADA ATÉ ENTÃO, E ATE A BEM POUCO TEMPO.

t CERTO QUE SERIA MUITO MAIS INTERESSANTE QUE A ECO-

NOMIA DAS ESTRADAS DE FERRO NÃO FICASSE JUNGIDA AO MOVIMENTO
DE MONOCULTURA. ENTRETANTO O CAfÉ, NO BRAS I L, REPRESENTOU DE TAL

FORMA O INSULAMENTO ECONÓMICO DA NAÇÃO, QUE NAO SE POUDE IM-

PROVISAR UMA SUBSTITUIÇÃO IMEDIATA, COMO A POLICULTURA, DONDE,

AQUELE MESMO PRODUTO NOBRE, QUE SUPORTAVA OS PESADOS FRETES, E-

XIGIDOS TER SOFRIDO UMA QUEDA PONDERÁVEL, TRAZENDO, UM CERTO

DESALENTO EM VASTAS ZONAS SERVIDAS PELAS ESTRADAS DE FERRO, CO-

MO ACONTECEU NA ZONA MOG I ANA, NA ZONA LEOPOLDINA E EM VARIAS

ZONAS DA REDE'M|NEIRA DE VlAçÃO, REPERCUTINDO, INCLUSIVE, NA

Bahia e Minas, em que o cafÉ desapareceu por muito tempo no co

. mércio das mercadorias.
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Todavia, nos temos que reagir e as estradas desferro
PROCURAM, valentemente, TOMAR A DÍANTEÍRA NESTA Dl SP0SIÇÃ0,PR0
CURANDO INCREMENTAR O PRODUTO DA ZONA, COMO FEZ A LEOPOLDINA
RAILWAY, em VARIAS MEDIDAS, INCLUSIVE O AUXILIO EFICAZ E ORI-
ENTAÇÃO TÉCNICA SOBRE O FOMENTO DA AGRICULTURA, EM DIVERSAS DAS

SUAS ESTAÇÕES E NÚCLEOS AGRÍCOLAS, À MARGEM DE SUAS LINHAS.

. ^ Dr. FELICIANO DE SOUZA AGUIAR : - Senhor Presidente

Eu NÃO OJIZ ABORDAR O ASSUNTO NO MEU TRABALHO, PARA EVITAR CA-
SOS, MAS, A Leopoldina Railway chegou a criar um trem escola,
COM professores da Escola de Agronomia de Viçosa, para facili-
tar E doar sementes e comprar maquinar 10, pretendendo instruir

os lavradores ao longo da linha. infelizmente, os governos do
Estado do Rio e do Estado de Minas Gerais, consideraram isto

UM ATO OFENSIVO DA LEOPOLDINA RAILWAY AOS BRIOS DO ESTADO, POR-

que achavam que a providencia cabia ao governo e nao a uma cokj

panhia de Estradas de Ferro.

Dr. ARTHUR CASTILHO 2 - FELICITO O Dr. Souza AguiAR,
PELA EXCELÊNCIA DO SEU TRABALHO E PELA PRECISÃO COM QUE DEU
CONHECIMENTO DAS SUAS OBSERVAÇÕES.

Antes de dar a palavra ao Sr. Representante da Great

Westers, eu quero pedir aos senhores a atenção para as proposi-

ções QUE fiz distribuir RELATIVAS À PRIMEIRA PARTE DO TrÁfEGO.

Essas proposições serão submetidas a aprovação amanhã, depois

DE falarem os SNRS. REPRESENTANTES DA VITORIA Ml NAS, BaHIA E

Minas e Santos a JundiaÍ e, ao mesmo tempo, quero reiterar a-

qui aquela observação que já fiz nav? anteriores reuniões de 0^
TROS Departamentos. Procurei sintetizar dentro dessas proposi-

ções AS diretrizes que eu pude apreender da discussão e da lei

TURA dos diversos TRABALHOS. Os SENHORES REPRESENTANTES DAS El

tradas de Ferro, nossos colegas, tem liberdade ampla e absolu-

ta NA ANÁLISE dessas PROPOSIÇÕeS, PODERÃO MODIFICÁ-LAS \ " DE

FUND EM COMBLE ", PODERÃO FAZER ACRÉSCIMOS, PODERÃO PROPOR AS

RESPECTIVAS SUPRESSÕES E PODERÃO, AINDA, CRIAR NOVAS PROPOSI-

ÇÕES, NO SENTIDO DE BEM ESCLARECER A DIRETRIZ 9UC RESULTA DO

TRABALHO NESSA PARTE DO TRAFEGO E, ASSIM, DADA ESSA EXPLICAÇÃO
A RESPEITO DO TRABALHO QUE FOI DISTRIBUÍDO, EU DOU A PALAVRA
AO Sr. Representante da Great Western.



Dr. MANOEL LEÃO

The Great Western

Sr» Presidente

Caros Colesas.

A - POSSUE A REDE DE GREAT WESTERN 169 ESTAÇÕES, DAS
quais seis nas capitais dos estados servidos. a saber; u»^a em

João Pessoa, tres no Recife, sendo uma mixta a do Recife Cen-
tral E DUAS DE CAR6A, AS DO BRUM E DE CINCO PONTAS E DUAS ^ EM

Maceió, uma mixta e outra de Cargas em JaraguÁ, junto ao PoRTa
HÁ TAMBÉM UMA ESTAÇÃO NO PORTO DE CABEDELO,

Nessas estações hÁ 1397 empregados, assim distribuí-

dos: 188 agentes de estação, 451 ajudantes de agente, 632 ser-

ventes, manobreiros e guarda-freios, 126 vigias. Seja uma me-

dia DE 8.3 homens por estação, a despesa media por estação foi

EM 1947 DE Cr$ 82.681,00=
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A Companhia tornece sempre moradia aos agentes e su-

as famílias em próprios da estrada ou então em casas alugadas.
Para o demais PESSOAL das estações só excepcionalmente quando a
Companhia tem casas disponíveis são as mesmas alugadas, sempre
por aluguel infiivío que em geral nem cobre a conservação das c^

SAS.

No Último ano foram movimentados 8.327.000 passagei-
ros - 3.196.000 de primeira classe e 5.131.000, de segunda e

2.476.000 toneladas de mercadorias, subdividindo-se estas em

1.083.000 DE mercadorias ordinárias, 21.000 de bagagens e en-

comendas, 19.000 DE gado em PEp 9T8.000 de cana e lenha e

375.000 DE materiais DA companhia. Excluídas a cana e a lenha
E materiais da companhia, que em geral não PASSAM PELAS ESTA-

ÇÕES, ^TEMOS UM PRODUTO MÉDIO DE 810 TONELADAS POR EMPREGADO DE

ESTAÇÃO. Seria um numero relativamente alto se não fossem as

SEGUINTES circunstancias ESPECIAIS: O GROSSO DO TRAFEGO ^ DA
Great Western, constituído no sentido da exportação por açúcar
e algodão e seus derivados, por mamona e por cereais e no sen-

tido da importação, por gazolina, querozene, óleo combustível
e farinha de trigo, faz-se em vagões lotados carregados pelas
PARTES, Por OUTRO LADO A DESCARGA NAS ESTAÇÕES DAS CAPITAIS É

CONTRATADA COM O PESSOAL DA RESISTÊNCIA E DO SINDICATO DE TrANJ

PORTES E Cargas. Í um serviço que apesar de sucessivos reajus-
tamentos DE PREÇOS ainda SE FAZ POR PREÇO RELATIVAMENTE BAIXO,

E COM NOTABEL EFICIÊNCIA. BASTA DIZER QUE O NOSSO MAIOR TREM

DE CARGAS, O CS 2 . QUE TRAZ A PRODUÇÃO DIÁRIA DAS USINAS SITUjà

DAS NA ZONA SUL DE PERNANBUCO CHEGA A C I NCO PONTAS Ás 18,30,

COMUMENTE COM 40 VAGÕES DE AÇÚCAR QUE sÃO DESCARREGADOS EM CEfi

CA DE TrÊs HORAS, PERMITINDO AS MANOBRAS DE RECOMPOSIÇÃO E A

partida do cs 1 logo depois da meia noite com os vagões vasios.

Assim os vagões no serviço das usinas mais próximas do Recife

fazem regularmente uma viagem carregados cada 24 horas.não juj.

gamos que a mecanização possa trazer economias apreciáveis n^
se serviço de descarga de mercadorias transportadas em saca-

ria, estamos, porem, estudando a mecanização do serviço de cas
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GA NA NOVA ESTAÇÃO DE CiNCO PONTAS, AONDE SERÁ CONCENTRADO TO-

DO O MOVIMENTO DE CARGA CHEGANDO AO RECIFE OU DAÍ PART I NDO ,TaM

BEM SERÁ CONVENIENTE USAR APARELHAMENTO MECÂNICO PARA A DESCAfi

GA DE CERTAS MERCADORIAS PESADAS DE PÁTIO.

Ê - A ABSOLUTA EXIGUIDADE DE ESPAÇO DAS ESPLANADAS E

ARMAZÉNS E A IMPROPRIEDADE DAS DEMAIS INSTALAÇÕES, QUE OFERE-
CEM AS ESTAÇÕES DO RECIFE E ESPECIALMENTE A DO RECIFE CENTRAL,
CONSTITUEM O MAIOR ENTRAVE ENCONTRADO PELA ADMINISTRAÇÃO DA E^

TRADA PARA UMA RÁPIDA E EFICIENTE MOVIMENTAÇÃO DE CARGA NAQUE-
LA CIDADE, QUE POSSUE O MAIS IMPORTANTE PORTO DO NORDESTE DO
PAÍS.

As TrÊs ESTAÇÕES EXISTENTES, DESTINADAS A UM TRAFEGO
MiXTO, FORAM CONSTRUÍDAS HA MAIS DE SETENTA ANOS, PARA LINHAS,
ISOLADAS E DE PENETRAÇÃO RELATIVAMENTE POUCO EXTENSA.

Em 1934, o Dr. Arlindo Luz, então Superintendente da
Companhia, adotou a sabia medida de concentrarão movimento de
passageiros na estação de recife central sem duvida a mais bem

localizada para esse serviço. o serviço de cargas, porem, con-
TINUOU A SER FEITO EM TODAS AS TRES ESTAÇÕES - BRUM, RECEBENDO
A CARGA DO NORTE, RECIFE CENTRAL, A DO OesTE E CiNCO PoNTAS, A

DO Sul. Nos mezes de safra e sobretudo quando ocorrem dois fe-
riados consecutivos, o congestionamento nos armazéns e pÁtios
torna-se tal que se é obrigado a deixar em vÁrios pátios das
ESTAÇÕES, AO longo DA LINHA, VAGÕES CARREGADOS, Ás VEZES JURAíi

te dias, aguardando vaga para poder chegar a Recife Central.

A fim de solucionar este difícil problema fói proje-
tada a concentração do serviço de cargas em Cinco Pont as.A Com
panhia entregará a administração das Docas de Recife a espla-

nada E armazéns do Brum, que estão encravados na zona portua-
i^RIA, E EM TROCA JÁ RECEBEU UMA EXTENSA ÁrEA ATERRADA COM O PRO
DUTO DE DRAGAGENS EFETUADAS NO PORTO. AS OBRAS PROJETADAS FO-

RAM ATACADAS EM 1946 E ESTE ANO, DURANTE A SAFRA QUE SE INICIA
EM SETEMBRO, AS MERCADORIAS DE pÁtIO NO RECIFE SERÃO DIRIGIDAS
PARA Cinco Pontas. Esperamos poder ter no ano próximo todas as

DEMAIS instalações EM PLENO FUNCIONAMENTO.
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Com prazer submetemos aos colegas esse plano aprova-

do PELO Governo e que como dissemos está em plena fase de exe-

cução. Julgamos muito conveniente o tipo de armazém longo e com
LINHAS interiores. SIMPLIFICA AS MANOBRAS, FACILITA A CARGA E

A DESCARGA QUER DE DIAfQUER DE DIA, QUER ESPECIALMENTE Á NOITE
E EVITA O RISCO DE MOLHAR AS MERCADORIAS NOS DIAS DE CHUVA.

Pará as linhas de pátio, adotamos os desvios, em es-

pinha DE PEIXE. Foi construído um amplo pátio de triagem com

DESVIOS numerosos E EFICIENTEMENTE EXTENSOS E PROJETADAS INS-

TALAÇÕES complementares E dentre estas UMA MUITO^COMPLETA REDE
DE COMBATE A INCÊNDIOS COM HIDRANTES E CANALIZAÇÕES SUPRIDOS

POR POÇO PROFUNDO E DE GRANDE DESCARGA PERFURADO NA PRÓPRIA EJ
PLANADA DA ESTAÇÃO,

Em Cabedelo e Maceió nos defrontamos com um problema
semelhante, porem menos agudo. no ano passado, entretanto, de-
VIDO Á redução no imposto de EXPORTAÇÃO POSTO EM VIGOR PELO

TADO DA Paraíba houve um desvio anormal das correntes de tra-

fego PARA Cabedelo, determinando nos pátios e armazéns daquele

PORTO um serio congestionamento.

Ç - As BALDEAÇÕES DE EXPEDIÇÕES PEQUENAS NAS ESTA-
ÇÕES DE ENTRONCAMENTO É UM PROBLEMA QUE NOS CAUSA CERTAS APRE-

ENSÕES, NÃO só PELAS DESPESAS INCORRIDAS COMO PELAS POSSIBILI-
DADES DE AVARIA E DESVIOS.

No QUE DIZ RESPEITO A RECLAMAÇÕES E NO SENTIDO DE A-

BREVIAR O PAGAMENTO DAS MESMAS, jÁ HA MUITO ADOTAMOS A ORIEN-

TAÇÃO DE EFETUAR TAIS PAGAMENTOS, LOGO QUE SE VERIFICA A PRO-

CEDÊNCIA DA RECLAMAÇÃO, EMBORA nÃO ESTEJA AINDA CONCLUIDOO PRO

CESSO DE APURAÇÃO DE RESPONSABILIDADES.

Julgamos indispensável seja mantida a praxe de debi-
tar AO responsável OU aos responsáveis funcionais pelo menos

uma parte do valor pago ao reclamante. De OUTRO modo, haverá

UMA TENDÊNCIA PARA O AFROXAMENTO NA OBSERVÂNCIA DOS DISPOSITI-

VOS regulamentares, POSTOS EM VIGOR COM O FIM DE IMPEDIR AVA-
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RIAS E FURTOS NAS MERCADOR I AS^ENTREGUES PARA TRANSPORTE NAS E^

TRADAS DE FERRO. NOSSA EXPERIÊNCIA TEM DEMONSTRADO QUANTO £ IH

INDISPENSÁVEL UM PERMANENTE E ESCRUPULOSO RIGOR NA APLICAÇÃO
DESSES DISPOSITIVOS REGULAMENTARES.

2 - Seguimos desde 1931 a pratica de fazer correr os
trens de carga dentro de horários preestabelecidos que se pro-

cura fazer cumpri^r á risca. esses trens bem como os trens de
carga extraordinários são formados de acordo com as instruções
transmitidas por telefone dos escritórios do movimento, nao ten

do os agentes de estação qualquer interferência direta na sua

formação. com uma atenção constante temos conseguido, sem modl
ficação de traçados e sem o emprego de locomotivas maiores, fa-
zer correr trens de carga, transportando uma carga ut i l cada
vez maior. a carga liquida nos trens de carga passou de menos
de 45 toneladas em 1920 para cerca de 113 no ano passado. uma
melhoria de 150 por cento.

A DEFICIÊNCIA DE PÁTIOS DE TRIAGEM EM VARIAS ESTA-

ÇÕES E ESPECIALMENTE NA DO^RECIFE CENTRAL^TORNA DEMORADO E ON^
ROSO O SERVIÇO DE COMPOSIÇÃO E DECOMPOSIÇÃO DE TRENS.

^ A FORMAÇÃO DE TRENS NOS RAMAIS DE BAIXA DENSIDADE DE

TRAFEGO i UM PROBLEMA QUE NO NOSSO CASO sÓ SE PODE RESOLVER

COM TRENS MIXTOS, EMBORA RECONHECENDO QUANTO sÃO INCONVENIEN -

TES E ONEROSOS ESSES TRENS. FAZER CORRER UNIDADES LEVES PARA O

SERVIÇO DE PASSAGEIROS E DEIXAR A CARGA ACUMULAR-SE ATE PERMI-

TIR A FORMAÇÃO DE TRENS COM LOTAÇÃO CONVENIENTE SERIA IDEAL, SE

A DEMORA NO TRANSPORTE DA CARGA NÃO LEVASSE OS CLIIENTES A DAR

PREFERENCIA AO CAMINHÃO. PeNSO QUE A SOLUÇÃO ECONÓMICA PARA

SES RAMAIS É A RADICAL - ACABAR COM ELES, TRANSFORMANDO-OS EM

ESTRADAS DE RODAGEM. A CONSTRUÇÃO DE TAIS RAMAIS JUSTIFICAVA-

SE NO TEMPO EM QUE NÃO HAVIA OUTRA ESCOLHA SENÃO O TREM OU C/\E

RO DE BOIS. Com a evolução da TÉCNICA RODOVIÁRIA PARECE-SE QUE

HOJE OS FERROVIÁRIOS DEVERIAM BATER-SE DECISIVAMENTE POR UMA

"PODA" RACINAL DOS SEUS SISTEMAS, sÓ CONSERVANDO EM CASOS MUI-

TO ESPECIAIS OS RAMAIS CURTOS E DE BAIXA DENSIDADE DE TRAFEGO.

NÃO HÁ DUVIDA QUANTO AO EFEITO MORAL APREC I AVEL,TAN-
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TO NO PUBLICO COMO NOS EMPREGADOS DE ESTRADAf QUE PRODUZ A M^
NUTENÇÃO RIGOROSA DOS HORÁRIOS DE TRENS DE PASSAGE I ROS.SOU, Pfi

rÉm, de OPINIÃO QUE EM CERTAS ESTRADAS E EM CERTOS TIPOS DE

TRENS É preferível ADOTAR-SE UM HORÁRIO UM POUCO MAIS APERTADO,

ESPECIALMENTE NA PARTE REFERENTE AO TEMPO ADMITIDO PARA AS PA-

RADAS NAS ESTAÇÕES, EMBORA SABENDO-SE QUE MUITAS VEZES ESSES
HORÁRIOS NÃO PODERÃO SER CUMPRIDOS. AS ECONOMIAS RESULTANTES E

A CONVENIÊNCIA DE TAIS HORÁRIOS PARA OS PRÓPRIOS PASSAGEIROS
CONTRABALANÇAM VANTAJOSAMENTE OS ATRAZOS ORIGINADOS PELA SUA

ADOÇÃO.

Durante a guerra com o extraordinário afluxo de pas-

sageiros, BAGAGENS E ENCOMENDAS E AINDA MAIS COM A CONTINGÊN-

CIA DE QUEIMAR LENHA, sÓ LENHA E MUITAS VEZES LENHA VERDE E EN

XARCADA PELAS CHUVAS, FEZ COM QUE A PONTUALIDADE DE NOSSOS

TRENS SOFRESSE EXTRAORDINARIAMENTE, DE 1946 PARA cÁ, A SITUA-

ÇÃO TEM MELHORADO E HOJE, COM A INTRODUÇÃO DA QUEIMA DE ÓLEO
NAS LOCOMOTIVAS DOS TRENS^DE PASSAGEIROS, JA PODEMOS ASPIRAR A

VOLTAR Ás CIFRAS SAT

I

sFAtÓr I AS DE ANTES DA GUERRA.NO ANO PASSADO

27% DOS TRENS DE PASSAGEIROS E MISTOS APRESENTARAM ATRAZO E O

ATRAZO mÉdIO POR TREM CORRIDO FOI DE 10 MINUTOS. EM 1939 ESSES

NÚMEROS FORAM RESPECTIVAMENTE 19% E 3 1/2 MINUTOS, CONVINDO, EN

TRETANTO, PONDERAR QUE EM 1944 CHEGAMOS A TER 68% DE TRENS A-

TRAZADOS E O ATRAZO MÉDIO DE 32 MINUTOS.

CUMPRE-ME AINDA LEMBRAR QUE, NA ORGANIZAÇÃO DOS NOS-

SOS TRENS, A PARTIDA DE MUITOS DELES DEPENDE DA CHEGADA DE OU-

TROS, DE MODO QUE QUALQUER ATRAZO NOS PRIMEIROS REDUNDA FAAL-
MENTE NUM ATRAZO DOS ÚLTIMOS. A ESPERA DESSAS CONEXÕES REPRE-

SENTA CERCA DE 35% DO TOTAL DOS ATRAZOS.

E - Depois da reconstrução dos viadutos da Serra das

Russas e redução de resistência mÁxima do trecho de 29 para 20

km. por tonelada e reforço ou reconstução das demais pontes fl^

cas existentes nas linhas principais do sistema, podemos for-

mar trens bem mais pesados, reduzindo assim apreciavelmente a

QUILOMETRAGEM DOS TRENS. FALTAM-NOS POREM LOCOMOTIVAS MAIORES

PARA PODER TIRAR TODA A VANTAGEM ECONÓMICA DESSES MELHORAMEN-

TOS. Sem a AQUISIÇÃO de novas unidades de traçÃo, chegamos pra-
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TICAMENTE AO EXTREMO DAS POSSIBILIDADES DO EQUIPAMENTO EXISTEjJ

TE.

