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, . EVOLUGKO DOS TRANSPORTES

“)

- No periodo de pré-guerra, as ferrovias

1. pERfODO DE PRE-GUERRA)
e a cabotagem constituiam a base do sistema de transporte in-
terurbano de cafga e passageirés no Brasil. Os veiculos rodg
viarios e, em gfau mais acentuado os avioes, eram ent@o elemen

tos pouco significativos nesse setor de atividade.

Embora em 1939 as estradas de ferro possuissem uma
extensao ligeiramente inferior a presente, nao se aproximavam
do sistema integrado de transporte atual. As causas dessa li-

mitagao fundamentam-se no passado.

:

Reﬁetidamente se tem afirmado que inumeras estrads
de ferro foram constfu{dés no Brasil no sentido de prover um
meio adequado‘de transporte as zonas.de atividade do intefior,
partiéularmente as regioes produtoras de artigos de exportagao.
Pois bem, o ﬁato de serem estas areas dispersas e isoladas con

.tribuiu de'méneira decisiva para que as ferrovias crescessem ,
nao como uma réde nacional integrada, mas como sistemas regio-

\ nais quase independentes-

s s . ~ . 3
Quando ce verificon 2 intecgragao foi de nivel re-
gional.

Em geral, cada sistema se estruturou ao redor deum

ou dois portos dos quais as 11nhas tronco partiam aprox1madamn
P ".'Tif. s & ..
te em forma de leaue. 7. -~ o

e
// '\:\/\‘

~
P ~
/ ~

'g.

esmo uqndo o} Plano Na01onal de Viagao aprovado em
Ceo
1934 assentou as bases para llgargés redes regionais, o proces
so para alcangar essevobgetlvo f01 lento na decada de 30, Na
realidade, a rédec [ei.oviaria brosileira, em 1939, estava ain-

= R

N.D.E, 20
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da dividida em 7 sistemas locais pouco interligados, cujo tré

fego mutuo nao ultrapassava limites modestos.

. L] (] . . * ‘
Quadro 1 - Sistemas ferroviarios regionais existentes no perio-

do de pré-guerra

Principais ferrovias de Regigo servida Porto princi-
cada sistema pal do sistema

I - V.F.Rio Grande do Sul Rio Grande do Sul Porto Alegre

II - Réde Parani-Santa Ca-  Parana-Santa Cata Paranagua
tarina +, rina
III - E.F.Santos-Jundiaf Sao Paulo Santos
Cia. Paulista de E.F. Minas Gerais (oes
E.F, Sorocabana te e sudeste)

- E.F, Noroeste do Brasil Mato)Grosso (sudes
' te
Cia. Mogiana de E.F,

IV =« E.,F,Central do Brasil - Minas Gerais

Réde Mineira de Viagao Rio de Janeiro Rio de Janeiro
E.F, Leopoldina Espirito Santo(su
deste)
V - V.,F.F.Leste Brasileiro Bahia Salvador
Sergipe
Piau
VI - Réde Ferroviaria do - Pernambuco Recife
Nordeste Alaggas
Paraiba v
Rio Grande do Norte
VII - Rede de Viagdo Cearen- Ceara Fortaleza
se

Quatro produtos, madeira, cafe, algodao e aguecar:

SN v -
contribuiam aproximadamente com a quarta parte do volume trang
\portado por estradas de ferro. Como o percurso médio désses

quatro produtos superava a media da carga total, sua partici-

LD, E 20
000 - 1.B5
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pagao no trafego quilomeétrico era ainda maior do que no volu-
me. Além dos produtos mencionados somente alguns (petroleo ,
minério de ferro e alguns materiais de construgdo) eram trang
portados em quantidades superiores a meio milhao de toneladss,
Em conjunto, todos ésse§ produtos; inclusive a totalidade dos
materiais de construgao, constituiam menos de 40% do  volume

transportado por estrada de ferro.

0 percurso médio da carga oscilava ao redor de du
zentos quiJSmetros, significando que a rede ferroviaria desem
penhava o Papel‘de transportadora entre distancias relativamen
te curtas,¢ ‘

A cabotagem cobria a lacuna deixada pela inexistan
cia de uma rede integrada de estradas de ferro, pois constituia
a ligagao entre as diversas regices do pais, bem como entre 8

i

. s P . . N
sistemas ferroviarios anteriormente citados.

Priticamente a totalidade do intcrcambio dos Esta
dos do sul com os do nordeste se efetuava por via maritima,ag
sim como a maior parte do coméreio entre Estados mais préxi-
mos. O volume da carga désse intercambio ndo excedia 3 mi=-
1hoes de toneladas, mas em cOmpensagao O Seu Percurso era va-

-~ ) L] » >
rias vezes avpavior ao da carga ferroviaria.