Para tornar mais eficiente o nosso serviço de comunj.

CAÇÕES estamos PROCURANDO USAR O SISTEMA 'JCARR I ER WAVES"N0 TRE
CHO DA LINHA SUL ATE GLICÉRIO. POR DEFICIÊNCIAS DE UMA NATURE-
ZA OU OUTRA NÃO CONSEGUIMOS AINDA UM SERVIÇO SATISFATÓRIO. Es-
PERAMOSf ENTRETANTO, VENCER DENTRO EM BREVE AS DIFICULDADES Ejj

CONTRADAS, DO QUE DAREMOS LOGO CONHECIMENTO AO DEPARTAMENTO
cioNAL DAS Estradas de Ferro. Í um sistema barato e que poderá

SER USADO COM VANTAGEM, POR OUTRAS ESTRADAS DO TIPO DA NOSSA.

£ E g - NÃO CREMOS SE CHEGUE ENTRE NOS EM FUTURO PRÓXIMO

A QUALQUER FORMULA DE CONTROLE DO TRAFEGO RODOVIÁRIO E, ENQUAN

TO NÃO HOUVER ESSE CONTROLE AS ESTRADAS SUJEITAS POR SUA SITUjfi

ÇÃO E CONDIÇÕES DE TRAFEGO A UMA FORTE CONCURRENC I A, NÃO PODE-

RÃO PENSAR EM MANTER UM SISTEMA RACIONAL DE TARIFAS. AS TARI-

FAS MÍNIMAS TERÃO DE SER ELEVADAS PELO MENOS ATE O CUSTO PAR-

CIAL DO TRANSPORTE E AS TARIFAS ALTAS BAIXADAS MUITAS VEZES
DRASTICAMENTE POIS DE OUTRO MODO O TRAFEGO CORRESPONDENTE ÁS

MESMAS SERÁ DESVIADO PARA OS CAMINHÕES. ESSA CONSTANTE REDUÇÃO

ENTRE OS LIMITES mÍnIMOS t MÁXIMOS DAS TARIFAS, SEM DUVIDA NÃO

ATENDE TÃO BEM AS NECESSIDADES DA EXPANSÃO^DO PAÍS, COMO COM O
SISTEMA TARIFÁRIO EM VIGOR ANTES DA EXISTÊNCIA DA CONCURREN-

CIA RODOVIÁRIA. AS FERROVIAS, ENTRETANTO, NÃO DISPÕEM DE OUTRO

MEIO DE DEFEZA.

Na Great Western vimos pondo em pratica, jÁ hÁ al-

guns ANOS, E com os melhores RESULTADOS UM SISTEMA INTENSIVO E

EXTENSIVO DE AJUSTES.

Tendo obtido a aprovação para bases tari^fÁrias, em

geral, acima do que nos permite aplicar a concurrenc 1 a, fazemos

AJUSTES CONCEDENDO ABATIMENTOS NAS TARIFAS- APROVADAS .Te»)IOS F0£

MULAS DE AJUSTES IMPRESSAS, UMAS PARA MERCADORIAS DE IMPORTA -

ÇÃO, OUTRAS PARA MERCADORIAS DE EXPORTAÇÃO, OUTRAS ''ARA ALGO"

DÃO E SEUS DERIVADOS. SÃO AFIXADOS PREÇOS EM CENTAVOJ POR QUI-

LOS ENTRE AS DIVERSAS ESTAÇÕES E NESSES PREÇOS SÃO DADAS REDU"
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çoes^maiores ou menores, de conformidade com a concurrencia ro

doviÁria no trecho. Em certos percursos aonde não hÁ concurrÊn
CIA os PREÇOS são os FRETES CORRESPONDENTES Ás TARIFAS APROV^'

DAS. Em OUTROS, NO ENTANTO, O ABATIMENTO É APRECIÁVEL. HÁ UMA

CLAUSULA NOS AJUSTES, ESTIPULANDO QUE ESSES ABATIMENTOS sÓ sÃO

CONCEDIDOS SE O CONTRATANTE SE COMPROMETE A FAZER TODOS OS SE-

US TRANSPORTES PELA ESTRADA DE FERRO, PROCURAMOS TAMBÉM LIGAR

SEMPRE QUE POSSÍvEL OS FRETES DAS MATÉRIAS PRIMAS E PRODUTOS DE

BAIXO VALOR, COM OS PRODUTOS ACABADOS OU DE VALOR MAIS ELEVADO
- A CANA COM O AçÚCAR, O CAROÇO DE ALGODÃO COM O ALGODÃO PREN-

SADO, OS TAMBORES VÁRIOS COM A GAZOLINA E O QUEROZENE. SÓ DA-
MOS A TARIFA BAIXA PARA OS PRIMEIROS ECS CL I ENTES OBR I GAM-SE A

TRANSPORTAR TAMBÉM PELA ESTRADA OS SEGUNDOS. EM OCASIÕES DE-
TERMINADAS SÃO REFORMADOS, CADA ANO, OS AJUSTES PARA DADO TIPO
DE TRAFEGO.

Desta forma temos conseguido conservar na estrada as

PRINCIPAIS CORRENTES DE TRANSPORTE DENTRO DE NOSSA ZONA. Se hÁ

contratantes que fogem Ás OBRI cações ASSUMIDAS, A MAIORIA, PO-

REM, E ESPECIALMENTE AS GRANDES FIRMAS NÃO O FAZEM. ESSE SIS-

TEMA FORÇA TAMBÉM UM CONTRATO MUITO MAIS INTIMO ENTRE O DEPAR-
TAMENTO COMERCIAL DA ESTRADA E OS DIFERENTES CLIENTES E, DO ES

TREITAMENTO DESSAS RELAÇÕES sÓ PODEM ADVIR RESULTADOS BENÉFI-

COS PARA AMBAS AS PARTES CONTRATANTES.

É SEM DUVIDA UM SISTEMA TRABALHOSO, EXIGINDO MUITAS

VEZES DISCUSSÕES DEMORADAS COM UNS E OUTROS RECALC

I

TRANTES.MaS
DEPOIS QUE AS PRINCIPAIS FIRMAS COMEÇAM A ASSINAR OS AJUSTES Á
PRESENTADOS, as PEQUENAS EM GERAL AS ACOMPANHAM.

Em cada REFORMA DE AJUSTES PODEMOS FICAR CERTOS DE

QUE TEMOS ASSEGURADA UMA DETERMINADA TONELAGEM PARA TRANSPORTE

NA ESTRADA OU EM OUTRAS PALAVRAS QUE NÃO CORREMOS O RISCO DE

UM COLAPSO NA RECEITA, CAUSADO POR UM DESVIO EXTENSIVO DO TRA-

FEGO PARA OS CAMINHÕES. FICAMOS TAMBÉM CONHECENDO COM BASTANTE

PRECISÃO OS PREÇOS E MÉTODOS DOS NOSSOS CONCURRENTES . NATURAL-

MENTE PROCURAMOS EM CADA RENOVAÇÃO DOS AJUSTES E DENTRO DAS TA

RIFAS APROVADAS, ELEVAR OS FRETES SEMPRE QUE ISTO NOS É POSSl

VEL. A SITUAÇÃO ATUAL, POREM, ESTA NOS OBRIGANDO, EM CERTOS SE
TORES, SENÃO A REDUZI-LOS, A CONCEDER VANTAGENS QUE PRATICAMEN
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TE EQUIVALEM^A UMA REDUÇÃO - COMO A ENTREGA GRATUITA A DOMICÍ-
LIO DE ALGODÃO DESPACHADO DE CAMPINA GRANDE PARA JoÃO PeSSOA.

Em RESUMO O SISTEMA DE AJUSTES CONSISTE EM CONTRATOS
DE VENDA DE FRETE DURANTE DETERMINADO PErÍodO, QUE USUALMENTE
i DE UM ANO. Realizada a venda sabemos que uma dada receita de
VERÁ PROVIR DA EFETIVAÇÃO DOS SERVIÇOS CONTRATADOS.

Nessa luta contra a concurrencia rodovi Ária, temos en
CONTRADO O SERIO OBICE DO "ÇhAUFFEUR" NEGOCIANTE QUE, AO MESMO
tempo que FAZ CONCURRENCIA Á ESTRADA DE FERRO, BURLA MUITAS 0-
BRIGAÇOES FISCAIS. ÊsSE NOVO TIPO DE CONCURRENCIA ESTA TOMANDO
UM DESENVOLVIMENTO SERIO, MAS ESPERO QUE O FISCO GRANDEMENTE
PREJUDICADO ENCONTRARÁ UMA FORMA DE ACABAR COM ELE.

^ U - Temos feito apenas uma tímidas tentativas de co-
ordenação DE TRANSPORTES. NA CENTRAL DE PERNAMBUCO AONDE AS^Ó-
TIMAS ESTRADAS CONSTRUÍDAS PELAS SECAS FACILITAM A CONCURREN-
CIA, POSSUÍMOS CAMINHÕES NOS CENTOS IMPORTANTES DE CONVERGÊN-
CIA DE CARGA - ALAGOA DE BAIXO (hOJE SERTANIA), RIO BRANCO ChO
JE Arcoverde') e Pesqueira. Fazemos contrato para recebimento e

ENTREGA DE MERCADORIAS EM PONTOS AFASTADOS DA ESTRADA DE FER-

RO. E CONSEGUIMOS EM ALGUNS MUNICÍPIOS REALIZAR ACORDO COM OS

PROPRI^ETÁRIOS LOCAI S^DE CAMINHÕES, COMPROMETENDO-NOS A nÃO MAN

DAR LÁ NOSSOS CAMINHÕES EM TROCA DE GARANTIA DE QUE ELES NÃO

ACEITARÃO CARGA Dl RETA PARA O RECIFE, MAS A ENTREGARÃO Á ESTR-S

DA DE FERRO NUMA DESSAS LOCALIDADES.

Nas CAPITAIS FIZEMOS CONTRATO COM UMA AGENCIA SUBVEN-

CIONADA POR NOS, PARA A COLETA E ENTREGA EM DOMICÍlIO. TeM-SE

LEVANTADO, NO ENTANTO, UMA FORTE OPOSIÇÃO A ESSE CONTRATO POR

PARTE DOS PROPRIETÁRIOS DE CAMINHÕES QUE NÃO COMPREENDEM NÃO

SER NOSSO INTUITO AÇAMBARCAR TODOS OS TRANSPORTES, MAS APENAS

ASSEGURAR O ENCAWI I NHAMENTO PARA A ESTRADA DE FERRO DAS CORREN-

TES DE TRÁFEGO, QUE DEVEM NORMALMENTE COMPETIR A ELA. NÃO^ NOS

INTERESSA FAZER O TRANSPORTE URBANO DAS MERCADORIAS QUE VEM U-

SUALMENTE PELA ESTRADA DE FERRO, MAS RECUPERAR OS TRANSPORTES

QUE ESTÃO SENDO DESVIADOS PARA A ESTRADA DE RODAGEM E ESSES

NÃO DÃO A GANHAR AOS CAMINHÕES DAS CIDADES POIS SÃO LEVADOS Dl
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RETAMENTE PELOS CAMINHÕES DAS ESTRADAS AOS DOMICÍlIOS DOS CLI-

ENTES.

Talvez tenha me estendido um pouco demais, mas ha as
pectos e soluções que embora peculiares ao nosso sistema podem
entretanto, trazer SUGESTÕES ÚTEIS AOS COLEGAS DAS OUTRAS ES-

TRADAS. Farei ainda com prazer qualquer esclarecimento a mais

QUE o Sr. Presidente ou qualquer dos colegas presentes desejem

pedir-me agora ou depois da sessão.

Dr. ARTHUR CASTILHO^ " Agradeço ao Dr. Manoel Leão o

SEU trabalho de hoje, feito com aquele cuidado e -a conhecida
inteligência que sempre aplaudimos.

A questão do trafego na Great Western £ dificílima,
porque ele tem um percurso mÉdio em volta^de 85 Km., de manei-
ra QUE está dentro DO RAIO DE MAIOR EFICIÊNCIA DO CAMINHÃO, NE

CESSITANDO AGIR COM MUITO CUIDADO PARA CONSERVAR A SUA FREGUE-
SIA E A MANUTENÇÃO DESSA FREGUESIA sÓ FOI POSSÍVEL ATRAVÉz DOS
AJUSTES DE FRETE, VERDADEIRA SALVAÇÃO DA GREAT WESTERN., POIS
DO CONTRARIO, TODA A SUA CARGA SERIA DESVIADA PARA A RODOVIA.

Foi UMA SABIA MEDIDA PROPOSTA PELA ADMINISTRAÇÃO DA

Great Western e sustentada com toda convicção pela antiga ins-

PETORIA DE Estradas e, posteriormente, pelo Departamento Nacio

nal de Estradas de Ferro.

E preciso notar entretanto QUE, a par desse AJUSTE DE
FRETE, QUE FOI FEITO NA GREAT WESTERN., NÃO FOI DESCURADA QUE^

tão de regularização do trafego, de maneira a trazer um baixo

custo quilométrico, tornando de menor ónus os ajustes e vários

melhoramentos foram introduzidos na estrada com grande sacri-

fício, com grande esforço, sendo que devemqs destacar dois tr^

balhos de grande relevo ultimamente executados: a variante da

Serra das Ursas e atestação de Cin5o Pontas concluída que serÁ

UMA OBRA QUE HONRARA^A GREAT WESTERN E ESTArÁ ALI, REALIZADA

UMA DAQUELAS ASPIRAÇÕeS QUE TEMOS, DE FAZER SERVIÇO BARATO E

eficiente nas terminais.

Houve um ponto na oração do Dr. Manoel LeÃo, com o
QUAL infelizmente NÃO ESTOU DE ACORDO,É O REFERENTE Á IDEIA DE
ACABAR COM OS RAMAIS, TALVEZ SEJA EU NESSE PONTO, VOZ ISOLADA,

DO FERROVIÁrISMO NACIONAL. NÃO POSSO CONFORMAR-ME COM A IDEIA

DE ABANDONAR AS POPULAÇÕES QUE jÁ TEM SERVIÇO PERMANENTE, À PU-

RA SANHA MERCANTILISTA DOS CAMINHÕES QUE, OU NÃO IRÃO LÁ, PONDO
A POPULAÇÃO A PENDER PARA O PAUPERISMO, OU ENTÃO, QUANDO SUR-
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GÍR O PROGRESSO, TIRARÃO ELES O MÁXIMO DO LUCRO DA POPULA-
ÇÃO DESPROVIDA DE OUTROS MEIOS DE TRANSPORTES. ReCORDO-ME SEM-
PRE DO CASO DA CIDADE AMERICANA DE RUTHLANDIA QUE, QUANDO AME-

AÇADA^DE SER DESPROVIDA DOS TRANSPORTES PELO TRILHO, PORQUE IA

À FALÊNCIA A SUA COMPANHIA FERROVIÁRIA, REUNJ^U-SE A POPULAÇÃO
PARA SUPRIR O CAPITAL NECESSÁRIO, A FIM DE POR A REFERIDA COM-
PANHIA NUM ESTADO DE SOLVÊNCIA DE MANEIRA A GARANTIR O TRANS-
PORTE PELO TRILHO. TeNHO VISTO JA ALGUNS RESULTADOS MALÉFICOS,
DE ARRANCAMENTO DE TRI^LHOS AQUI NO BRASIL E CITO, BEM PERTO, A

POPULAÇÃO DE Passa Tres, que esta desaparecendo depois que a
Rede Mineira de Viação arrancou os trilhos de lá.

Acho que o ramal se for tratado de acordo com a sua
PEQUENA intensidade DE TRAFEGO, CRIANDO UM SERVIÇO BARATO DE
AUTO-MOTR I ZES PARA OS PASSAGEIROS E UM SERVIÇO DEMORADO DE A-

cÔrDO com a INTENSIDADE DE TRAFEGO PARA AS MERCADORIAS; CRIAN-
DO UM SERVIÇO DE CONSERVA EM TRABALHO FLUENTE, COM UMA ÚNICA

TURMA DE TRABALHO, O RAMAL NÃO SErÁ DEFICITÁRIO. DE DEFICITÁ-
RIO QUE É ELE TORNAR-SE-Á, PELO MENOS EQUILIBRADO, E É PRECISO

NOTAR QUE NOS TEMOS O VEZO DE CHAMAR O RAMAL DE DEFICITÁRIO,

SEM LEVARMOS EM CONTA O TRAFEGO ACRESCIDO QUE OS RAMAIS TRA-
ZEM PARA A LINHA TRONCO, E SEM LEVARMOS EM CONTA Ás VEZES O

ENORME BRAÇO DE ALVANCA QUE REPRESENTA NO TRABALHO, CUJA REMU-

NERAÇÃO í COBRADA NO FINAL, NAS TERMINAIS OU NAS PROCEDÊNCIAS.

PORISSO, EU SOU, TALVEZ, UM DEFENSOR ISOLADO DOS RA-
MAIS.

Mas, ENQUANTO NÃO ME PROVAREM O CONTRARIO DE QUE nÃO

É POSSÍVEL FAZER 0 EQUILÍBRIO COM ESSAS MEDIDAS QUE TENHO SU-

GERIDO, CONTINUAREI NA DEFESA ENCETADA:

Dr. MANOEL LEÃO: - NÓs temos UM ramal, por exemplo^,

DE AlagÔa Grande que só tem uma estação, de mineira que não

É POSSÍVEL EQUILIBRAR O PREJUÍZO.

Dr. ARTHUR Castilho: - Eu deixava uma única pessoa

NESSA ESTAÇÃO, PARA O RECEBIMENTO E ENTREGA DAS CARGAS, FICAN-
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DO O CHEFE DO TREM ENCARREGADO DE FAZER OS DESPACHOS, UMA VEZ
QUE O TREM CORRA APENAS DE 15 EM 15 DIAS OU DE TRES EM TRÊS
SEMANAS.

Dr. MANOEL LEÃO: - O CAMINHÃO LEVARIA TUDO Dr. CaSTÍ
LHO .

Dr. ARTHUR CASTILHO: - NÃO levaria. O caminhão nÃo

levaria tudo se fizessem em -empo, porque o caminhão não vai em

cidade pobre. _^ÊsSE £ QUE É O PIOR MAL. QUANDO A CIDADE É PO-

BRE, O CAMINHÃO n7o vai LÁ. É O QUE ACONTECEU A PaSSA TrES.

Agora, ha, além disso, o perigo de que o inimigo vÁ tomando as

ZONAS sucessivas DAS ESTRADAS DE FERRO.

Quando a cidade começa a prosperar, os caminhões inj.

ciam viagens para lÁ, começando a mover Á Estrada de Ferro uma

guerra de flanco, que é uma das coisas mais perigosas que exi^

tem na concurrencia rodoviária.

Dr. MANOEL LEÃO: - Mas, Dr. Castilho, sobre esse as-

pecto, NÓS temos o caso da Central de Pernambuco que é de fato

UMA das melhores LINHAS DO NORTE. HOJE EXISTE, NUM TRECHO, UMA

EXCELENTE ESTRADA DE RODAGEM. Os CAMINHÕES VINDOS DE SALGUEI-

RO, NO Km 750, TINHAM UMA TARIFA QUILOMÉTRICA MUITO ELEVADA EM

TODO O TRECHO EM QUE NAO EXISTE ESTRADA DE FERRO E UMA TARIFA
BAIXA NO TRECHO COMUM Ás DUAS VIAS, ESTABELECIDA COM BASE NO

PREÇO MÉDIO EQUIVALENTE AOS DOIS SISTEMAS.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - Era a ofensiva de flanco. Ago

RA É PRECISO NOTAR, E O Dr . MANOEL LeÃO SABE, QUE EXISTEM CID^

DES PROVIDAS DE EXCELENTES ESTRADAS DE RODAGEM, MAS O GOVERNO

DE Pernambuco, e também a população de Salgueiro, por exemplo,

FAZEM QUESTÃO ABSOLUTA DE QUE OS TRILHOS PROSSIGAM ATE LÁ-

0 ILUSTRE GOVERNADOR DE PERNAMBUCO, - DR. BARBOSA LJ.

MA» - COM OS MEMBROS DAS BANCADAS DA OPOSIçÃO E DO GOVERNO, E^

TIVERAM NO MiNISTÉrIO DA VlAçÃO E NO DEPARTAMENTO NACIONAL DE
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Estradas de Ferro, insistentemente solicitando prolongamento
DOS trilhos desde Afogados da Ingazeira, não apenas até Flores
como estava projetada, mas até Salgueiro, Daí é que me fica a-

quela convicção de que os ramais devem ser defendidos embora
com pequenos sacrifícios.

Notei, tambÉm, um aspecto muito interessante referen
TE AO TRANSPORTE DE ALGODÃO DE CAMPINAS GRANDE Á PaRAÍbA, FEI-

TO pelo TRILHO E POR TRANSPORTE URBANO DE COLETA E ENTREGA IN-

CLUÍDO NA TARIFA GERAL.

ESSA TAMBÉM É UMA DAS GRANDES DEFESAS QUE TEREMOS NA

COMPETIÇÃO CONTRA OS OUTROS MEIOS DE TRANSPORTES.

Finalmente, o Dr. Manoel Leão, na^sua brilhante ex-

posição, FEZ menção de uma SITUAÇÃO QUE ESTA APARECENDO PRIN-
CIPALMENTE NO Norte, que é o mascate de automóvel. Esse é um

dos mais perigosos concurrentes rodoviários que estão aparecen

DO,

Agradecendo ao Dr, Leão, mais uma vez, a sua^valiosa
colaboração, lembro aos senhores, que, depois de amanhã, deve-

mos iniciar os debates sobre a formação tarifaria, o aspecto

VAI ser um pouco diferente do das reuniões efetuadas atÉ aqui.

Serão inscritos os oradores que quizerem tratar do assunto e,

depois, nÓs faremos uma discussão, que estou prevendo que VAI

SER MUITO VIVA. PORISSO, PEÇO, COM A DEVIDA VÉNIA DOS SENHg

RES, QUE QUEIRAM FALAR, O OBSEQUIO DE SE INSCREVEREM JUNTO AO

Dr. PiRAjÁ, A FIM DE QUE POSSAMOS, COM ANTECEDENC I A, SABER QUA-

IS OS ORADORES QUE VÃO TRATAR DO CASO. AMANHÃ,C0NT I NUAREMOS OS

NOSSOS TRABALHOS Às 9,30, COMO SEMPRE, HOJE TENHO QUE AGRADE-

CER ESTA ASSÍDUA E VALIOSA ASSISTÊNCIA QUE OS SENHORES NOS DE-

RAM, COOPERANDO DE MANEIRA DEFINITIVA PARA O BRILHANTISMO DOS

TRABALHOS.

ESTÁ ENCERRADA A SeSSÃO.
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Dr. ARTHUR CASTILHO: - Dando inicio aos nossos tra-
balhos DE HOJE, DOU A PALAVRA AO SR. REPRESENTANTE DA E.F. VI-
TORIA A Minas.

Dr. JOÃO C. BELEZA

E. F. Vitoria a Minas

Cumprindo a grata incumbência de trazer a este con-
clave o depoimento da Estrada de Ferro Vitoriada Minas, agrade
CEMOS A HONRA DA VOSSA ATENÇÃO E DA VOSSA PACIÊNCIA QUE TENTA-
REMOS POUPAR RESUMI NDOjj^ COMO POSSÍVEL, AQUILO QUE PODERIA IN-

TERESSAR COMO INFORMAÇÃO SOBRE A MATÉRIA QUE ORA SE DISCUTE.

Todos sabeis, e os demais representantes da Vitoria
A Minas que me precederam terão acentuado, o panorama das ati-
VIDADES na nossa EMPRESA OFERECE ASPECTO PARTICULAR NO CONJUN-
TO DAS FERROVIAS NACIONAIS, t QUE O MINÉRIO DE FERRO ABUNDANTE
NO Vale do Rio Doce e disputado em hora amarga pelas nações ri
CAS E CARENTES DESSA MATÉRIA PRIMA, CREOU EXCEPCIONAL OPORTU-
NIDADE PARA A Vitoria a Minas que se viu - como previra Pedro

Nolasco - objeto de especial atenção e finalmente, dentro de
UM majestoso plano nacional, provida de recursos para sua ra-

dical TRANSFORMAÇÃO.

Essa remodelação que era reclamada com toda urgên-
cia, ^não SE COMPLETOU todavia. MaS jÁ SE FEZ MUITO. DOS 573
QUILÓMETROS DA LINHA EM TRAFEGO,, 183 ESTÃO CONCLUÍDOS. DESSA
EXTENÇÃO jÁ remodelada 140 QUILÓMETROS FORAM ENTREGUES AO TRA-

FEGO, SUPRIMINDO JUSTAMENTE O TRECHO ENTRE VlTORIA E COLATINA

QUE, PELO ANTIGO TRAÇADO, APRESENTAVA AS MAIS PRECÁRIAS CON-

DIÇÕES TÉCNICAS. Conseguimos, ALEM disso, valioso contigente,

DE material RODANTE E DE TRAÇÃO.

Cumprindo a grata incumbência de trazer a este Con-
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GRESSO O DEPOIMENTO DA E.F. VITORIADA MiNAS AGRADECENDO A HON-

RA DA VOSSA ATENÇÃO E DA VOSSA PACIÊNCIA QUE TENTAREMOS POUPAR
RESUMINDO COM O MELHOR POSsíVEL AQUILO QUE PODERIA INTERESSAR,
COMO INFORMAÇÃO SOBRE A MATÉRIA QUE ORA SE DISCUTE. TODOS SA-
BEIS E OS DEMAIS Representantes da Vitoria a Minas que me pre-

cederem.

Tais circunstancias, como £ Óbvio, favoreceriam gran-
demente A EXt^LORAÇÃO DO TRAFEGO, PELAS FACILIDADES QUE CREARAM
AOS PROBLEMAS ANGUSTIOSOS EM QUE SE DEBATE A QUASI TOTALIDADE
REDE BRASILEIRA. O NOSSO REAPARELHAMENTO SE DESTINA PARTICULAR
MENTE AO» TRANSPORTE DO MINÉRIO, PROJETADO POREM EM TAL PROPOR
ÇÃO QUE PERMITIRA FÁCIL ESCOAMENTO DOS DEMAIS PRODUTOS DA ZO-
NA, QUE PODERÃO SER ENTÃO TRANSPORTADOS ABAIXO FRETE.

Presentemente perduram muitos^dos embaraços com que

sempr enlutamos, pois, como resaltamos, esses melhoramentos a-

inda não se concluíram. í sobre esta situação atual que faze-

mos referencia nesta expôs ição.

PESSOAL - Em 31 ^de dezembro, o pessoal empregado nas
ESTAÇÕES ASCENDIA A 395 NESTE NUMERO INCLUÍDOS OS AGENTES, TE-

LE6RAFISTAS, CONFERENTES, GUARDA-CH^VES, MANOBREIROS DE PATEO,
TRABALHADORES DE ARMAZÉM E VIGIAS. EsSE NUMERO VARIOU UM POU-

CO NOS Últimos tempos. JÁ no corrente ano, com o sensível in-

cremento DE transportes, TEMOS TIDO NECESSIDADE DE AMPLIAR O

QUADRO PARA /TENDER À CIRCULAÇÃO NOTURNA,^ BEM COMO NOVOS SER-

VIÇOS NAS VARIAS PARADAS E POSTOS TELEGRÁFICOS mTRODWZIDOS NA

LINHA COM O PROPÓSITO DE REDUZIR AS LONGAS DISTANCIAS INTERES-

TACIONAIS DO VELHO TRAÇADO AINDA EM TRAFEGO, MELHORANDO PORTAJCl

TO A SUA CAPACIDADE.

A DESPESA COM PESSOAL FO I

:

19 4 5 19 4 6 19 4 7

Nfi DE EMPREGADOS 330 281 395
Despesa Cr$ 2 802 437,50 3 056 543,90 4 131 875,90

MÉDIA MENSAL 707,60 906,40 871,70
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A REDUÇÃO NO SALARip MÉDIO í APENAS APARENTE POIS QUE

O AUMENTO DE PESSOAL V ER I F IÇADO NOS ÚLTIMOS TEMPOS FOI FEITO
COM ADMISSÕES NOS CARGOS INICIAIS CUJO VENCIMENTO MENOR, AFE-

TOU A MEDIA. NA REALIDADE HOUVE MELHORIA DE ORDENADO PARA O PE^
SOAL EM GERAL.

Esse pessoal empregado no serviço de estações, movi-
mentou UM TRAFEGO QUE AUMENTOU BASTENTE, NO PER ÍODO CONSIDERA-
DO, realizando:

1 9 4 5 1 9 4 6 1 9 4 7

Toneladas Úteis transp, 483 451 432 462 514 400
Ton-Km 107 666 849 108 396 000 174 894 815

VeÍculos-Km 13 966 187 13 823 260 17 135 789

Trens-Km 1 926 333 1 713 829 1 708 548

Despachos efetuados 245 257 232 005 185 942

Reclamações do publico 10 664 7 962 4 258

Esses números traduzem que:

1. aumentamos sensivelmente o trabalho de transporte a-

crescido de 62,4%, ao passo que o pessoal cresceu ape-

nas DE 19,7%, NO período considerado;

melhoramos o numero de veiculo por trem e a lotação u-

tilizada de cada vagão:

3. aumentando embora os transportes realizados,diminuimos
o numero de expedições, influencia do minério de ferro

despachados em vagões lotados com emissão de m Único

conhecimento;

4. melhoramos as nossas relações com o publico cujo nume-

ro DE RECLAMAÇÕES DECRESCEU EXTRAORDINARIAMENTE.

Cumpre salientar que para o movimento realizado no
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Último ano, atingimos a uma intensidade de trafego excepcional

DE VEZ QUE TENDO OPERADO UM TRABALHO DE 174 894 815 TON-KM DE
PESO Útil sobre uma linha de apenas 572 Km,alcançamos a 305 760
TON-Km/Km, ^QUANDO A MEDIA DA REDE NACIONAL (ALCIDES LINS-ReVI^
TA Ferroviária - abri l/48) £ de 145 000 ton-Km/Km.

Sobre o alojamento do pessoal de estações o plano de
modelação da linha, previu a construção de casas isoladas para
residências de agentes, telegrafistas e guarda-chaves,alÉm do
edifício da estação, projeto tipo ja construído em alguns pon-

TOS DO NOVO TRAÇADO.

A Estrada de Ferro Vitoria a Minas não cobra taxa de
MELHORAMENTO DO QUE FICOU DISPENSADA EM VIRTUDE DO PLANO DE R£
MODELAÇÃO GERAL QUE ESTA SENDO FEITO POR CONTA DE CAPITAL. Al^J

DA QUE EM HABITAÇÕES PRECÁRIAS O PESSOAL DE ESTAÇÕES ESTEVE SBM

PRE ALOJADO EM EDIFÍcIOS DA ESTRADA OU POR ELA ALUGADOS.

o pessoal de movimento dispõe de dormitórios nos po^j

tos de pernoite, essas instalações carecem entretanto de ser me

lhoradas. o pessoal dispõe de regular serviço de refeitórios.
Quatro restaurantes localizados em pontos de pernoite e de ma-

ior MOVIMENTAÇÃO DE PESSOAL, FORNECEM REFEIÇÕES DIA E NOITE,

AOS EMPREGADOS EM TRANSITO OU TRABALHANDO EM OFICINAS, AO PRE-

ÇO DE Cr$ 4,00 POR REFEIÇÃO, COM PREJUÍZO NA EXPLORAÇÃO DESSE
SERVIÇO.

Por conta do custeio e igualmente proporcionado ao
PESSOAL, serviço MEDICO PRÓPRIO DA ^STRADA, ALEM DOS SERVIÇOS
DE ASSISTÊNCIA QUE LHE SÃO FACULTADOS PELA CaIXA DE APOSENTA-
DORIA E Pensões, com os quais estão articulados. A Estrada pe^

CORRE UMA ZONA INSALUBRE, SUJEITA AO PALUDISMO ENDÉMICO E QUE

VEM SENDO COMBATIDO COM ESPECIAL INSISTÊNCIA. NeSTE PARTICU-
LAR,^ O Serviço Especial de Saude PÚblica vem realizando obra
NOTÁVEL, colhendo RESULTADOS SURPREENDENTES COMO FRUTO DA CAM-
PANHA SISTEMÁTICA CONTRA O ANOFELES.

Possibilidades de mecanização - Ainda sob este aspecto, desfru-
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TA A VJíTÓria a Minas de condições favoráveis que surgiram em
DECORRÊNCIA MESMO DA NATUREZA DAS CARGAS QUE ALIMENTAM O SEU
TRAFEGO. Predomina, ^jÁ agora no^movimento da Vitoria a Minas,
O transporte de minério que no Último ano elevou-se a 170 000
toneladas, o SEU carregamento em ITABIRA, ESTA SENDO FEITO DE

FORMA AINDA PRECÁRIA POIS O APARELHAMENTO MECÂNICO JA IMPORTA-
DO, DEPENDE AINDA DA INSTALARÃO A SER CONCLUÍDA EM BREVE.MesMO
ASSIM, COM RECURSOS DE EMERGÊNCIA, TEM-SE CONSEGUIDO MELHORAR
O CARREGAMENTO DE MINÉRIO ALÍ, QUE £ PREVIAMENTE ACUMULADO EM

PEQUENOS DEPÓSITOS IMPROVISADOS E DaÍ DESPEJADOS POR GRAVIDA-
DE, SOBRE GÔNDOLAS ESPECIALMENTE DESTINADAS AO TRANSPORTE FER-
ROVIÁRIO DE MINÉRIO. Ajudando esse carregamento temos atual-
MENJE EM USO ALGUNS CAMINHÕES DE 30 TONELADAS DE CAPACIDADE
CUJA CARROSSERIA PERMITE DESCARGA LATERIAL, Dl RETA, sÔôRE O

VAGÃO FERROVIÁRIO.

a descarga do minério no destino se faz no silo do
Porto de Vitoria construído especialmente para esse fim.As qÔh
DOLAS tem acesso AO VIADUTO, SOBRE 0 SILO, ONDE DESCARREGAM PE

LO FUNDO, NUMA OPERAÇÃO EXTREMAMENTE SIMPLES E RÁPIDA.

O TRANSPORTE DE CARVÃO VEGETAL . TAMBÉM DOS MAIS IM-

PORTANTES REALIZADOS PELA ESTRADA, DESTINA-SE Às USINAS DE MOU
LEVADE. Em 1947 transportamos 167 000 m3 (72 000 ton) de car-

vão, A Belgo-Mineira fez construir, ao longo da linha,^nos poh
tos de carregamento, depósitos especiais para acumulação de pro

duto que procede das matas próximas. Desses silos, construídos

em situação elevada, é feito por gravidade o carregamento das

plataformas para carvão. No destino a descarga se verifica em

linha elevada, diretamente sobre os depósitos da usina, opera-

ção simples dadas as condições da instalação e os dispositivos

dos veículos especiais empregados nesse transporte,

, O TRANSPORTE DE CAFÉ . PONDERÁVEL NO NOSSO TRAFEGO, E

DE QUE JÁ CHEGAMOS A TRANSPORTAR 1 000 000 DE SACAS EM UM sÓ

ANO, EXPERIMENTA CERTOS EMBARAÇOS DE CARREGAMENTO E DE DESCAR-

GA NO DESTINO ONDE CONTINUA SUJEITO AO EXPEDIENTE DO DEPARTA-
MENTO Nacional do Café, Ainda assim melhoramos como possível ej

SE SERVIÇO FAZENDO DESCARGAS DIRETAS NOS PrÓpRIOS ARMAZÉNS RE-

GULADORES OFICIAIS, ACESSÍVEIS AOS NOSSOS VEÍcuLOS, REDUZINDO
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CONSIDERAVELMENTE O TEMPO GASTO NESTA OPERAÇÃO TERMINAL, O SE£
VIÇO, TANTO DE CARGA COMO DE DESCARGA, NAO DISPÕE DE QUALQUER
AJUDA MECÂNICA. TraTA-SE NO ENTANTO DE UMA CARGA DE MANUSEIO
RELATIVAMENTE FÁCIL E A QUE ESTA GRANDEMENTE HABITUADO O TRA-

BALHADOR DA ZONA QUE OPERA COM BOM RENDIMENTO. ESSAS MESMAS
CONSIDERAÇÕES SE APLICAM AO CASO DOS CEREAIS(400 000 A 500 000
SACOS POR ano).

Outro produto que ocupa em elevada proporção,os nos-
sos VAGÕES, É A madeira . ABUNDANTE NA ZONA, EXPORTADA EM GRAN-
DE QUANTIDADE SOBRETUDO NOS DOIS ÚLTIMOS ANOS QUANDO CRESCERAM
AS SAÍDAS PARA O EXTERIOR. A MADEIRA EM TOROS É DE CARREGAMEN-
TO DIFÍCIL QUANDO NAO DISPÕE DE APARELHAMENTÓ MECAN IZADO, RAROS
NOS NOSSOS PÁTIOS. APENAS ALGUMAS SERRARIAS, QUE ALEM DA MADEJ.

RA SERRADA, TAMBÉM EXPORTAM MADEIRAS EM BRUTO, REALIZAM O TRA-
BALHO COM GUINDASTES E PONTES ROLANTES, ALIVIANDO CONS IDERAVEi,

MENTE O TEMPO DA OPERAÇÃO. NO DESTINO E AS VEZES NO ENTRONCA -

MENTO, A OPERAÇÃO DE DESCARGA OU DE BALDEAÇÃO É SEMPRE FEITA
COM AUXÍLIO DE GUINDASTES. ÊsSE SERVIÇO PODE SER MELHORADO POfi

QUE TENDENDO OS CARREGAMENTOS A SE CONCENTRAREM EM PONTOS MAIS
ACCESSÍVEIS, TORNA-SE POSSÍVEL E ECONÓMICO INTRODUZIR RECURSOS
MECÂNICOS DE CARREGAMENTO, CUJOS SERVIÇOS SERIAM MODICAMENTE -

RETRIBUÍDOS PELO PUBLICO.

\ NSTALAÇÕES - TUDO AINDA POR FAZER EM MATÉRIA DE INSTALAÇÕES,

SALVO O CAIS DE MINÉRIO, OBRA REALIZADA PELA Cl A. VALE DO RiO

Doce S/A. por conta do Estado dc espÍrito Santo, e que,vai re-

solver, DENTRO DO PROGRAMA ESTABELECIDO, A DESCARGA E EXPORTA-

ÇÃO DE 1 500 000 TONELADAS DE MINÉRIO DE FERRO.

A REMODELAÇÃO POR QUE ESTA PASSANDO TODA A FERROVIA,

DESPREZOU QUASI COMPLETAMENTE O ANTIGO LEITO. COM O ABANDONO

DO VELHO TRECHO PERDERAM-SE PORTANTO TODAS AS ANTIGAS INSTALA-

ÇÕES DE pÁtIO, desvios E OUTROS PEQUENOS RECURSOS NELE EXISTEN

TES E QUE FACILITAVAM AS^OPERAÇÕES DO TRAFEGO. HÁ INTERESSE EM

AVANÇAR COM AS MODIFICAÇÕES DO LEITO, SERVIÇO A QUE SE ESTÁdAN

DO PREFERENCIA. O REAPARELHAMENTO DAS ESTAÇÕES SErÁ FEITO EM

SEGUIDA, MAS EXIGIrÁ LONGO PRAZO. ENQUANTO ISSO TEREMOS QUE Si»

PORTAR CERTAS DIFICULDADES DAÍ DECORRENTES, MAS QUE DESAPARECJg

RÃO COMO ESTÁ PREVISTO. O AUMENTO DE CAPITAL JA CONCEDIDO,

CrS 350 000 000,00 A ser coberto pelo Tesouro Nacional,consti-
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TUE RECURSOS BASTENTE PARA A TERMINAÇÃO DAS OBRAS. ALEM DISSO
O EMPRÉSTIMO AMERICANO DE US$ 7 500 000,00 NOS GANRANTIRA AQUI
SIÇÃO DE MATERIAL FIXO, RODANTE E DE TRAÇÃO, ALEM DE^EQUIPAMEN
TO MECÂNICO PARA AS INSTALAÇÕES INDISPENSÁVEIS. COM ESSES RE-
CURSOS QUE TERÃO APLICAÇÃO NOS PROXIWOS 3 ANOS, DEVEMOS FICAR
EM CONDIÇÕES EXCEPCIONAIS PARA ATENDER À NOSSA FINALIDADE.

RECLAMAÇÕES DO PUBLICO - CONFORME REFERENCIA ANTERIOR AS RECLj^

MAÇÕES DO PUBLICO FORAM GRANDEMENTE REDUSIDAS. O QUADRO A SE-
GUIR MOSTRA COMO SE TEM COMPORTADO O SERVIÇO DE RECLAMAÇÕES DO
PUBLICO:

IRREGULAR IDADES

19 4 3 19 4 4 19 4 5 19 4 6 1 9 47

Expedições do ano 186 825 240 253 245 257 232 005 185 942

Irregularidades 8 820 8 849 10 664 7 962 4 258

4.7% 3.7% 4.3% 3.4% 2.3%

Processos liqui-
3 993 8 670 10 664 9 002 5 336

Processos penden
5 006 4 827 5 006 1 219 1 068

No Último ano de 1947, as irregularidades apuradas e

que deram motivos a reclamações do publico, estavam assim dis-

tribuídos:

PRÓPRIO Milruo TCfTAL

557 85 642
677 2 679

251 424 675

13 6 19

9 9 18

Morte, fuga^animais. 17 17

70 42 112

12 2 14

14 14

Volumes n/procurados 704 630 1 334

Sobra carros passagS 51 51

Transportes demora-
81 16786

466 50 516

2 927 TI3T 4 258
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nota-se que das 4 258 irregularidades verificadas no
Último ano, apenas 2 927 correram por conta dos nossos seç^vi-
ÇOS E AS restantes VERIFICADAS POR^CULPA DAS DEMAIS ^ EMPRESAS
COM AS QUAIS MANTEMOS ^MAIOR INTERCAMBIO DE TRAFEGO MUTUO, ALEM
DE 704 POR CULPA DO PUBLICO QUE NAO PROCUROU EM TEMPO SUAS EX-
PEDIÇÕES.

As INDENIZAÇÕES PAGAS EM CONSEQUANCIA DE TAIS IRREGii

LAR IDADES FORAM!

I^DEN^ZAÇOES PAGAS POR IRREGULARIDADES

Amo CONTA DA POR CONTA DE POR CONTA DE TOTAL Cr$
Estrada Empregados Terceiros

1944

1945

1946

1947

221 336,20

124 285,60

330 337,20

22 324,50

25 330,20

24 089,70

10 834 20

61 865 60

108 368,80

118 400,00

252 494,90

211 481,40

462 795,70

No MONTANTE DAS DESPESAS PAGAS COM IMDIMIZAÇÃO NO Új,

TIMO ANO, ESTÃO INCLUÍDAS VULTOSAS SOMAS CORRESPONDENTES À IN-

DENIZAÇÕES POR I,̂ REGULAR IDADES VERIFICADAS EM ANOS ANTERIÓRES.

A MAIORIA DAS IRREGULARIDADES EM ANOS ANTERIORES FOI

MOTIVADA PELO ENORME ATRAZO NOS NOSSOS TRANSPORTES. EM 1944- CHE
GAMOS A PARALISAR PRATICAMENTE O TRANSPORTE DE CAFÉ, CEREAIS E

OUTRAS MERCADORIAS PARA ATENDER Às PRIORIDADES DETERMIMADAS PE

LO GOVERNO, ALEM DA PREFERENCIA ^UE TIVEMOS DE DAR AO TRANSPOR
TE DE MINÉRIO, RECLAMADO URGENTEMENTE PELAS NAÇÕES EM GUERRA -

COM AS QUAIS TIVIHAMOS COMPROMISSO.

ATUALMENTE os NOSSOS^TRANSPORTES ESTAO RIGOROSAMENTE
EM DIA E SÃO RARAS AS RECLAMAÇÕES, POR TAL MOTIVO, APENAS VE-

RIFICADAS POR DEFICIÊNCIA DE PÁTIOS E DESVIOS, QUE LIMITA OS

CARREGAMENTOS COMO ACONTECE COM MADEIRA EM TOROS.
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Temos tido a maior atenção a respeito do tratamento
que o nosso pessoal deve dar ao publico no atendimento de suas
reclamações. Neste particular fizemos algum progresso e senti-
mos QUE as nossas relações COM O PUBLICO TEM MELHORADO,

Formação de trens -^A Vitoria a Minas é uma Estrada sem ramais
E DE pequena EXTENSÃO (572 Km) E QUE LHE FACILITA OS SEUS PRO-
BLEMAS DE TRAFEGO. COM A^REMODELAÇÃO PROJETADA AS COMPOSIÇÕES
AUMENTARÃO BASTANTE DE PESO E, CONSEQUANTEMENTE, DE COMPRIMEN-
TO. Os TRENS, NO TRECHO jÁ MODIFICADO, ENTRE COLATINA E PedRO
Nolasco, são formados de 30 carros carregados, com peso bruto
de 1 500 TONELADAS, LONGOS DE 400 METROS E MAIORES QUANDO CON-
DUZINDO VAGÕES VAZIOS. NO MOMENTO TEMOS CARÊNCIA DE PÁTIOS P^

RA FORMAÇÃO DESSES TRENS. TAIS DIFICULDADES SÃO POREM TRANSI-
TÓRIAS POIS AS OBRAS ESTÃO EM ANDAMENTO.

O SERVIÇO DE PASSAGEIROS NOS PROPORCIONA EXCELENTE
RECEITA. Em 1947 TRANSPORTAMOS 751 377 PASSAGEIROS QUE PRODU-
ZIRAM UMA RENDA DE CR$ 9,519.887,90, OU SEJAM 16,3% DA RECEI-

TA GLOBAL DA ESTRADA. MAS É Aj^NDA DEFICIENTE, POIS O NOSSO MA-

TERIAL É ANTIGO E PRECÁRIO, NÃO OFERECENDO AOS VIAJANTES O CON

fÔrTO que jÁ HOJE SE DESFRUTA EM MUITAS OUTRAS ESTRADAS. A COij

PENSAÇÃO QUE TEMOS OFERECIDO AO PUBLICO É A REGULARIDADE DOS

HORÁRIOS QUE SÃO RIGOROSAMENTE CUMPRIDOS. AlÉm DISSO nÃO FAZE-

MOS CIRCULAR TRENS MISTOS. TODOS OS TRENS DE PASSAGEIROS SÃO

EXPRESSOS, O QUE PERMITIU REDUZIR AO mÍnIMO OS TEMPOS DE PERCU£

SO.^A VELOCIDADE COMERCIAL DOS NOSSOS TRENS DE PASSAGEIROS FOI,

NO ÚLTIMO ANO, DA ORDEM DE 28,14 Km/HORA, QUANDO OS TRENS DE
CARGA VIAJAM COM 13,68 Km/HORA VELOCIDADE COMERC I AL, NÚMEROS E2<

CELENTES NAS CONDIÇÕES ATUAIS DA LINHA. A ESTRADA DISPÕE, EM

TODA SUA EXTENSÃO, DE TELEFONES SELETIVO PARA CONTROLE DA CIR-

CULAÇÃO, QUE É ASSIM GRANDEMENTE FACILITADA. 0^ LICENCIAMENTO
DE TRENS É AWDA FEITO PELO TELEGRAFO, MAS SERÁ SUBSTITUÍDO PI
LO ESTAFE ELETRICO jÁ ADQUIRIDO.

T A R I F A S

^ A FORMAÇÃO DA NOSSA TARIFA, LEVANDO EM CONTA EMBORA

A RESISTÊNCIA ECONÓMICA DOS PRODUTOS DA ZONA, TEM SIDO ORIEN-

TADA EM MÉTODOS MAIS OU MENOS EMPERICOS, O QUE NOS É IMPOSTO
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ALIÁS PELA PRÓPRIA NATUREZA DA REGiÃO SERVIDA PELA ESTRADA EM

EVOLUÇÃO E QUE SOMENTE AGORA VAI TOMANDO UM RÁPIDO DESENVOLVI-
MENTO.

Linha de penetração que se extendeu por quasi 600quí
lÔmeTROS DE sertão A DENTRO, DESTINAVA-SE INICIALMENTE NO TRA-
FEGO COMERCIAL, ALI_MENTADO PELA EXPORTAÇÃO DA MADEIRA E POR UMA
FRAGA PRODUÇÃO AGR TcOLA ONDE O CAFÉ REPRESENTAVA TODO O INTE-

RESSE ECONÓMICO DO TRANSPORTE. ViVEU SEMPRE ASSOBERBADA POR Dl
FICULDADES FINANCEj^RAS QUE SE AGRAVARAM COM A CONCURRENCIA RO-

DOVIÁRIA, CIRCUNSTANCIAS QUE INFLUÍRAM NA FORMAÇÃO DE SUAS TA-

RIFAS.

Em 1936 FIZEMOS ligaçÃo com a Central do Brasil pelo

RAMAL DE SaNTA BARBARA, ^EVENTO QUE ASSINALA O INICIO DO PErÍo-

DO DE PARTICULAR IMPORTÂNCIA PARA A ECONOMIA DA ESTRADA, QUE SE

VIU SOLICITADA PELOS MERCADOS DA NOVA ZONA, PART I CULARMENTE BE-
LO Horizonte, a crescentes exigências de trafego. Surgiram en-

tão OUTROS transportes RECLAMADOS PELA INDUSTRIA SIDERÚRGICA

QUE CONSUMINDO MATÉRIA PRIMA EM GRANDE PARTE PROCEDENTE DA NOJJ

SA ZONA, CHEGOU POR FIM A CONFIAR AOS NOSSOS TRANSPORTES CON-

SIDERÁVEIS PORÇÕES DE SUA PRODUÇÃO.

Dessa época surgiu a necessidade de uma maior aten-

ção NO estudo de nossas tarifas, que mesmo sem o rigor de nor-

mas técnicas, passaram a ser estabelecidas na base de uma ex-

periência E DE uma observação MAIS CUIDADOSAS.

Foi POR ISSO QUE fizemos substanciais REDUÇÕES NOS
FRETES DE CERTOS PRODUTOS CUJA CORRENTE DE TRAFEGO NOS CONVI-

NHA ATRAIR. CrEAMOS TARIFAS ESPECIAIS PARA O GUZA E PRODUTOS
semelhantes das usinas ali instaladas. o guza, quem em 1942 era

raro no nosso trafego, ja em 1947 aparece com um contigente de

16 187 toneladas, contribuição nova para a receita da estrada.

Para as madeiras serradas adotamos igualmente baixo preço de

transporte, bastante inferior ao da madeira em bruto. o resul-

tado foi que inúmeras. e importantes serrarias novas prontamen-

te se estabeleceram ao longo da linha, com enorme reflexo so-

BRE A ECONOMIA DO TrÁfEGO. t CERTO QUE HOUVE, NO ULTIMO ANO,

RELATIVA FACILIDADE DE EXPORTAÇÃO, MAS A VERDADE É QUE DO PESO
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DE 50 423 TONELADAS E DE UMA FRACA ARRECADAÇÃO DE(^1 275 737,10
PRODUZIDAS PELAS MADEIRA, EM 1942, PASSAMOS EM 1947 A UMA PRO-
DUÇÃO DE 133 203 TONELADAS, RENDENDO gS 9 446 266,50 OU SEJAM

22,^5% DA RECEITA DE MERCADORIAS E 16,1% DA RECEITA GLOBAL DO
TRAFEGO, PROVÍNIENTE DE MADEIRAS EM GRANDE PARTE SERRADA, IW-

dÚsTRIA QUE PROSPERA E QUE SE FIXA CADA VEZ MAIS NA ZONA RICA
DE MATÉRIA PRiMAe

Com O GAFE TIVEMOS OS NOSSOS PROBLEMAS E AINDA AGORA
OS TEMOS. í O GRANDE ATRATIVO DO CAMINHÃO PARTICULAR. NO ULTI-
MO ANO AVALIAMOS QUE UM TERÇO DA PRODUÇÃO FOI DESVIADO DO NOS-
SO TRAFEGO POR ESSE CONCURRENTE. A REDUÇÃO DA TARIFA E O AJUS-
TE DE^FRETE VEM SENDO HOJE O NOSSO FRÁGIL RECURSO DE DEFESA, E,
COMO É OBVIO, NENHUMA RELAÇÃO TEM ESSA MEDIADA COM O VALOR VE-
NAL DA MERCADORIAS CUJA TARIFA, PELO CONTRARIO, TIVEMOS DE RE-

DUZIR QUANDO O PRODUTO ENCARECEU DE PREÇO. EM ANOS ANTERIORES

QUANDO O EXAGERO DO NOSSO CUSTEIO LIMITAVA ESSA CONCESSÃO, NOS

ENCAMINHAMOS IGUALMENTE PELO RUMO ENSINADO POR OUTRAS^ FERRO-

VUS. CREAMOS um ^SERVIÇO RODOFERROVIÁrIO CONVERGENTE Às ESTA-

ÇÕES DA ZONA AGRÍCOLA DO ESPIRITO SaNTO. EsSE SERVIÇO, NO EN-

TANTO, POR CIRCUNSTANCIAS VARIAS, NAO TEVE A AMPLITUDE QUE SE-

RIA INDISPENSÁVEL E ACABOU SENDO EXTINTO.

A DESPEITO DISSO, CONSIDERAMOS AINDA HOJE^QUE A FOR-

MA ACONSELHADA PARA ENFRENTAR OS EFEITOS DA CONCURRENCIA DO C^

MINHÃO PARTICULAR, SERIA O ESTABELECIMENTO DOS SERVIÇOS RODO-

VIÁRIOS CONDENADOS, ANULANDO CERTAS INICIATIVAS PRIVADAS NOCI-

VAS AOS INTERESSES ECONÓMICOS DAS FERROVIAS E, POR VEZES, DA

PRÓPRIA ZONA»

QUEREMOS CRER ENTRETANTO, QUE ESSE EXTREMO RECURSO

PODERIA SER EViTADO POR MEIO DE UMA CRITERIOSA REGULAMENTAÇÃO

DOS SERVIÇOS RODOVIÁRIOS EM GERAL. NUNCA NOS PARECEU JUSTO SE-

JAM AS ESTRADAS DE FERRO OBRIGADAS A UMA SEVERA LEGISLAÇÃO, A

AVULTADAS E PERMANENTES DESPESAS DE CUSTEIO E A TODA SORTE DE

EMBARAÇOS, ENQUANTO QUE OS CAMINHÕES PARTICULARES, ESCOLHENDO

CARGAS, NENHUM COMPROMISSO ASSUMEM COM O INTERESSE PUBLICO.AS-

SIM O PROBLEMA DA TARIFA nÃO £ APENAS FERROVIÁRIO E DEPENDE HO

JE DE MEDIDAS CORRELATAS QUE ESPERAM, AS ESTRADAS DE FERRO, ME-

RECER DOS PODERES PÚBLICOS, A CUJA AUTORIDADE, PELA LEI, TEM

QUE SE SUBMETER. EM UM PaÍs TÃO CARENTE DE MEIOS DE TRANSPORTE
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COMO O NOSSO, NÃO HA RAZÃO QUE JUST I F I QUE ESSE DESAMPARO A ES-
TRADA DE Ferro - o mais importante e o mais custoso de todos e

LES.

No caso particular da Vitoria a Minas temos esperan
ça de que dentro em breve o reduzido custeio do nosso trafego
permita descer o frete rodoviário - E ainda com larga compen-
sação - um nível axficiante a todo o concurrente. o custo par-
cial DE ton-Km de mercadoria remunerada era de £1 0,340 EM 1946,
desceu aéI^0,228 em 1947 e terÁ descido jÁ a 2$ 0,160 nos pri-
meiros 6 meses do corrente ano. o custo da ton-Km de minério
DE FERRO PARA UM TRANSPORTE ECONÓMICO COMO FOI PREVISTO, TErÁ
DE SE REDUZIR A 2Í 0,04. EsSA A NOSSA PERSPECT IVA E O NOSSO 30-

CEGO SOBRE O FUTURO ECONÓMICO DA VlTORIA A MiNAS. ENTRETANTO
VALE ESSA CIRCUNSTANCIA APENAS PARA A NOSSA EMPRESA QUE OS FA-
TOS PROTEGERAM. ^MAS CONTINUA O DRAMA DE MUITAS OUTRAS ESTRA-
DAS, Às QUAIS NÃO PODERÍAMOS FALTAR COM O DEVER DA SOLIDARIE-
DADE É DA COLABORAÇÃO NESTA CAMPANHA.

No QUE TOCA AO SERVIÇO DE ESTATÍSTICA COMO ELEMENTO
DE ORIENTAÇÃO, POUCO TEMOS DE ÚTIL. CARECE DE ORGANIZAÇÃO E SO
BRETUDO DE ATUALIDADE. NUMA ESTRADA PEQUENA E AINDA DE POUCC

TRAFEGO É POR VEZES POSSÍVEL, COMO TEMOS FEITO, OBTER DADOS O-

PORTUNOS. No COMUM DOS CASOS POREM, AS SERÔDIAS INFORMAÇÕES
PERDEM O INTERESSE.

ao lado disso falta-nos também o cadastro de infor-

mações comerciais dos mercados a que servimos e que poderiam
nos livrar de certas difuculdades ou, pelo menos esclarece-las.

Citaremos por exemplo o transporte.de sal bruto procedente do

Norte do PaÍs, que estava sendo vendido em Governador Valada-
res, via Belo Horizonte - com um transporte de 1 000 Km ^pela
Central - abaixo do preço do mesmo sal importado via Vitoria,
com um transporte de apenas 350 Km pela Vitoria a Minas. Os ín

teressados reclamaram contra as nossas tarifas que, ficou ve-

RIFICADO, ERAM INFERIORES Às DA CENTRAL, DE FATO, EM CONJUNTO,

AS NOSSAS TARIFAS SÃO MAIS BAIXAS DO QUE AS DAS DUAS ESTRADAS
COM QUE ESTAMOS DIRETAMENTE LIGADAS.

Sobre o sistema atual de tarifas e classificação não
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TEMOS MAIORES REPAROS A FAZER, FO I INTELIGENTEMENTE ESTABELE-

CIDO PORQUE PERMITE A CADA ESTRADA ORGANIZAR AS SUAS TARIFAS,
DENTRO DO QUADRO GERAL DE CLASSIFICAÇÃO, ESCOLHENDO TAXAS AS

MAIS VARIÁVEIS.

ymOS FINALIZAR, SR. PRESIDENTE, MESMO PORQUE NAO ES

TAMOS SENÃO REPETINDO SABIDOS MALES, CUJOS EFEITOS TAO BEM CO-
NHECE V. EXCIA. CUJA AUTORIDADE, SERVIDA DA^I NTELEGENC I A QUE
TODOS ADMIRAMOS, TEM SIDO UM PONTO DE REFERENCU QUE VEM INDI-
CANDO, DE MODO SEGURO E CONSTANTE, AOS FERROVIÁRIOS BRASILEI-
ROS AS ROTAS PARA CONTORNAREM AS GRANDES DIFICULDADES QUE PE-
SAM SOBRE AS SUAS ATIVIDADES TÉCNICAS E ADMINISTRATIVAS.

Dr. ARTHUR CASTILHO : - Agradeço a gentileza das pa-
.

LAVRAS DO ilustrado COLEGA DR . BELEZA A MEU RESPEITO E FELICI-
TO S.S., PELA PRECISÃO DO SEU TRABALHO, MOSTRANDO A SITUAÇÃO
DE RELEVO QUE A E.F. VITORIA A Ml NAS, VEM CONQUISTANDO NO FER-

ROVIARISMO BRASILEIRO.

De FATO, COM AS MODIFICAÇÕES FUNDAMANTAIS QUE ESTÃO
sendo levadas a efeito; com as perspectivas desses melhoramen-

tos e novas instalações, permitidos pelo empréstimo a que esta
obrigado o governo federal, no valor de 350 milhões de cruzei-
ros e, mais ainda, com o empréstimo de 7 milhões de dólares dos

Estados Unidos, teremos, dentro em breve, uma estrada em bito-

la ESTREITA, EM PADRÃO MODELAR, ALIAS INDISPENSÁVEL PARA CUM-

PRIR A TAREFADA QUE ESTA DESTINADA, NO TOCANTE AO TRANSPORTE
PROGRAMADO ATE UM MILHÃO E QUIHENTAS MIL TONELADAS POR ANO, SE-

GUNDO CREIO.

^ De MANEIRA QUE ESSAS CONDIÇÕES SAO ESSENCIAIS E QUAN

DO A Vitoria a Minas chegar ao limite do programa estabelecido

ESTARÁ, COM certeza, EM SITUAÇÃO DE AMPLA PROSPERIDADE, ELA jÁ

SE ACHA NUMA SITUAÇÃO DE RELATIVA FOLGA NA EXPLORAÇÃO E, OPOR-

TUNAMENTE, ATINGIRÁ A POSIÇÃO QUE ALMEJAMOS PARA AS ESTRADAS

DE FERRO BRASILEIRAS.

Temos, portanto, que nos rtcosuarmos com o que ja
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ESTA FEI^TO, ALMEJANDO QUA A ULTIMAÇÃO DO PROGRAMA SE

REALIZE A BREVE TERMO, E QUE A VITORIA A MiNAS POSSA, DESDE LO

GO, INCREMENTAR A EXPORTAÇÃO DE MINÉRIO, COM GRANDES VANTAGENS
PARA A SUA PROSPERIDADE.

Notamos ainda, por conhecermos pessoalmente as gran-
des POSSIBILIDADES DA VASTA E UBÉRRIMA REGiÃO DO VALE DO RiO
DECE, que terá ela UM FARTO E COMPENSADOR DESENVOLVIMENTO PELA
FACILIDADE DOS TRANSPORTES TERRESTRES E OPORTUN pADES AMPLAS
DO TRANSPORTE MAR Ít IMO, ALIAS JA NOTÁVEL, NAO sÓ PELO MOVIMEN-
to de minério, como, também, pela exportação que ja se faz^ em

grande escala de cereais e madeiras da região, inclusive, ha na

Vitoria a Minas uma situação interessantíssima a respei^to da
exploração da madeira para o carvão empregado na siderurgia da
BELGO-MINEIRA. Í o TRABALHO MAIS INTERESSANTE E MAIS SISTEMATi

ZADO DE EXPLORAÇÃO DE FLORESTAS QUE NOS TEMOS CONHECIDO ATRA-

VÉZ DE LIVROS E, MESMO,, POR VERIFICAÇÃO "IN-LOCO".

EXISTE AQUI FORA A IMPRESSÃO ERRÓNEA DE QUE A BELGO-
mlneira esta fazendo a devastação das matas do rio doce, quando
na realidade, esta ela realizando um trabalho cientificamente
organizado, com exploração e reflorestamento que, longe de tr^

zer^maleficos à região, tem proporcionado ate hoje, grandes be-

nefÍcios,

A PAR DISSO A Vitoria a Minas tem contribuído, nota-
velmente, COM 0 SEU sacrÍficio e reconhecida boa vontade DE to
DO 0 SEU pessoal tÉcN I CO E FERROVIÁRIO, EM GERAL, NO SENTIDO
DE DESENVOLVER AQUELA ZONA, EXISTIA COMO UMA DAS GRANDES DIFI-

CULDADES NA SUA EXPANSÃO, A QUESTÃO DO ESTADO SANITÁRIO, CUJA
MELHORIA O Dr. BELEZA EXPLICOU COM ABUNDÂNCIA DE DETALHES, VE-
RIFICANDO-SE QUE, GRAÇAS AO SERVIÇO BEM SISTEMATIZADO DE SANEA
MENTO, INTENSAMENTE APLICADO, VEM SENDO COLHIDOS OT IMOS RESUL-
TADOS.

O Dr. Beleza fez referencias a uma questão que tam-

bém ME PREOCUPOU DURANTE ALGUM TEMPO. FO I A DA SUPRESSÃO DO SER

VIÇO RODO-FERRCVIÁrIO. não percebi bem, na ocasião em QUE FOI

SUSPENSO ESSE SERVIÇO,^ OS MOTIVOS FUNDAfJIENTAI S DA MEDIADA. EN-

TRETANTO, 'ESPERO QUE ELE SEJA RESTABELECIDO A BREVE TERMO E COM

VANTAGEM REAL PARA A ESTRADA COMO ALIAS, PENSA O SEU ILUSTRE

DELEGADO.
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A ^REGULAMENTAÇÃO RODOVIÁRIA QUE O DR . BELEZA PRECONl
ZA, E QUE NOS TODOS DESEJARÍAMOS VER EFETIVA, É UMA DAS COISAS
MAIS DIFÍCEIS DE SE OBTER, PORQUE, INCLUSIVE, nÃO SE CONTA COM
A BOA VONTADE DAS AUTORIDADES RODOVIÁRIAS. E ISTO NÃO SE VERI-
FICA SOMENTE NO BRASIL, MAS EM TODA A PARTE DO MUNDO, POIS ARE
GULAMENXAÇÃO do SERVIÇO DE CARGAS NAS RODOVIAS TEM FALHADO EM

QUASI TODOS OS PAÍSES E A RAZÃO PRINCIPAL í QUE, QUANDO SE FAZ
UMA REGULAMENTAÇÃO ESTRITA DO SERVIÇO DE CARGA EM RODOVIAS, E-

LIMINA-SE A SUA ARMA PRINCIPAL, QUE É A FLEXIBILIDADE.

^Existe, porisso mesmo, numa natural repulsa À regu-
lamentação ESTRITA DO SERVIÇO DE TRANSPORTES SOBRE PNEUS, DEN-

TRO DE UMA FORMULA DE RIGIDEZ, INCOMPATÍVEL COM A NATUREZA DO

SERVIÇO.

Agradeço ao digno Representante daVitoriaa Minas, a

sua brilhante exposição e me congratulo com s.s., pelo progres

SO REAL, JÁ EFETIVO, DA ESTRADA QUE REPRESENTO E PEÇO TRANS-

MITIR À SUA DIGNA DIRETOR IA AS EXPRESSÕES DE AGRADECIMENTO PE-

LA COLABORAÇÃO TRAZIDA E DE APLAUSOS Às SUAS INICIATIVAS,

Dou, A SEGUIR, A PALAVRA AO SR. REPRESENTANTE DA E.

F. Santos a JundiaÍ.
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DAMENTE, 48 M I L TONELADAS DE CARVÃO. AlÉm DA CIRCULAÇÃO DAS LO
COMOTIVAS, SÃO EMPREGADOS AINDA 759 MANOBRADORES. A DESPESA ME
DIA MENSAL CORRESPONDENTE, SÃO OS SEGUINTES, CONS I DERANDO-SE OS
MESES DE MARÇO, ABRIL E MAIO DO CORRENTE ANO.

Combustível e lubrificantes -(£$ 2 097.144,00

Manobradores. - Í$ 1 266.422,00

Tripulação e carvoeiros. - 805.779,00

NÃO nos foi possível, infelizmente, coletar dados P£

RA comparação com OS ANTERIORES, EM VIRTUDE DA EMCAMPAÇÃO DA
Companhia Ingleza e, também, porque os elementos que não fica-
RAM^EM PODER DA ADMINISTRAÇÃO INGLEZA, FORAM DESTRUÍDOS PELO

INCÊNDIO QUE COMEÇOU NA ESTAÇÃO DA LuZ.

No ENTANTO, CONSEGUIMOS ORGANIZAR UM GRÁFICO QUE EX±

BO NESTE MOMENTO, EM^QUE SE DEMONSTRA A QUEDA VER I F I CADADE 1936

PARA cÁ E O NUMERO MED 10 DE VAGÕES MANOBRADOS, POR HORA, AO ME^
MO TEMPO DE QUANTO CRESCEU O NUMERO DE HORAS PARA LOCOMOTIVAS
DE MAN0B4%AS.

Por ele se verifica que em junho de 1936, o numero

DE vagões manobrados, POR HORA, ERA DE 22,3 CA^iDO CONSTANTE-
MENTE ATE JULHO DE 1947, QUANDO O TOTAL DE VAGÕES MANOBRADOS

FOI, APROXIMADAMENTE, DE 11 POR HORA.

Ao MESMO PASSO, O NUMERO DE HORAS MENSAIS DISPENDIDO

NO SERVIÇO DE MANOBRAS COM LOCOMOTIVAS, QUE ERA DE 14.200 HO-

RAS, CRESCEU EM JULHO DE 1947, PARA 22.000. HOUVE, PORTANTO UMA

QUEDA DE PRODUÇÃO MUITO SENSÍVEL.

Em JANEIRO DO CORRENTE ANO O REGIME ERA DE 10 HORAS

DE TRABALHO, COM 2 HORAS DE PAGAMENTO EXTRAORDINÁRIO; EM FEVE-

REIRO ESSE REGIME FOI REDUZIDO PARA 8 HORAS DE TRABALHO,

Tendo em vista o elevado consumo de combustível, a
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DESPESA DELE DECORRENTE E O QUE SE DISPErjDE COW O PESSOAL DE MA

NOBRAS, ESTUDA A SANTOS A JUNDIAÍ A SUBSTITUIÇÃO PAULATINA DAS
LOCOMOTIVAS A VAPOR, PELAS LOCOMOTIVAS "DIESEL", ELETRICAS E,

DE OUTRO LADO, A CONSTRUÇÃO E AMPLIAÇÃO DE PÁTIOS, PRÓPRIOS P^

RA MANOBRA HORAS FORMAÇÃO E DECOMPOSIÇÃO DE TRENS POR GRAVIDA-
DE, NAS ESTAÇÕES FERROVIÁRIAS, PRETENDENDO CONSTRUIR O PRIMEI-

RO EM JuNDIaÍ, OU DE A DESPESA MEDIA, MENSAL, DE SERVIÇO DE M^
NOBRA, É ATUALMENTE MAIS ELEVADA, EM COMPARAÇÃO COM OS DEMAIS
PÁTIOS.

ATUALMENTE O SISTEMA DE FORMARÃO DE TRENS DEIXA MUI-

TO A DESEJAR, PORQUE AS TERMINAIS NAO TEM O NECESSÁRIO NUMERO
DE LINHAS PARA SEPARAÇÃO, POR DESTINO, DAS DIVERSAS MERCADORI-
AS RECEBIDAS PARA TRANSPORTE.

Outro fator não comum as estradas de ferro brasilei-

ras E QUE CONTRIBUE PARA A ELEVAÇÃO DO CUSTO MEDIO DE TON-KM.,

na Santos ^a JundiaÍ, É, sem duvida nenhuma, o serviço da ^Ser-

ra. Como £ sabido, o ligamento entre o planalto e Santos é fei

TO pelo plano inclinado com o sistema de cabos, cuja movimen-
tação ÉVeITA por maquinas fixas a VAPOR.

A subida E descida das CARGAS EXIGE LOCOMOTIVAS ESP£

ciais.

A capacidade de trafego É ali limitada PELO NUMERO DE
VIAGENS QUE SE PODE REALIZAR EM 24 HORAS E QUE ESTA FIXADA EM

130, NO MÁXIMO. O NUMERO MEDIO DE VIAGENS QUE SE REALIZA,NO EH

TANTO, É DE 120, A CARGA MÁXIMA QUE PODE SER REBOCADA EM CADA

VIAGEM É DE 120 TONELADAS. O SERVIÇO £ REALIZADO EM BALANÇO 15

TO £, PARA SUBIREM 120 TONELADAS^ TORNA-SE OBRIGATÓRIA A DESCI

DE 60, NO mÍnIMO NA SERRA VELHA ESSE LIMITE £ DE 30 E 60 RESP£

CTIVAMENTE. CaDA VIAGEM CONTA, EM MEDIA, (íí 1 000,00. SÓ EXIS-

TEM 2 EVOLUÇÕES PARA REPEMIR TAIS DESPESAS: LINHAS DE .SIMPLES

ADERÊNCIA, DE CUSTO ELEVADO, OU A SUBSTITUIÇÃO DAS MAQUINAS F±

XAS, A VAPOR, POR MOTORES ELETRICO^ EM C0MBINA"ÇÃ0 COM O PROJE

TO DE ELETRIFICAÇÃO, QUE ESTÁ FAZENDO A SANTOS A JuNDIAÍ NAS

2âS E 3^S. SECÇÕES.
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Para avaliar a dificuldade do trafego de mercadorias,
ESCLARECEM QUE NA 1^ SeCÇÃO ENTRE SArjTOS E PlASSAGUERA, QUE É

DA Serra, os trens podem ser formados com composições de 900
A 1 000 toneladas.

No que diz respeito a reclamações do publico o nume-
ro DE processos É muito ELEVADO.

Os processos no trafego próprio estão sendo liquida-
dos COM a máxima presteza.

o NUMERO DE PASSAGEIROS, TRANSPORTADO NOS ÚLTIMOS 5
ANOS, FOI 0 seguinte:

1943 - 20 MILHÕES 12 MIL E 840

1944 - 20 MILHÕES 839 MIL E 435

1945 -20 MILHÕES 780 MIL E 433

1946 - 23 MILHÕES 981 MIL E 054

1947 - 25 MILHÕES 047 MIL E 436

Houve aumento, portanto de 5 milhões de passageiros,

aproximadamente, em trens de subúrbios e de longo percurso.

Quanto as mercadorias, foram transportadas 416.673.665

ton-Km, em 1947, CONTRA 369.839.000, em 1943, assinalando um

decréscimo daquele para este ano, de, aproximadamente33000,00

de ton-Km, no transporte geral de mercadorias.

Eram e continuam sendo, constante os atrazos detoens

na Santos a JundiaÍ. Estamos estudando a reforma dos horários,

tendo em vista a conveniência de horários que possam ser cum-

pridos, AINDA que em espaço DE TEMPO MAIS DILATADO, SE AS CIR-

CUNSTANCIAS IMPUZEREM, CONSIDERANDO-SE QUE O HORAR IO,R IGOROSA-
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MENTE CUMPRIDO, TORNA-SE, POR ASSIM DIZER, UM ELEMENTO DE PRO-

GRAMA dÁ A ESTRADA, COMPENSANDO O AUMENTO DE DESPESA QUE POSSA
ACARRETAR A SUA DILATAÇÃO.

A SITUAÇÃO PRIVILEGIADA DA ESTRADA, COMO MEIO DE LI-
GAÇÃO ENTRE SÃO Paulo e Santos, enquanto a estrada de rodagem,

EXISTENTE ERA DE MAS CONDIÇÕES TÉCNICAS, FOI AOS POUCOS DESA-
PARECENDO ATÉ COLOCÁ-LA EM SITUAÇÃO DAS MAIS Dl FICE IS, FRENTE À
CONCORRÊNCIA RODOVIÁRIA. A INAUGURAÇÃO DA VlA ANCHIETA, TODA
PAVIMENTADA EM CONCRETO, LIGANDO SÃO PaULO A SaNTOS, ABRIU HO-
RIZONTES AO CAMINHÃO, PERMITINDO QUE ELE CONCORRESSE COM A ES-
TRADA EM CONDIÇÕES QUASI IMPOSSÍVEIS i>E SUPERAR.

O TRANSPORTE É FEITO EM CAMINHÃO, NAQUELA RODOVIA,

NA BASE DE 80 CRUZEIROS A TONELADA E A MERCADORIA É ENTREGUE

NA CASA DO FREGUÊS. A ESTRADA MANTINHA COM A Cl A. GERAL DETrAN^
PORTES UM AJUSTE PARA O TRANSPORTE RODO-FERROV I AR 10, COBRANDO-
LHE A TARIFA NA BASE DO CUSTO DA TON-KM. QUE ERA, ENTÃO, DE 60

CENTAVOS.

A Cia. Geral de Transportes, realizava tais transpor
TES COM prejuízos, SEGUNDO SUAS PRÓPRIAS DECLARAÇÕES E, ASSIM
MESMO, ^SOFRIA A^CONCORRENC I A DAS SUAS CONGÉNERES. PARA AJUSTE
DE RAZÕES, QUE NÃO CABE AQUI ENUMERAR, FOI TORNADO SEM EFEITO O A-

cÕrdo com a Cia. Geral de Transportes, tendo a Santos JundiaÍ

RECORRIDO À Cia. Paulista de Transporte e À Cia. Mogiana de

Transporte, por intermédio do Dr. Odir Dias da Costa, restabe-

LECENDO-SE EM PARTE, 0 QUE ERA FEITO COM A Cl A. GERAL DE TRAN^
PORTE RODO-FERROV I Ário. o CUSTO MÉDIO DA TON-tKM, ATUALMENTE, NA

Santos a JundiaÍe como jÁ foi referido, de 63 centavos. Entre

Santos e São Paulo custanos a ton-Km de mercadorias transpor-

tadas 48 CRUZEIROS E 80 centavos, a esse custo teremos que a-

crescentar a taxa de & 11,20, por ton. que é a taxa paga à cla.

Docas de Santos, resultando o total de Cr$ 60,00 por ton.Trans

PORTADA DE SANTOS DOCAS A SÃO PaULO. IsSO PARA MERCADORIAS POS

TAS NO NOSSO ARMAZÉM DE PaR I , SEM CONTAR A CAMINHONAGEM QUE SE

RIA NECESSÁRIA PARA FAZER O QUE FAZ O CAMINHÃO, QUE É ENTREGAR

NA CASA DO FREGUÊS. EMBORA nÃO POSSUA ELEMENTOS SEGUROS, VERI-

FIQUEI QUE O CUSTO DE CAMINHONAGEM nÃO É INFERIOR A Cr$ 40,00
POR TON. DENTRO DE SÃO PaULO, O QUE VALE DIZER QUE, ABRINDO MÃO

DE QUALQUER LUCRO NO TRANSPORTE, AMDA ASSIM NAO PODEMOS COM-



413

PETIR COM O CAMIMHÃO, EM PREÇO,

A Santos-Jundi aÍ, pela sua repartição comercial, tem
PROCURADO POR TODOS OS MEIOS, REALIZAR AJUSTES COM AS FIRMAS
COMERCIAIS MAIS JMPORTANTES DE SÃO PmULO. ALGUMA COISA SE TEM
CONSEGUIDO, POREM, MUITO FALTA AINDA PARA RECUPERAR METADE DA
MERCADORIA DESVIADA PARA A RODOVIA E, QUEM CONHECE A VIA ANCHJ,

ETA, SABE QUE O QUE SE PRETENDE É MUITO DIFÍCIL, SINAO IMPOS-
SI>'^L.

quasi todos devem ter conhecimento da luta insana da
Santos JundiaÍ no combate do transporte da gazolina, Óleo com-
bustível. Óleos Diesel e grosso, querozene e derivados, com a

famosa passagem da AlemÔa, quando quizeram estabelecer uma e-

NORME Cia. rodoviária, transitando pela referida passagem com

caminhões de 18 TON.. DE CAPACIDADE, OU TALVEZ MAIS. A LUTA EM-

PENHADA PELA ADMINISTRAÇÃO FOI, EM PARTE, V I TOR lOSA^ PORQUE COJS

SEGUIU MANTER O SEU PONTO DE VISTA DE PROIBIR O TRANSITO NAQUE
LE PONTO, o' QUE DETERMINOU, PODE-SE DIZER, A DISSOLUÇÃO DAGia.
Rodoviária que se pretendia estabelecer.

Assim a gazolina, de janeiro a junho deste ano, foi

transportada NUM TOTAL DE 171.298.116 QUILOS, CONTRA O TRANS-

PORTE rodoviário de 43.928.349 quilcs; o Óleo grosso foi trans-

portado NUM TOTAL DE 150.955.000 QUILOS, ENQUANTO A RODOVIA

transportou 42. 219.217; o Óleo Diesel transportado pela San-

tos JundiaÍ no total de 46.936.900 enquanto a rodovia conduzia

4.865.355.

Era esta, Sr. Presidente a exposição que a Santos

JundiaÍ desejava apresí^ntar a consideração dos prezados cole-

gas E do Sr. Presidente.

Dr. ARTHUR CASTILHO í - Agradeço ao delegado da San-

tos JundiaÍ a sua colaboração muito valiosa, apresentando da-

dos expressivos em relação a uma E.F. que esta numa situação

dificílima, no momento, em luta permanente contka um transpor-

te rodoviário trafegando em via de excepcional qualidade e li-
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VRE DOS PESADOS ENCARGOS QUE PESAM SOBRE A FERROVIA.

Espero que, com a eletrificação, com a construção do
oleoduto que já esta concedido à estrada e, ainda com a eletri
ficação, como solução i ntermed i a, ,dos planos inclinados, o cus
to do transporte na santos jund i a i se torne bem mais barato e

permita a sua permanência como grande transportadora das merc^
DOR IAS QUE CHEGAM ^E SAEM DO PORTO DE SANTOS. DEVO ESCLARECER QUE

SEMPRE FUI PARTIDÁRIO DA CRIAÇÃO DA LINHA^DE SIWPLES ADERÊNCIA
NA Serra do CubatÃo e, no tempo da Cia. São Paulo Railway, ti-
vemos MESMO oportunidade DE PESAR DUAS OU TRES CONDIÇÕES DE RE
conhecimento E CHEGAMOS A UM RESULTADO QUE DAVA UMA PREVISÃO

QUE FOI TAXADA DE EXTREMAMENTE OTIMISTA. ESTE ASSUNTO A MEU VER,

DEVIA SER^^REFORMADO PELA SaNTOS JuNDIaÍ PARA VERIFICAR SE AQUE
LA PREVISÃO QUE FAZEM ATUALMENTE NÃO EStÁ NA VERTENTE OPOSTA,
SE NÃO ESTA POR DEMAIS PESSIMISTA, EM RELAÇÃO AO COMPUTO DAS
DESPESAS.

Realmente a eletrificação dos planos inclinados, se-

gundo A PREVISÃO DE Mr. WELINGTON, DARIA, SEGUNDO CREIO, UMA E-

COnÔmIA de 30% NO CENTEIO DAS SERRAS E ESSA ECONOMIA JA SERIA

BEM APRECIÁVEL. INICIADA A EXPLORAÇÃO DO ELEODUTO, CREIO QUE

DARÁ UMA ECONOMIA DA ORDEM DE 50% DO QUE ERA PREV I STO, ^PR I NC |-

PALMENTE, PORQUE LIBERA A ESTRADA DO TRANSPORTE DO^RETORNO DOS

VAGÕES VAZIOS DE COMBUSTÍvE I S. DE FORMA QUE NESTA ÉPOCA DE A"

PREENSÕES EU ESPERO QUE A ELETR I F ICAÇÃO TRAGA A SANTOS-JUNDI Al

UM FUTURO BEM PROMISSOR E DESANUVIADO.

HÁ UM PONTO INDICADO PELO ILUSTRADO COLEGA EM QUE ME

FICOU UMA DUVIDA GRANDE, É O QUE DIZ RESPEITO A CAMIONAGEM EM

SÃO Paulo, calculada rM Cr$ 40,00 por tonelada.

Dr. ALGACYR GUIMARÃES.í- INDIQUEI como mÍnimo. O Dr.

Cd IR TEM elementos QUE lhe PODE OFERECER PORQUE TEM TRATADO DÇ§

SE ASSUNTO MAIS ATENTAMENTE.

Dr. ARTHUR CASTILHQí " Bem, depois o Dr. Odir darÁ a

SUA sempre valiosa colaboração.
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Se a camionagem em São Paulo custa Cr$ 40,00 por to-
nelada NO TRANSPORJE URBANO, COM É QUE O CAMINHÃO PODE FAZER
•»0R 80 CRUZEIRO ATE SaNTOS?

Dr. ODIR DA COSTA: - Sr. Presidente. Í preciso distin-
guirmos ENTRE transporte DIRETO E TRANSPORTE PICADO. COMO EU
TIVE OCASIÃO DE MOSTRAR A V.^EXCIA., EU TENHO AQUI A ESTATÍS-
TICA DAS DESPESAS DA MINHA AGENCIA, EM SÃO PaULO, DESDE A SUA
FUNDAÇÃO, HÁ CERCA DE UM ANO.

A CAMIONAGEM PICADA É AQUELA QUE SE FAZ OU PARA EN-
TREGA OU PARA COLETA, EM PEQUENOS VOLUMES.

Dr. ARTHUR CASTILHO' ~ A pequena expedição?

Dr. ODIR DA costa: - í. Devo explicar, para elucidação
dos colegas que ja me tem interpelado individualmente, as, que
precisamos distinguir a camionagem dl reta, ou picada, de uma
procedência para vários destinos, cujo percurso médio é em são
Paulo cerca de 8 a 9 quilómetros, custando esta Cr$ 51,00 da
camionagem dl reta de uma procedência para um só destino. cl to

COMO EXEMPLO :0 CAMINHÃO PEGA EM SaNTOS UMA LOTAÇÃO COMPLETA DE
CARGA E A ENTREGA NUMA CASA, EM SÃO PaULO.ESTA CAMIONAGEM ESTA

CUSTANDO ATUALMENTE Cr$ 26,00, DE MODO QUE UMA EMPRESA BEM OR-

GANIZADA, NATURALMENTE PERDERA UMA CAMIONAGEM CARA, PARA PODER

FAZER VANTAGEM NA CAMIONAGEM DIRETA. EU POSSO, POR EXEMPLO, Cl.
TAR O CASO DA CAMPINAS A^SÃO PaULO, NO QUAL O TRANSPORTE DIRE-
TO EM CAMINHÕES LOTADOS É COBRADO A RAZÃO DE Cr$ 80,00 POR TO-

NELADA DE^PORTA A PORTA. QUER DIZER QUE O CUSTO DO ^ TRANSPOR-
TE RODOVIÁRIO DIRETO É IGUAL AO TRANSPORTE FERROVIÁRIO, ISTO E,

O TRANSPORTE ESTRADAL CUSTA Cr$ 80,00 E NOS PAGAMOS NA SaNTOS-
JundiaÍ e na Paulista, por esse mesmo transporte, Cr$50,^00 quer

DIZER, 50 CENTAVOS POR TON-KM. O CASO DA SANTOS-JuND I A í £ DE

DIFÍCIL SOLUÇÃO PORQUE, CONFORME PODE MOSTRAR, PARA UMA CAMIO-
NAGEM PICADA DE Cr$ 50,00 SE FOSSE, ^ AINDA O CUSTO ESTRADAL QUE

É DE Cr| 0,60 ENTRE SANTOS-JuNDI aÍ, DONDE SE CONCLUE QUE

A SOLUÇÃO DOS ATUAIS PROBLEMAS COMO V. EXCIA., INDICOU E ESTA

NA ELETRIFICAÇÃO PLENA DA SERRA. A SITUAÇÃO DA SANTOS-JuND I A í,

CONFORME MOSTREI A V. EXCIA., OUTRO DIA, EA SEGUINTE: COM 50

CRUZEIROSNA FASE INICIAL PARA ENTREGA OU COLETA, MESMO Cr$30, 00
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PARA AS GRANDES MASSAS E CONSIDERANDO O CUSTO DO TRANSPORTE,
NAQUELA ESTRADA, É IMPOSSÍVEL, SER O PONTO DE VISTA ECONÓMI-
CO, ESTABELECER EQUILÍBRIO, A NOSSO VER QUE ELA FAÇA TODO ESSE
TRANSPORTE, ENQUANTO NAO TIVER A ELETR I F I CAÇÃO COM CAMINHÕES
"Diesel" de grande tonelagem. JÁ varias vezes tenho tentado so
LUCIONAR O CASO COM 0 ANTIGO GERENTE DA .C.G.T. SEM

QUE O CONSEGUISSE E A .C.G.T. , JUSTAMENTE FRACASSOU ECONOMI-
CAMENTE, DEVIDO A ESSA SITUAÇÃO, ESPECIALÍSSIMA DE TER DESPE-
SAS DE TERMINAIS RODOVIÁRIOS ELEVADÍSSIMAS, EM RELAÇÃO AO
PERCURSO DO CAMINHÃO.

Dr. ARTHUR CASTILHO í - Mui TO obrigado pela colabora-

ção. DR. OdIR E, CUMPRE-ME o dever então de REITERAR MAIS UMA
VEZ OS AGRADECIMENTOS A DA SANTOS-JuNDIAÍ PELA SUA BRILHANTE
COLABORAÇÃO.

Agora vem passar a discutir aquelas propôs içõe| das

QUAIS fiz distribuir o resumo. Como anteriormente, vou ler as

proposições fazendo uma PEQUENA PAUSA. HÃO HAVENDO SOLICITAÇÃOi

DA PALAVRA, CONSIDERAREI APROVADA A PROPOSIÇÃO, TAL COMO FOI Li

DA.

1 - Sendo o adequado alojamento e assistência À famÍlia
DO pessoal das estações, armazéns, pátios e movimen-
to, ELEMENTOS DE GRANDE VALIA NO AUMENTO DA PRODUÇÃO

individual ou coletiva, devem ser intensificadas as
medidas essenciais a expansão daquelas obras e servi-
ços sem objeção.

2 - Sendo a qualidade do servjço prestado pela ferrovia,
o fundamento principal de seu credito publico, deve-

rÃO as ESTRADAS DE FERRO OR I ENTAR O SEi) PESSOAL DE TR^
FEGO, MAIS DIRETAMENTE EM CONTACTO COM A FREQUEZIA,NO

SENT4DO DE ATENDEREM COM PRESTEZA, SOLICITUDE E URBA"

NID.íUJE, TODAS AS RECLAMAÇÕES ^E INFORMAÇÕES, AUXILIAN-

DO PELA SUA EXPERIÊNCIA, A rÁpIDA ADOÇÃO DAS MEDIDAS

QUE REDUNDEM NO MÁXIMO BENEfÍcIO mÚtUO DO CLIENTE E

do transportador, sem objeção.

3 - Cada estrada devera com urgência estudar, minuciosa-
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MENTE. PROGRAMA DE MECANIZAÇÃO DOS SERVIÇOS DE AR-
MAZÉNS, E PÁTIOS, DE MANEIRA A APLIcÁ-LA, NO JUSTO MO
MENTO QUE LHE PROPICIARA O BARATEAMENTO DO CUSTO DA
EXPLORAÇÃQ, EVITANDO, POREM, EXPERIÊNCIAS ONEROSAS.
SEM OBJEÇAO.

4 - PARA^TAL fim deverá ainda PROCEDER A SELEÇÃO^DO INDI^
PENSAVEL PESSOAL, INSTRUINDO-0 PREVIAMENTE SOBRE AS
REGRAS E^METODOS A SEREM APLICADOS NO PROGRAMA DE MO-
DERNIZAÇÃO, DANDO-LHE A NECESSÁRIA EXPERIÊNCIA NO EM-
PREGO DO EQUIPAMENTO MECANIZADO, PARA CUJA CONSERVA-
ÇÃO SERÃO FORNECIDAS AS NECESSÁRIAS FACILIDADES, SEM
OBJEÇÃO.

5 - Um ADEQUADO SERVIÇO DE SINALIZAÇÃO É ELEMENTO EFICIEN
7E NA RÁPIDA E SEGURA MOVIMENTAÇÃO DOS TRENS, COM VAN
TAGEM MAIS NO APROVEITAMENTO EM DEGRAO DOS MELHORAMEN
TOS INTRODUZIDOS COM AQUELA FINALIDADE NO INTUITO DE
COMBATER A CONCORRÊNCIA DOS OUTROS MEIOS DE TRANSPOR
TES,

Em DISCUSSÃO,

Dt. GUILHERME CAMPOS : - Eu peço permissão para pro-

por, QUE FOSSE INTRODUZIDO NESSE ITEM ALGUMA REFERENCIA ECO-
NOMIA RESULTANTE DA ADOÇÃO DE APARELHAMENTO DE SINALIZAÇÃO E,

TAMBÉM, LEMBRAR QUE, COMO AS COMUNICAÇÕES ESTÃO SEMPRE JUNTAS
DA SINALIZAÇÃO, SERIA CONVENIENTE ABRIR-SE^UM CAPÍtULO ESPECI-

AL OU, ENTÃO ACRESCENTAR-SE QUALQUER REFERENCIA À CONVENIÊNCIA
do despacho de trens por meio de telefones, de chamados sele-

tivos, habitualmente conhecidos entre nos apenas como seletivo,

Nestas condições, lembraria que esse item fosse redigido da se

GUINTE forma:

"Um adequado serviço de sinalj^zação é elemento eficienIe na m^

is rápida e^segura movimentação dos trens, com vantagens reais
PARA A economiza DA ESTRADA, CAPAC I TANDO-A, PARA MELHOR COMBA-

ter a concorrência dos outros meios de transporte," e, a cres-

centar ou abrir um novo item para o seguinte detalhe!

Uma rede de comunicações adequadas, realçada a conve-

niência DO sistema telefónico de chamadas seletivas, para des-

pachos dos trens, deve, tambÉm figurar entre os elementos ne-

cessários AO BOM rendimento DO SERVIÇO FERROVIÁRIO.
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Dr. ARTHUR CASTILHO* " Estou de acordo com a pergun-
ta DO Dr. Guilherme Campos. Esta em discussão.

Os Senhores estão de acordo com a pergunta queiram
CONSERVAR A POSIçÃO.

Aprovada a proposição apresentada pelo Dr. Guilherme
Campos, bem como o acréscimo por ele sugerido.

6 - Consideramos que, de um modo geral, a operação do con
TROLE de trafego centralizado (Ç.T.C. ), TEM NUMA VIA
singela 75% DE^EFICIENCIA DO TRAFEGO EM^VIA DUPLA E

QUE A INSTALAÇÃO REFERIDA PODE^SER ECONOMICAMENTE JUS
Tl FICADA ONDE HOUVER CIRCULAÇÃO JDE MAIS DE 24 TRENS
POR DIA E MAIS, AINDA, QUE A ADOÇÃO DO SISTEMA ELIMI-
NA, NO mÍnIMO, 1/3 DOS DESVIOS DE CRUZAMENTOS, RECO-
MENDA-SE NAS ^FERROVIAS EM QUE 'PREVALEÇA ~ TAL INTEN-
SIDADE DE TRAFEGO CUIDADOSAMENTE PESQUISA TÉCNICA E-

CONOMICA SOBRE AS INSTALAÇÕES NECESSÁRIAS AO ATENDI-
MENTO DAS CRESCENTES SOLICITAÇÕES DE MOVIMENTO.

Dr^ GUILHERME CAMPOS : - Sr, Presidente. Eu peço com
ANTECEDÊNCIA, DESCULPAS PELA MINHA IMPERTINÊNCIA, MAS A RESPON
SABILIDADE DISSO CABE AO AMB I ENTE AGRADÁVEL CR I ADO POR V.EXCIA.
E QUE ME ANIMA A FAZER ALGUMAS CONSIDERAÇÕES.

Por um detalhe, talvez, de formação de quem cuida de

SINALIZAÇÃO, temos NECESSIDADE DE SER MUITO EXATOS, QUER EM DE
FmiÇ^ÕES, QUER EM ESTUDOS OU EM PROuVETOS. DE MANEIRA QUE, ^ AO

LER ESTE ITEM .Vejo por EXEMPLO, A ESPECIFICAÇÃO DA EFICIÊNCIA

DA LINHA SMGELA, INDICADA EM 75% DA LINHA DUPLA E MAIS ADIAN-
TE A REDUÇÃO DE 1/3 DOS DESVIOS. OnTEM, QUANDO V. EXCIA., TEVE
A GENTILEZA DE CHAMAR A MINHA ATENÇÃO PARA ESSES ITENS, , EXPLI-

QUEI QUE NÃO CONHECIA ESSES ELEMENTOS FIXOS E V. EXCIA., COM A

SUA RECONHECIDA CULTURA, MOSTROU QUE A "AREA" AMERICANA HAVIA

FIXADO ESSES PONTOS. APESAR DO CONSERTO INTERNACIONAL DA"AREA','

SOU PESSOALMENTE LEVADO A SUGERIR QUE NÃO SEJfiM FIXADAS POS!*

TI^VAMENTE ESSAS- RELAÇÕES DE POR EXEMPLO, 75%, PORQUE ELA PODE-

RÁ SER DE 60%, PODE SER 65% E, ATE MESMO DE 80?^,.
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Da mesma forma as questões dos desvios e da supres-
são DE DESVIOS, ESTA EM TORNO DE 1/3, NAO HA DUVIDA NENHUMA,
MAS, SE FOSSE POSSÍvEL CONJORNAMOS ESSA FIXAÇÃO, DIZENDO A
COUSA EM CARATER GERAL, A ÚNICA ME PARECERIA MAIS CONVENIENTE.
Caso V. Excia., concorde com esse ponto de vista eu poderei in

DICAR a REDAÇÃOj^ sem FUGIR DA ORIENTAÇÃO GERAL DADA, QUE É IN-

DISCUTÍVEL. Então passaria o item 6 a ser o seguinte:

6 - Considerando que, de um modo geral, a operação do con
TROLE de TRAFEGO CENTRALIZADO (C.T.C.) APLICADO A UMA
LINHA SINGELA PODE EVITAR OU ADIAR A DUPLICAÇÃO DESSA
LINHA A FIM DE ATENDER Às NECESSIDADE DO MOVIMENTO E

QUE A ADOÇÃO DO REFERIDO SISTEMA PODE ELIMINAR MUITOS

DESVIOS DE CRUZAMENTO E DISPENSAR A INTERFERÊNCIA DAS

ESTAÇÕES NO LICENCIAMENTO, PERMITINDO QUE AS MESMAS SE

JAM FECHADAS DURANTE VARIAS HORAS DO DIA OU MESMO SU-

PRIMIDAS, RECOMENDA-SE NAS ^FERROV I AS EM QUE HAJA AU-
MENTO DE INTENSIDADE DO TRAFEGO, CUIDADOSA PESQUISA TC

CNICO-ECOnÔmICA, SOBRE AS INSTALAÇÕES NECESSÁRIAS AO

ATENDIMENTO DAS CRESCENTES SOLICITAÇÕES DO MOVIMENTO.

Dr. ARTHUR CASTILHO* " aceito com prazer a propo-

sição. Realmente está magnificamente redigida. Apenas, como dis
se ontem ao ilustrado colega, eu precisava de uma base para a

DISCUSSÃ0|^ E ESSES DADOS FORAM TIRADOS DA PARTE DA SeSSÃO DE

SINALIZAÇÃO DA yLTIMA CONVENÇÃO DE TRAFEGO DA AREA. DE MANEIRA

QUE DAÍ SURGIU ESSA SÍNTESE, MAS ACHO MAGNIFICA A REDAÇÃO QUE

O Dr. Guilherme Campos apresentou. Da minha parte eu aceitaria
COM muito prazer e ponho em DISCUSSÃO a proposta. Os Snrs. que

concordarem COM O SUBSTITUTO DO DR. GUILHERME CaMPOS, QUEIRAM,

conservar a posição.

Aprovado, sem objeção.

7 - Considerando o elevado ónus dos serviços das ter-

minais, NA FORMAÇÃO DO CUSTO ^DA UNIDADE DE TRAFEGO, E

necessária uma REVISÃO DOS MÉTODOS DE_TRABALHO, MECA-

NIZAÇÃO RACI_ONAL DOS SERVIÇOS E SELEÇÃO CRITERIOSA DO

PESSOAL, ALEM DO ESSENCIAL MELHORAMENTO DAS INSTALA-

ÇÕES FIXAS, COMO PROLONGAMENTO ADEQUADO DAS VIAS DE
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CHEGADA E PARTIDA DOS TRENS, NUMERO SUFICIENTE DE DES
V|OS E BOM PADRÃO DE CONSERVA DAS LINHAS. Sem OBJE-
ÇÃO.

8 - No SERVIÇO DE TRAÇÃO DOS PÁTIOS DE MANOBRAS, RECOMEN-
DA-SE ESPECIALMENTE A ADOÇÃO DA D I ESEL-ELETR I CA, PELA
SUA ALTA EFICiÊNCÍA. SeM OBJEÇÃO,

9 - RECOMENDA-SE a PESQUIZA TECNÍCO-ECOnÓMICA SOBRE AS VAN
TAGENS DE PÁTIOS DE MANOBRAS, APROVE JTANDO A AçÃO DA
GRAVIDADE. SEM OBJEÇÃO.

10 - DEVE^SER DEFINITIVAMENTE ELIMINADA, POR ONEROSA, A BAL-
DEAÇÃO DE CARGA EM LINHAS DA MESMA BITOLA. SeM OBJEçÃo.

11 - Para tal, torna-se-a ^efetivo o intercambio do material
RODANTE, mediante ACÔrDO ENTRE AS PARTES INTERESSADAS^
NO QUAL FICARÃO ASSEGURADAS OS RENDIMENTOS POR VAGÃO
dia; carro dia; vagão-dia^e locomotiva-dia iguais aos
QUE aufeririam O PROPRIETÁRIO DO MATERIAL, EM SUAS PRO
PR IAS LINHAS. EM DISCUSSÃO.

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTRO! - Sr. Presidente. Conside-

rando QUE A APURAÇÃO DOS RENDIMENTOS POR VAGÃO-DIA; CARRO-DIA^E
locomotiva-dia É BASTANTE DIFÍcIL, £ QUE ESSES RENDIMENTOS sÃO

VARIÁVEIS, NO DECURSO DO ANO, EU PROPORIA QUE ESSA PARTE DESTA
CONCLUSÃO FOSSE MODIFICADA. EFET I VÃMENTE, HA CASOS EM QUE AS ES

TRADAS DE FERRO, EM LUGAR DE SALDO POR VAGÃO-D IA EXPLORADA NAS

SUAS LINHAS, TEM DEFICIT. HÁ CASOS £M QUE ESSE DEFICIT SE VERI-

FICA NUMA PARTE DO ANO, AO PASSO QUE NOUTRA PARTE DO MESMO ANO,

hÁ SALDO. Eu PODEREI CITAR UM CASO DA ESTRADA DE pERRO SOROCA-

BANA EM QUE, NOS ÚLTIMOS ANOS DA SUA EXPLORAÇÃO, NO PRIMEIRO SE

MESTRE HOUVE SÉMPRE DEFICIT, AO PASSO QUE, NO SEGUNDO SEMESTRE,

HAVIA GRANDE SALDO, COBRINDO O DEFICIT VER.IFICADO NO PRIMEI
RO SEMESTRE. í VERDADE QUE NO ANO CORRENTE, PROVAVELMENTE TERE-
MOS DEFICIT EM TODOS OS MESES, PORQUE AS TAR^I FAS PROPOSTA PELA
SOROCABANA OU MELHOR, O REAJUSTAMENTO TARIFAR 1^0 PROPOSTO PELA.

SOROCABANA, AINDA NÃO OBTEVE APROVAÇÃO DO GOVERNO.
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Eu PENSO QUE A MELHOR Í3ASE PARA O ESTABELECIMENTO DA

ESTADIA DOS VAGÕES INTERCAMBIADOS, DEVE SER A QUE SE ENCONTRA-

RA PELO CALCULO DE JUROS E AMORTIZAÇÃO DE TODO O CAPITAL EMPRE

GADO NA AQUISIÇÃO DOS VEÍcuLOS OU, ENTÃO, NA DEMONSTRAÇÃO DO
SEU VALOR ATUAL.

Ainda recentemente, na reforma do contrato de inter-
camb!0 que a sorocabana levou a efeito com a mogiana, nos tive-
MOS ocasião de CALCULAR ESSES JUROS E AMORTIZAÇÃO, E CHEGAMOS
resultado: para vagões fechados CrÍ. 0,70 po^ tonelada de lota-
ção EMPARA vagões ABERTOS, PLATAFORMAS OU GÔNDOLAS COMO CHAMA-
MOS LA EM SÃO Paulo, CrS 0,50. O 9UE me parece que se deveria^
CONSELHAR SERIA A COBRANÇA DA ESTADIA, POR TON. DE LOTAÇÃO E nÃÕ

VEÍcuLO, COMO SE FAZ, POR EXEMPLO, ENTRE A SOROCABANA E A P.S.

C. Eu me EXPLICO. SOROCABANA tem OS VAGÕES GERALMENTE DE 33
E 3§ TON. DE LOTAÇÃO A P.S.C. OS TEM DE 28 TON. GERALMENTE. OrA,

É CLARO QUE A SOROCABANA PERMUTANDO UM VAGÃO DE 36 TON. COM UM

DE 28 TON., TERÁ PREJUÍZO E NÃO PEQUENO. DE MODO QUE, Sr.PRESI-
DENTE, EU PEDIRIA QUE O FINAL DESTA PROPOSIÇÃO FOSSE MODIFICADO
TENDO EM VISTA AS CONSIDERAÇÕES QUE ACABO DE FAZER.

PODER-SE-IA dizer: PaRA TAL, TORNA-SE-Á EFETIVO O IN

TERCAMBIO DO MATERIAL RODANTE, MEDIANTE ACORDO ENTRE AS PARTES

INTERESSADAS NO QUAL FICARA ASSEGURADO A JUSTA REMUNERAÇÃO DO

CAPITAL EMPREGADO NA AQUISIÇÃO DOS VEÍcULOS.

Dr^ ARTHUR CASTILHO : Como autor da proposição, tenho

A OBRIGAÇÃO DE INFORMAR AO DR. OrSINI DE CaSTRO, COMO ADIRIGI.

Quando falo em vagão-dia, carro-dia e locomotiva-dia, eviden-

temente ME refiro ao valor mÉdio, em^geral, QUER^DIZER, VI o

rendimento total e dividi pelo seu numero de vagões e o seu Ny

MERO DE dias DO ANO, DANDO EM RESULTADO ESSE VAGÃO-DIA. AgORA,

A REMUNERAÇÃO APENAS DO CAPITAL ME PARECE BAIXO, PORQUE, SE A

ESTRADA GANHA COM O VAGÃO, ELA sÓ GANHA QUANDO REMUNERAR O CA-

PITAL, FAZENDO A SUA DEPRECIAÇÃO E OBTENDO UM LUCRO POSTERIOR

POIS, DO CONTRARIO, NÃO ESTÁ GANHANDO, APENAS A REMUNERAÇÃO DO

CAPITAL NÃO SE PRESTA LUCRO, PORQUE NO LUCRO DEVE ESTAR INCLUI

DO, COMO DESPESA, A DEVIDA AMORTIZAÇÃO DO CAPITAL, DURANTE A

VIDA Útil do veÍculo. Calculada a vida Útil do veiculo em 25

ANOS E o CUSTO MÉDIO ATUAL, TALVEZ DE 100 MIL CRUZEIROS, O LU-

CRO considerado deve estar indevido na depreciação correspon-
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DENTE A ESSE CAPITAL, NA BASE DA VIDA ÚTIL, O RESPECTIVO JURO

E DENSIDADE.Agora o que EXCEDER, DESCONTADAS AS OUTRAS DESPESAS

DE TRAFEGO, REPRESENTA O LUCRO DO VAGÃO DURANTE O ANO.

Dr^ LUIZ ORSINI DE CASTRO :_- Mas, Sr, Presidente, nestas

QUESTÕES DE TRAFEGO MUTUO E INTERCAMBIO DE VAGÕES, PARECE-ME QUE

A SIMPLICIDADE DEVE SER A NORMA PREFERENCIALMENTE ADOTADA PE-

LAS ESTRADAS. POR OUTRO LADO, QUANDO SE TRATA DE FIXAR CONDI7
ÇÕES PARA O TRAFEGO MUTUO, EM PERCURSOS MÚTUOS DE VeÍcULOS, TE-

MOS QUE CONSIDERAR AS VANTAGENS DE ORDEM GERAL QUE RESULTAM DES
SES AJUSTES ENTRE AS ESTRADAS. PaRECE-ME^QUE O ESTABELECIMENTO DA
TAXA DE ESTADIA BASEADA NO VALOR DO VAEICULO OU, SE QUIZEREM,
NO CUSTO REAL DO VeÍcULO, PONDO DE PARTE QUAISQUER CONSIDERA-
ÇÕES SOBRE DEPRECIAÇÃO, ETC . , É A SOLUÇÃO MAIS SIMPLES, QUE VEM

SENDO ADOTADA EM TODAS AS ESTRADAS DE FÉRRO, ATE O PRESENTE, E

EU PENSO, MESMO, QUE SE RECORDAMOS QUE A FIXAÇÃO DA TAXA A CO-

BRAR SE FAÇA POR ESSE CRITÉRIO, ISTO É, FAZENDO-SE NO VALOR A-
TUAL DO VEICULO, OU NO CAPITAL EMPREGADO NA SUA AQUISIÇÃO, ES-

TABELECENDO-SE QUE ESSA TAXA DEVE SER COBRADA SEMPRE POR TO-
NELADA DE LOTAÇÃO E nÃO POR VeÍcULO, A MENOS QUE SE TRATE DE
ESTRADA QUE TENHA VeÍcULO DO MESMO TIPO, DA MESMA CAPAC IDADEj^E

SE FIXARMOS UMA SOBRE-ESTAD I A ELEVADA PARA FORÇAR A DEVOLUÇÃO

DO VEÍCULO, NOS TERÍAMOS CHEGADO A UMA CONCLUSÃO A MAIS CONVE-

NIENTE QUE SE PODERIA RECOMENDAR.

Assim sendo, a minha proposta seria a seguinte: "Para

TAL, TORNAR-SE-Á EFETIVO O INTERCAMBIO DO MATERIAL RODANTE, ME-

DIANTE acordo ENTRE AS PARTES , NO QUAL F ICARA^ASSEGURADA A JUS

TA REMUNERAÇÃO DO CAPITAL EMPREGADO NA AQUISIÇÃO DOS VEÍCULOS
FIXANDO-SE, DE PREFERENCIA, A TAXA DE ESTADIA POR TON, DE LO-

TAÇÃO E ESTABELECENDO-SE UMA TAXA DE SOBRE-ESTAD 1 A A SER APLI-
CADA NO CASO DE EXCEDIDO O PRAZO RAZO.AVEL ESTABELECIDO PARA A

DEVOLUÇÃO DOS VEÍcULOS",

Dr. ARTHUR CASTILHO s - Realmente í uma base para a

DISCUSSÃO, APENAS A INDICAÇÃO VAGÃO-DIA, CARRO-DIA, ETC, PARA

OS SENHORES TEREM UMA NOÇÃO EXATA DO QUE DEVEM EXIGIR PARA EVl

TAR A LONGA ESTADIA NAS OUTRAS ESTRADAS.

Como expliquei, o que me parecia insuficiente, era a
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COBRANÇA NA BASE DA ANUI^DADE DO CAPITAL DESSES VAGÕES PORQUE A

ESTRADA PROPRIETÁRIA ALEM DESSA ANUIDADE, TEM OUTRO LUCRO QUE
£ O DECORRENTE DA UTILIZAÇÃO DAQUELE APARELHAMENTO. A MINHA FOR

MULA NADA TEM DE IMUTÁVEL, COMO EU SEMPRE CHAMEI A ATENÇÃO .DE-
SEJO MESMO QUE OS^SrS, FIXEM UM CRITÉRIO RAZOÁVEL. O QUE EU PE

ÇO £ QUE NÃO ME DEM FORMULAS INDETERMINADAS PORQUE, QUANDO NOS

VAMOS APLICAR, NA SUPER-VISÃO, FICAMOS GRANDEMENTE EMBARAÇADOS
QUANDO TEMOS UMA FORMULA NEBULOSA À QUAL SE PODE DAR VARIAS IN

TERPRETAÇÕeS, PRECISAMOS DAR FORMULAS MAIS OU MENOS PRECISAS
PARA QUE POSSAMOS, DEPOIS NA SUPER-VISÃO, APLIcÁ-LAS DENTRO DAS

DIRETRIZES QUE OS SENHORES ESTEBELECEREM AQUI. O ILUSTRADO MES

TRE, Dr. Orsini de Castro, £ capaz de dar uma formula dentro

DESSES limites QUE NOS NECESSITAMOS, APENAS EU PEDIRIA A S.S.

QUE TORNASSE MAIS EXPLICITA A FORMULA QUE ESTA INDICANDO, POR-

QUE REALMENTE PODE CAUSAR GRANDES CONFUSÕES, INCLUSIVE PELA V^
RIEDADE DE CAPITAL E PELA MUDANÇA DE VALOR DO CAPITAL. UM VA-
GÃO QUE hÁ 10 ANOS PASSADOS CUSTAVA 50 MIL CRUZEIROS, HOJE ES-

TA CUSTANDO 100 MIL CRUZEIROS, DE FORMA QUE A TAXA DE ESTADIA,

PODE SE TORNAR MUITO BAIXA, DENTRO EM BREVE.

Dr. LUIZ ORSINI DE castro: - Senhor Presidente, Pode£

SE-IA FIXAR O VALOR^PARA O EFEITO DO CALCULO DA TAXA DE ESTA-

DIA PELO VALOR DAS ULTIMAS AQUISIÇÕES. PaRECE-ME QUE_^£ UMA COJ.

SA ÇAZOÁvEL,^ uma COISA QUE nÃO PODE SOFRER CONTESTAÇÃO PORQUE

SERA MAIS fÁcIL, À ESTRADA PROPRIETÁRIA DO VEÍcuLO, EXIBIR OS

DOCUMENTOS DE AQUÍSiçÃO DESSES MESMOS VAGÕES PARA COMPROVAR Ês

SE VALOR, Pelos cálculos que eu tenho feito não ficara muito

CARO PORQUE, HA MUITO POUCO TEMPO, NOS CELEBRAMOS UM CONTRATO

COM A MOGIANA EM QUE FORAM FIXADAS AS TAXAS BASEADAS NO VALOR

DOS VeÍcuLOS, NA BASE DE 70 CENTAVOS POft TONELADA, PARA VAGÕES

FECHADOS, E 50 CENTAVOS PARA VAGÕES ABERTOS ^ESSAS TAXAS NAO

SÃO MUITO SUPERIORES AS QUE ERAM COBRADAS ATE ENTÃO. NO CASO

DA ParanÁ-Santa Catarina nos estamos cobrando, presentemente,15

CRUZEIROS POR VeÍcuLO DE CARGA, SE FIZÉSSEMOS O CALCULO BASEA-

DO NESSA TAXA, FIXADA NO CONTRATO FEITO COM A MOGIANA, NOS IR^

AMOS COBRAR Cr$ 25,20 POR VeÍcULO DE 36 TON. DE CAPACIDADE. L

UMA^TAXA MUITO RAZOÁVEL. AGORA, O CALCULO PELO RENDIMENTO DO

VAGÃO £ QUE, NO MEU PARECER, PODE TRAZER CONFUSÃO, PORQUE A

PRIMEIRA PERGUNTA QUE OCORRE, £ A SEGUINTE: QUE ESP£ciE DE REN

DI,MENTO SERÁ ESSE? SERA RENDIMENTO LIQUIDO? SE FOR RENDIMENTO

LÍQUIDO HAVERÁ CASOS EM QUE ELE NÃO EXISTE. SERA O RENDIMENTO

BRUTO? SE FOR O RENDIMENTO BRUTO SERA EXCESSIVO.
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Dr. ARTHUR CASTILHO " NÃo Dr. Orsini. Quando eu fa-

lo EM RENDIMENTO REFIRO-ME A RENDIMENTO lÍqUIDO, PORQUE RENDI-
MENTO BRUTO PODE NÃO SER RENDIMENTO,

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTRO : " Eu pleteio £ que se in-

dique UMA FORMULA SIMPLES E QUE ESSA FORMULA SEJA BASEADA PR IJ!

CI^PALMENTE SOBRE O VALOR ATUAL, QUE SE PODE ATRIBUIRIA CADA ES

pÉcIE E que A COBRANÇA SE FAÇA POR TONELADA DE LOTAÇÃO, DADO QIE

A CAPACIDADE DOS VeÍcuLOS DE UMA ESTRADA DIFERE DA CAPACIDADE
DOS VEÍCULOS DA OUTRA ESTRADA, E, AINDA, QUE SE ESTABELEÇA UMA
SOBRE-ESTADIA ELEVADA PARA FORÇi^R A DEVOLUÇÃO DO VEÍcuLO, EV|-
TANDO-SE, ASSIM, QUE FIQUE O VEICULO MUITAS VEZES, 3, 4 E 5
MESES FORA DAS VISTAS DA ESTRADA PROPRIETÁRIA, SUJEITO A UMA
CONSERVAÇÃO QUE, EM GERAL, NÃO É A MESMA QUE SE DA AO VAGÃO
PRÓPRIO, ETC.

Dr. ODIR DA COSTA : - Eu ACHO que só devemos tr^

VAR O DEBATE EM TORNO DE UM DETERMINADO ASSUNTO. PRIMEIRO, EU
ESTOU DE COMPLETO ACORDO COM O DR. OrSÍNI DE CaSTRO PORQUE, SEN-

DO FEITO POR VEÍCULO, HA UMA INJUSTIÇA, POIS OS VEÍcuLOSNÃO sÃO»

REDUZIDOS AO MESMO DENOMINADOR,^ E O MEIO DE REDUZI-LOS É A TO-
NELADA. Quanto a isso não hÁ duvida.

Dr. ARTHUR CASTILHO: - Da mesma forma nÃo serÁ^ uni-

forme SE NOS TOMARMOS A BASE DO CUSTO DO VAGÃO, PORQUE HA UMA

VARIEDADE DE CUSTO MUITO GRANDE.

Dr. ODIR DA COSTA: - Eu desejava dar um escla-

recimento A MAIS. í QUE O nosso CONTRATO FOI FEITO NA BASE DA
TONELAGEM DO VEÍcULO, O QUE ME PARECt JUSTO. AlÉm DE TUDO, CADA

CONTRATO, PREVÊ O EXAME DAS CONDIÇÕES PECULIARES DAS DUAS ES-

TRADAS QUE VÃO ENTRAR EM TRAFEGO MUTUO, DE MODO QUE SE PODE

REALIZAR, EM CADA CASO, UM CONTRATO JUSTO. QUANTO AO DESEQUIL^

BRIO DO TRAFEGO, UMA VEZ QUE O PERCURSO MÉDIO NA SOROCAB^NA E

DUAS VEZES SUPERIOR AO DA N/IOGIANA, EXISTE UMA CLAUSULA QUE,PI^

VENDO ESSE DESEQUILÍBRIO CONSIDERA O CONTRATO.ROMP IDO, QUAN-

DO A SOROCABANA TEM DUAS VEZES E MEIA MAIS VeÍcULOS EM PODER

DA MOGIANA. E 9UANTO A DEFESA DO PATRIMÓNIO DA ESTRADAjj^DOS JU-

ROS, ETC, ESTA ASSEGURADO PELA NOSSA^CLAUSULA QUE IMPÕE ESTA-

DIAS CRESCENTES A MEDIDA QUE A PERMANÊNCIA NATURAL AUMENTA. O
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Único ponto que me parece susceptível de diversificação ao en-

carar o problema, ponto em que estou com V. Excia., é que não
DEVE ser remunerado APENAS O CAPITAL. É PRECISO UM POUCO MAIS;
PELO MENOS A AMORTIZAÇÃO E OS JUROS. QUANTO AO MAIS O Dr. Or-
siNi DE Castro tem razão, a meu ver. Ha elementos de ordem in-

DIrÉtAS que não SÂb APRECIADOS EM ALGARISMOS, COMO AS VANTA-
GENS PARA UMA ESTRADA, DECORRENTES DO INTERCAMBIO, REPRESENTA-
DAS PELO ACRÉSCIMO QUE ADVÉM PARA O SEU TRAFEGO. PaRECE-ME QUE

A REDUÇÃO A UMA UNIDADE FACILITA MUITO E NOS TEMOS ESTADIA PA"^

RA VAGÕES FECHADOS E ESTADIA PARA VAGÕES ABERTOS POR TONELADA.
Por VEÍCULO me parece, pouco aconselhável, porque o veículo é

UMA UNIDADE, HOJE, QUE VARIA DE 12 TONELADAS ATE 36 OU 42, DE

MODO QUE A ESTRADA MODERNA, JUSTAMENTE A QUE SE APARELHOU, F I CA
PREJUDICADA POR UMA QUE TEM VAGÕES OBSOLETOS. TrATA-SE, POIS,

DE UM PROBLEMA QUE ME PARECE SERIO E EU ESTOU DE^PLENO ACORDO

COM O Dr. Orsini de Castro mesmo porque fuemos esse contrato

AO QUAL eu DEI TODO O MEU ASSENTIMENTO, TODA MINHA COLABORA-
ÇÃO. Apenas isso. Acho que devia entrar em consideração a amo^

TIZAÇÃO DE JUROS.

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTRO: - Senhor Presi^dente. Eu

QUERIA perguntar A V. EXCIA., SE nÃO CONCILIARIA TODAS AS OPI-

niões a seguinte redação:

"Para tal, torna-se-a efetivo o intercambio do mate-

rial RODANTE, mediante ACORDO ENTRE AS^PARTES INTERESSADAS, NO

QUAL FICARÁ ASSEGURADA JUSTA REMUNERAÇÃO POR TENELADA DE LOTA-

ÇÃO DOS VEÍCULOS INTERCAMBIADOS, FIXANDO-SE, AINDA, UMA TAXA E

LEVADA SOBRE ESTADIA, POft EXCESSO DO PRAZO DE DEVOLUÇÃO".

Sr. Presidente a difkuldade com que iremos lutar p^

RA FIXAR AS TAXAS DE ESTADIA SOBRE O CRITÉRIO EXPOSTO NA PROPO

SIÇÃO SERÃO ENORMES. A SOROCABANA POR EXEMPLO, EM DETERMINADA

ÉPOCA DO ANO, TEM UM VOLUMOSÍSSIMO TRANSPORTE DE CAfÉ.CHEGAMOS

A TRANSPORTAR CERCA DE 4 MILHÕES DE SACAS DE CAFE EM ALGUNS

MESES DO ANO. DESSA SORTE, SE FORMOS CONSIDERAR O LUCRO QUE A

ESTRADA TEM NO TRANSPORTE DO CAFE E BASEARMO-NOS ^NESSE LUCRO

PARA ESTABELECER AS ESTADIAS A COBRAR, NÃO HAVERA^CONTRATO ^DE

INTERCAMBIO POSSÍVEL, PORQUE AS OUTRAS ESTRADAS NAO ACEITARÃO,

EM ABSOLUTO, O QUE NOS PROPUZERMOS. Eu ESTOU AQUI DEFENDENDO

UM PONTO DE VIStA QUE EM GRANDE PARTE ATE SERIA PREJUDICIAL A

ESTRADA QUE REPRESENTO PORQUE, COMO EU ESTOU DIZENDO, O TRANS-
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PORTE DE CAFÉ DEIXA UMA MARGEM DE LUCRO ENORME QUE EU PODER SA

CALCULAR AQUI PARA MOSTRAR AOS MEUS D I STI NTOS^COLEGAS. DE MODO

QUE, SE NISSO NOS BASEARMOS NAO CHEGAREMOS A ACORDO, PORQUE AS OjJ

TRAS ESTRADAS NAO ACEITARÃO, DE MODO NENHUM E ENTÃO F I CAR I AMOS
NUM IMPASSE QUE EU NAO SEI COMO SE PODERIA RESOLVER. PROVAVEL-
MENTE O IMPASSE SERIA RESOLVIDO CONTRAIA SOROCABANA, PORQUE AS
OUTRAS ESTRADAS^COM QUEM ELA MANTÉM TRAFEGO MUTUO, PONDO DE L^
DO A MOGIANA, SÃO ESTRADAS ADMINISTRADAS PELO GOVERNO FEDE-
RAL QUE NO CASO É AUTORIDADE MAIOR. EU PENSO ^UE A MINHA REDA"
ÇÃO, SENHOR PRESIDENTE, RESOLVE PORQJ E DEIXA AS ESTRADAS O ES-

TABELECIMENTO DA JUSTA REMUNERAÇÃO.

Dr. ARTHUR CASTILHO í ~ £u JÁ TIVE que atuar num CASO

COMPLICADÍSSIMO QUE ANDAVA EM FUNÇÃO DE MAIS 15 MIL CONTOS, EN-

TRE A S.P.R. E A Cia. Paulista, ^JUSTAMENTE quando havia equ|^-

LIBRIO DAS DUAS CORRENTES DE TRAFEGO, EM CASO QUE ESSA QUESTÃO
DE ESTADIA NAO TINHA IMPORTÂNCIA ALGUMA PORQUE ESTAVA EQUJLI-
BRADA,MAS QUANDO HA UMA DESPROPORÇÃO NO MOV I MENTO, A S I TUAÇÃO SE

TORNA MUITO SERIA COMO SE TORNOU, DEPO I S PARA A PAULISTA, QUE

PRECISOU UMA ARBITRAGEM, O NEGOCIO FOI RESOLVIDO POR ARBITRA
6EM PORQUE A TAXA DE ESTADU ERA mÍnIMA E A SPR, NATURALMENTE
COM DIFICULDADE NA AQUISIÇÃO DE MATERIAL, FICAVA COM O MATERI-

AL DA Paulista e numa base de remuneração muito baixa. Ela es-

tava FAZENDO TODO O SEU TRAFEGO COM O MATERIAL DA ^PAULISTA E

PAGANDO A ESTADIA. FOI A DIFICULDADE MÁXIMA QUE NOS TIVEMOS.

AGORA^EU devo EXPLICAR AO Dr. OrSINI QUE NAO TENHO^A mÍnIMARRE
DILEÇÃO POR FORMULA^E O QUE OS SNRS. RESOLVEREM ESTA BEM RESOL-
VIDO. Alias a solução £ da responsabilidade dos Srs. Como eu

DISSE ANTERIORMENTE, ACEITO INTEGRAL QUALQUER MOD IF ICAÇÃO, EL I

-

M! NAÇÃO, ETC, APENAS EU PEÇO É PREC I SÃO NOS TERMOS. EU PREFE-

RIA QUE O Sr. me DISSESSE O QUE É A JUSTA REMUNERAÇÃO.

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTROi ~ A expressão realmente e

UM TANTO VAGA, MAS COMO OS CONTRATOS DEPENDEM DE ENTENDIMENTOS

ENTRE AS PARTES, PORQUE NAO SE FARÃO DE OUTRA FORMA, A JUSTA

REMUNERAÇÃO SERÁ ESTABELECIDA NA OCASlÃO QUE ESSES CONTRATOS

FOREM ESTUDADOS, ENTRE AS EMPRESAS INTERESSADAS.

Dr. ARTHUR CASTILHO í ~ Devo esclarecer que redigi a

PROPOSIÇÃO TENDO BEM PRESENTE DOIS FATOS : PRIMEIRO^A DIVERGÊN-

CIA QUE LEVOU A S.P.R. E A ClA. PAULISTA AO JUDICIÁRIO E, SE-
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GUNDO, O QUE OUVI, DIZER AQUI O DR . RENATO FEIO AFIRMANDO QUE
INAUGURANDO-SE A ELETR I F I CAÇÃO, ELE ENTRARIA EM ENTENDIMENTOS
COM A Cia. Paulista para os trens irem de JundiaÍ a SÃo Paulo
PUXADOS pelas locomotivas daquela Estrada. Daí i que me veio a
IDEIA DE^FAZER-SE COMO INDICADO MAS, DE MINHA PARTE RETIRADA A
proposição quero apenas explicar porque falei em LOCOMOTIVA-
DIA E CARRO-DIA.

PROPONHO QUE SE DEIXE ESSA PARTE ENQUANTO O DR. LuIZ
Orsini de Castro redige a sua proposta passando-a verificar a
PROPOSIÇÃO seguinte:

12-0 SERVIÇO DE RECLAMAÇÕES DEVE SER ^EF I C I ENTEMENTE OR-
GANIZADO, INCLUSIVE COM OS NECESSÁRIOS RECURSOS, PARA
ATENDER RAPIDAMENTE AS RECLAMAÇÕES DO PIJBLI^CO.CONTRl
BUINDO DEST'ARTE, PARA O MELHOR CONCEITO SOBRE OTRANJ
PORTE PELO TRILHO. SEM OBJEÇÃO.

13 - A ORGANIZAÇÃO^DOS HORÁRIOS DOS TRENS DE PASSAGEIROS
DEVE SER PERIODICAMENTE REVISTA DE ACORDO COM AS CON

DIÇÕES VIGENTES NA ESTRADA DE MANEIRA A^SE CONSEGUIR
A REGULAR OBSERVÂNCIA DOS MESMOS COMO PUBLICA DEMONS
TRAÇÃO DA REGULARIDADE DOS SERVIÇOS FERROV I AR IOS.SEM
OBJEÇÃO.

14 - A ORGANIZAÇÃO E REGULAR OBSERVÂNCIA DE HORÁRIOS PARA
OS TRENS DE MERCADORIAS, ALEM DE SER ELEMENTO VALIO-
SO NA EXPLORAÇÃO TÉCNICA E COMERCIAL DA FERROV IA,SBâ

VIRA COMO MEIO DE^DEFEZA NO ^COMBATE À CONCORRÊNCIA,

ATRAINDO A PREFERENCIA DO PUBLICO PARA OS TRANSPOR-
TES PELO TRILHO.

Dr. RUY DA COSTA RODRIGUES: - Senhor Presidente: Em

RELAÇÃO A ESSE ITEM 14, TALVEZ FOSSE CONVENIENTE RECOMENDAR UM

ESTUDO POR PARTE DAS ESTRADAS DE FERRO NO SENTIDO DE ENCONTRAR

UMA SOLUÇÃO SATISFATÓRIA NO INTERESSE DO PESSOAL E DA ESTRADA,

QUANTO À MODALIDADE DE PAGAMENTO DO PESSOAL DE CARRE

I

RA,De' TR^

ÇÃO E DÉ TREM.

O REPRESENTANTE DA PAULISTAA3UI SE REFERIU A UM EST^)
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DO que: esta sendo feito naquela ESTRADA PARA ADOTAR PAGAMEN-

TO POR TREM Km. PERCURSO EFETIVO.

Dr. ARTHUR CASTILHO I - Esta em discussão o adendo pro

POSTO PELO Dr. Ruy.

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTRO; " Sobre a conclusão óra
em exame, o que me ocorre ponderar É o seguinte: É que no ^re-
gimen de controle da circulação pelo seletivo i recomendável
QUE SE permita O ADIANTAMENTO DOS TRENS DE CARGAS SOBRE OS HO-

RÁRIOS oficiais, sobre OS HORÁRIOS PRE-FIXADOS. .

Na Sorocabana acontece isso comumente. Os trens de
carga para ganharem tempo e mesmo ás vezes para facilitar cru-
zamentos em estações alem, adiantam-se sobre o horário previs-

to e pelo que esta aqui, na conclusão, o qj e se recomenda £ a

regular ^observância dos mesmos horários. eu penso que devíamos
FAZER aÍ UMA RESSALVA PERMITINDO QUE SE CONTINUE A OBSERVAR E^

SA NORMA, QUE É MUITO RECOMENDADA.

Dr. ARTKUR CASTILHO: - O Dr. Luiz Orsini de Castro
ESTA DENTRO DE UMA ESTRADA DE FERRO PADRÃO DA BITOLA ESTREITA
E NOS ESTAMOS FAZENDO INDICAÇÕES PARA A MAIORIA DAS ESTRADAS
DE Ferro.

A Sorocabana jÁ chegou a esta perfeição de ultrapas-

sar os SEUS horários, ao passo QUE NOS ESTAMOS TRATANDO DA MA-
IORIA DAS ESTRADAS, QUE ESTA AQUÉM ^DOS HORÁRIOS. QUANDO UM

TREM DE MERCADORU VAI ALEM DO HORÁRIO, ^ELE jÁ FEZ MAIS DO QUE

A REGULAR OBSERVÂNCIA DO HORÁRIO, ELE oÁ SUPEROU O HORÁRIO. SE

O Dr. Luiz Orsini de Castro me permite, eu vou submeter a vota

çÃo A proposição do Dr. Ruy da Costa Rodrigues,ós Snrs .concor-
dam com a recomendação do Dr. Ruy da Costa Rodrigues quei^ram

conservar a posição. Agora o Dr. Luiz Orsini de Castro farÁ o

OBSEQUIO de dizer QUAL A MODIFICAÇÃO QUE DESEJA.

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTRO í " Sr. Presidente. O que
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EU DESEJAVA ERA O SEGUINTE AGRESCIMO: HAVENDO CONTROLE DA CIR-
CULAÇÃO PELO SELETIVO, PODERÃO ESSES TRENS ADIANTAR-SE SOBRE
OS HORÁRIOS EFETIVOS, Os HORÁRIOS NATURALMENTE SE FAZ PARA AS

CONDIÇÕES NORMAIS DE CIRCULAÇÃO, MAS OCORREM C I RCUNSTANC I AS Ql£

PERMITEM, COMO EU DISSE, O ADIANTAMENTO DOS TRENS SOBRE OS HO-

RÁRIOS. NÃO SEI^SE NAS OUTRAS ESTRADAS, QUE TEM TELEFONE SELE-

TIVO, ISSO SE dÁ mas, NA SOROCABANA £ COMUM. AGORA, SE A RECO-

MENDAÇÃO, SE A CONCLUSÃO, £ RECOMENDAR A OBSERVÂNCIA NOS HORÁ-
RIOS TRAÇADOS PARA TREM DE CARGA,PENSO EU QUE SERÁ UMA RECOMEN-
DAÇÃO QUE nÁO PODERÁ ser OBSERVADA NA PRATICA.

Dr. ARTRUR CASTILHO* " DÁ licença Dr. Luiz Orsini de

Castro. O Sr. hÁ de concordar comigo porque, quando eu faço um

HORÁRIO, não é para SER AVANÇADO, MAS PARA^SER CUMPRIDO. Se EU

TENHO SEGURANÇA NA LINHA PARA FAZER UM HOrÁrIO MAIS^ APERTADO

EU O FAREI, REALMENTE. AGORA O QUE EU QUERO EVITAR £ O ATRAZO

QUE £ A PREDOMINÂNCIA DE 95%, TALVEZ, NAS ESTRADAS BRASILEI-

RAS, MAS, APESAR DISSO, NÃO TENHO DUVIDA NENHUMA EM SUBMETER O

ADENDO Á CONSIDERAÇÃO DO PLEnÁrIO.

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTRO : - EntÃo, Sr. Presidente,

VAMOS JUPRIMIR A PALAVRA "REGULAR", DEIXAR sÓ "ORGANIZAÇÃO E

OBSERVÂNCIA DOS HOrÁrIOS".

Dr. ARTHUR REISí - Eu desejava um pequeno esclareci-

mento DO Dr. Luiz Orsini de Castro. Esse trem a que se refere

não £ o QUE NÓs chamamos DE TREM FACULTATIVO? ESSE TREM QUE TR^

PEGA SEM HORÁRIO? PORQUE O TREM DE HOrÁrIO, O TREM MANOBREIRO

E O TREM MISTO, NÃO PODE DEIXAR DE TER UM HOrÁrIO POR CAUSA DO

SERVIÇO DAS ESTAÇÕES, PORQUE ELE CARREGA, DESCARREGA. ETC. AgO

RA, O TREM FACULTATIVO, ESTA FORA DESSE ITEM 14.

Dr. LUIZ ORSINI DE castro: - Perdão, a Sorocabana,

TEM HORÁRIOS, EM GERAL, PARA TODOS OS SEUS TRENS DE CARGA. ELA

TEM O HORÁRIO PREVISTO PARA TODOS OS JRENS DE GARGA. AGORA, NO

REGIME DE CIRCULAÇÃO PELO SELETIVO, £ COMUM QUE ESSES TRENS SE

ADIANTEM SOBRE O HOrÁrIO. MuITAS VEZES ATE PARA FAC I L I TAR, COMO

DISSE EU, O CRUZAMENTO EM ESTAÇÕES SUBSEQUENTES. Eu PROPORIA,

ENTÃO, SIMPLESMENTE QUE SE CORTASSE A PALAVRA REGULAR.
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Dr. ARTKUR CASTILHO: - O Dr. Luiz Orsini de Castro,

propõe suprimir o adjetivo "regular".

Então ficaria:

14 - A organização É observância de HORÁRIOS PARA CS TRENS
DE MERCADORIAS, ALEM DE SER ELEMENTO VALIOSO NA EX-
PLORAÇÃO TÉCNICA E COMERCIAL DA FERROV I A, SERV I RAO CO

MO MEIO DE^DEFEZA NO^COMBATE À CONCORRENC IA, ATRAI N-

DO A PREFERENCIA DO PUBLICO PAKA OS TRANSPORTES PELO

TRILHO. Sem objeçÃo,

15 - A organização de trens rápidos E CONFORTÁVEIS, PARA
PASSAGEIROS E EXPRESSOS DE MERCADORIAS E ENCOMENDAS,
TErÁ FAVORÁVEL REPERCUSSÃO NA RECAPTURA DO TRAFEGO

DESVIADO PARA OS OUTROS MEIOS DE TRANSPORTE, SeM OB-
JEÇÃO.

16 - Os RECURSOS FINANCEIROS PARA EXECUÇÃO DOS^ PROGRAMAS
INDICADOS NAS PRESENTES PROPOSIÇÕES DEVERÃO SER OBTJ.

DOS FORA DOS ESCASSOS ORÇAMENTOS NORMAIS DAS FERRO-

VIAS. Sem OBJEÇÃO.

Dr. ARTKUR CASTILHO: - Agora vamos voltar a parte in

TERROMPIDA E O DR. LuIZ^OrSINI DE^CaSTRO, FArÁ O OBSEQUIO DE

INDICAR A SUA CORREÇÃO A PROPOSIÇÃO N^ 11.

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTRO í " Sr. Presidente.Aceitan-

DO UMA SUGESTÃO DO NOSSO DISTINTO COLEGA DR. BENJAMIN DE OLI-

VEIRA, EU PROPORIA QUE FICASSE ENTÃO REDIGIDA DO SEGUINTE MODO

a conclusão undécima.

11 -"Para tal, torna-se-Á efeti^vo o intercambio do mate-

rial RODANTE, mediante ACORDO ENTRE AS PARTES
,
INTE-

RESSADAS, NO QUAL FICARÁ ASSEGURADA JUSTA REMUNERA -

ÇÃO POR TONELADA DE LOTAÇÃO OU NUMERO DE LUGARES DOS

VeÍcULOS INTERCAMBIADOS, COM O MÍNIMO CORRESPENDENTE

A JUROS E AMORTIZAÇÃO DO VALOR ATUAL DOS MESMOS VEl'-

LOS, FIXANDO-SE UMA TAXA ELEVADA SE SOBRE-ESTAD I A,Pa

EXCESSO DO PRAZO DE DEVOLUÇÃO".
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Dr. ARTKUR CASTILHO : - Faltou, Dr. Luiz OrsinedeCas
TRO, O PRAZO DA ANUIDADE:

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTRO : " Penso que esse prazo po

DE SER ACERTADO POR OCASIÃO DOS CONTRATOS.

Dr. ARTHUR REIS? - A locomotiva-di a nÃo entra?

Dr. LUIZ ORSINI DE CASTRO 5 " Eu penso, como ja disse;

QUE O CASO das LOCOMOTIVAS DEVE SER PREVISTO EM CONTRATOS ^ OU
AJUSTES ESPECIAIS, PORQUE SE TRATA DE UMA COISA MUITO VARIÁVEL
QUE DEPENDERA DE UMA SERIE DE CIRCUNSTANCIAS, PARA QUE SE POS-
SA FIXAR.

Dr. ODIR DA costa: - Peço licença, Dr.Luiz

Orsini de Castro, para dar um aparte. O caso de locomot ivas,no
contrato da Mogiana com a Sorocabana, esta perfeitamente defi-
nido.

Dr. ARTHUR Castilho: -"Mediante preços ajustados", e-

RA O QUE estava ESCRITO ENTRE aPaULISTAE A SPR E, NO FINAL,

DEU UMA QUESTÃO DE 14 MIL CONTOS. O SENHOR SABE DISSO, SABE QUE

nÓs^TIVEMOS que INTERVIR EM ARBITRAGENS. EU QUERO, COMO SUPER-

VISOR, £ QUE ME CABE COMO DIRETOR DO D.N.E.F., TER UMA DIRE-

TRIZ DEFINIDA PORQUE, SINAO, QUANDO OS SENHORES nÃO AJUSTAREM
OS PREÇOS, O D.N.E.F .,terÁ que intervir, como se deu no caso

DA SPR.

Dr. ODIR DA COSTA: - Sr. Presidente.Eu a-

CHO QUE AS DIRETRIZES ESTÁO CUSTANDO A ENTRAR ^NO EIXO MAS, VÃO

ENTRAR. A PRIMEIRA DIRETRIZ É POR TONELADA. JÁ É PACÍfICO QUE

DEVE SER POR TONELADA, NAO HA DUVIDA A RESPEITO. POR TONELADA

E POR DIA, ATÉ UM D I A DEFINIDO; POR TONELADA E POR DIA QUANDO

SUPERPASSA ESSE DIA DEFINIDO, EM ORDEM CRESCENTE, QUER DIZER,

O INTERESSE QUE UMA ESTRADA TEM, SERIA O INTERESSE MALDOSO - O

DE BAIXO COMERCIO DE EXPLORAR A^OUTRA, QUE DESAPARECE ANTE O

CRESCENTE VALOR DA ESTADIA, ESTA PORTANTO ASSEGURADA, A LOTA"
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ÇÃO E A ESTADIA. A ÚNICA COISA QUE PARECE QUE ERA PASSÍVEL DE

PISCUSGÃO, ERA ASSEGURAR EM QUE BASE SERIA CALCULADA ESSA ES-

TADIA INICIAL. Seria, segundo o Dr. Luiz Orsini de Castro, ape-

nas NA base da amorrização do veículo e, segundo eu, na amortj.

zação e nos juros, porem como mínimo.

Se puzessemos como remuneração mÍnima a amortização
E os juros, nos não fixávamos o teto a ser acordado entre as

outras estradas, que poderia ter como base a tonelada Km. de

custo parcial, enfim qualquer outra formula.

Dr. ARTRUR CASTILHO : - E SE entrar na sua l i nha o v^
GAO QUE jÁ tenha MAIS DE 30 ANOS, COMO QUE É O Sr . CALCULA?

Dr. ODIR DA COSTA 5 " EsTA AMORTIZADO, ou

NÃO, DEPENDErODO DO TEMPO USADO PARA AMORTIZAÇÃO. GaDA ESTRADA,

COMO DISSE O Dr. Luiz Orsini de Castro, tem ci^rcunstÂncias es-

peciais. Ele ganha tanto em transporte de café que vai buscar
EM Ribeirão PretOj^ que vai buscar em Bauru, com os seus veícu-
los, VERDADE QUE ELE DISSE AQUI E^EU^VOU RECLAMAR PORQUE ELE

dÁ dez dias para a N.B. E A mim só dÁ CINCO. Em todo O CASO,

SEJA O QUE FOR, A SOROCABANA ESTA EM BOAS COND

I

ÇÕES^QUANTO AO

MATERIAL RODANTE E TEM SELETIVOS. O SEU SERVIÇO É TÃO BOM QUE
ELA PODE OFERECER ESSAS VANTAGENS, ELA NÃO ESTÁ GANHANDO PRO-
PRIAMENTE NA AMORTIZAÇÃO DOS VeÍcULOS, NEM DO CAPITAL.ELA ESTÁ

GANHANDO NO TRANSPORTE. DE MODO QUE SE ESTABELECERA O mÍnIMO
E EU ACHO QUE ESSE mÍnIMO DEVERA ADMITIR, QUE SE REMUNERE E QUE
SE AMORTIZE O CAPITAL,

Dr. ARTRUR CASTILHO: - Com a DISCUSSÃO, jÁ èstÁ per-

feitamente BEM ESCLARECIDO O ASSUNTO. AGORA EU VOU RELER A PRO

posição definitiva e submete-la à aprovação.

11 - "Para tal, tornar-se-Á efeti^vo o intercambio do ma-
terial RODANTE, mediante ACORDO ENTRE AS PARTES IN-

TERESSADAS, NO QUAL FICARÁ ASSEGURADA JUSTA REMUNE-

RAÇÃO POR TONELADA-DIA DE LOTAÇÃO OU NUMERO DE LUGA"
RES-DIA DOS VEÍCULOS INTERCAMBIADOS, COM O mÍnIMO

CORRESPONDENTE A JUROS E AMORTIZAÇÃO DO VALOR ATUAL
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DOS MESMOS VEÍCULOS, FIXANDO-SE UMA TAXA ELEVADA DE

SOBRE-ESTADI A, POR EXCESSO DO PRAZO DE DEVOLUÇÃO".

Os Senhores que estão de acordo queiram conservar a

POSIÇÃO. Esta aprovada.

Está esgotada a Ordem do Dia da sessão de hoje.

Vamos entrar, amanhã no período de discussões, que
SERÃO COMO estou PREVENDO, MUITO MAIS ANIMADAS DO QUE ESSAS DE
hoje, peço A ATENÇÃO DOS SENHORES REPRESENTANTES DAS ESTRADAS

DE Ferro com a devida venia, para o fato de havermos chegado

AO ponto nevrálgico das nossas discussões. NÓs vamos tratar da

APLICAÇÃO de tudo AQUILO QUE EXPUZEMOS ANTERIORMENTE E PEÇO A

atenção de CADA REPRESENTANTE DAS ESTRADAS PARA A RESPONSABI-

LIDADE QUE VAI PESAR SOBRE OS OMBROS DE CADA UM, PORQUE O QUE

SE RESOLVER, PODERÁ TER REPERCUSSÃO NA SUA PROPR I A ESTRADA , BEM

COMO NAS OUTRAS E É PARA ESSE SEGUNDO ASPECTO QUE PEÇO ESPECIAL
MENTE A ATENÇÃO, A FIM DE QUE AS OBSERVAÇÕES APRESENTADAS, OS

ESTUDOS, QUE REALIZAREM, SEJAM SEMPRE FOCAL I ZANDO A PRÓPRIA ES-

TRADA E AS DEMAIS, ISTO É, PROCURANDO TER EM MIRA QUE ESTÃO

TRATANDO DAS ESTRADAS DE FERRO DO BRASIL, QUE INFELIZMENTE ES"

TÃO^NUM PAUPERRISMO ALARMANTE E QUE NECESSITAM DE UMA ORIEN-

TAÇÃO DEFINITIVA NA FORMAÇÃO DO PREÇO DE VENDA DO SEU PRODUTO

SENDO PRECISO, TAMBÉM, LEVAR EM CONTA QUE VAMOS TRATAR DE I NTE-

RESSES DA POPULAÇÃO BRASILEIRA, SOBRECARREGADA DE IMPOSTOS E

NUM PAUPERRISMO tÃO ALARGAMENTE QUANTO OS DAS ESTRADAS DE FER-

RO E QUE NÓS AQUI VAMOS ESTABELECER, RE IV I ND I CAÇOES PARA NOS CO

LOCARMOS NUMA SITUAÇÃO DE REEQUILÍBRIO QUE nÃO SErÁ INSTAN-

TÂNEO, OU DE MODIFICAÇÃO IMEDIATA DE SITUAÇÕES F I NANCE I RAS, MAS

APENAS VISANDO ATINGIR DUM PErÍoDO DE REAJUSTAMENTO INDISPENS^

VEL, PAULATINO, DE MANEIRA QUE POSSAMOS TIRAR AS ESTRADAS DO

FUNDO DO POÇO EM QUE ESTÃO, SEM TRAZER AO POVO BRASILEIRO DI-

FICULDADES MAIORES, OU MAIS INSUPORTÁVEIS DO QUE ELE JA TEM NA

ATUAL IDADE.

í ESSE O APELO QUE FAÇO À GRANDE COMPETÊNCIA, A GRAN

DE CAPACIDADE DOS NOBRES COLEGAE E 'AO ELEVADO PATRIOTISMO DE

CADA UM. Agradeço, como sempre, a valiosa colaboração presta-

da. Esta encerrada a sessão.
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