A stividade rodoviaria, na década dos 30, estava
provévalmenﬁe circunscrita ao transporte urbano e a peguenas
distancias, concorrendo com os meios mais primitiyos de trang
porte. Sua concorrencia com as estradas de ferro, salvo em

o . ] Q~ .
gona bastante limitada -— parte da regiao servida pela Estra

SR va s B R IR S A o

» ¢ LY »
1/ - Ha indicagac de que somente um numero reduzido de produ=-
tos era transportado a grandes distancias por via terres
LOE,



BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO !
! had 6 -

da de Ferro Leopoldina -~ possuia ainda um carater muito res
trito. |

No que respeita 3 aviag3o, naqueles anos, cabe 8d
mente dizer que era um meio incipiente de transporte de passa

geiros.

——— e

O ™

e &

e S S S S S e

(¢PERTODO DE APOS GUERRA) # Durante a guerra néio se verificaram

mudangas drasticas na distribuiggo do tréfego entre os diver=
sos meios de transportes, embora tenha-se acentuado o predomi
nio e#ercido pelas estradas de ferro,no” quasepaita ao transpor
te terrestre. |

i/ , 2/
0 trafego efetivo e quilometrico de carga e

. A ) e ® o »
passageiros da rede ferroviaria cresceu ate superar, por pe=
quena margem, no caso da carga, e, por uma margem relativamen
. ¢ .
te grande s no caso dos passageiros, os niveis mais altosadl

»
cangados no per{odo de pre-guerra.

Ao mesmo tempo o transporte por veiculos rodovia-
rios fez pouco progresso, durante a guerra, devido a escassez
de combustivel e de pegas para reposiggo. Por varios motivos
o incremento do volume da carga transportada por navio foi éé

mente de 15,2% entre 1939 e 1945.

’ " o
Pouco apds o término do conflito, as transforma-
qSes na estrutura do tréfego comecaram a manifestar-se com

marcada rapidez. Como se vera detalhadamente a seguir, o pe-

1/ - 0 trafego efetivo mede-se em toneladas transportadas.
g/ - 0 trafego quilémétrico exprime-se em toneladas-quilometro.

3/ - 0 trafego quilometrico aumentou 55,9% entre 1939 e 1945 ¢
o efetivo, 50,0%.

I.D.E. 20
000 - 1.55
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riodo 1946 a 1952 se.caracteriZOu por uma grande intensificagao
do transporte rodoviério, tanto de carga como de<passageirgs R
bem éomo do aéreo de passageiros; peia relativa estagnaqao;ade
certa maneira retrocesso do transporte ferroviario e, finalmen
te, pelo crescimento em ritmo nao muito acentuado do transpor-
te maritimo.

g

0 Trafego Ferroviario{ - Examinaremos separadamente o movimen-

to de carga e o de passageirose.

0 trafego efetivo de carga -das estradas de ferro
se manteve no apos-guerra -—— salvo em 1952 — em um nivel infe
rior ao maximo alcangado durante o conflito. O retrocesso foi
quase-gera%, pois atingiu todos os sistemas regionais com excg
ng de um.

A evolucdo do trafego quilometrico, para o conjun-
to da rede ‘ferroviaria brasileira foi exatamente oposta a do
tréfego efetivo, pois aquéle nao deixou de crescer ao terminar
a guerra. Em alguns sistemas (os que servem oS Estados do Pa-
rana e Santa Catarina, e Sao Paulo), a marcha ascendente do tra
fego quilometrico se verificou sem interrupéges significativas,
enquanto nos sistemas restantes a evolucao foi errética, osci-
lando em torno de uma média ligeiramente superior a dos  anos
de guerra.

Comparando=-se o incremento do volume de carga com

o

l/ = 0 caso extremo de contraqao do volume de carga verificou-
Se no sistema ferroviario que serve o Estado do Rio Gran-
.de do Sul. A queda registrada entre os anos de maxima e
minima (1946 e 1952, respecglvamente) se aproximou de 29%
Outra ferrovia dc sul do pais, a Rede " de Vlaqao Paranaé%m
ta Catarina, ocurou lugar excenﬁ:onal Ja que seu trafego
efetivo chegou en 1042 o um nivel superlor a qualquer ano
anterior e 2i se manteve.
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o das toneladas-quilometro, evidencia-se que o aumento do tra-
fego quilométrico foi devido a continua ampliagfo do percurso

médio da carga ferroviaria. Como elemento ilﬁstrativo da intey
sidade desse fen@meno mencionaremos que éste chegou a 237 qui-

lometros em 1952, quando em 1945 nao passava de 199 quilometros.

Incidentalmente cabe acrescentar que o incremento
[ ¢ o~ ~
do percurso medio teve suas raizes nao somente nos deslocamen
tos da atividade economica para as zonas mais afastadas, como
Ld R ~ ~ . . ~
tambem na agudimagao da concorrencia dos caminhoes nos trang

. ~ L3 . ' »
portes a distancias pequenas e intermedias.

Quanto ao transporte de passageiros, um dos fatos
dignos de registro é o da crescenﬁe importancia adquirida pe-
lo trafego de passageiros no setor ferroviario. Mais importan
te ainda € o p%so substancial que chegou a ter dentro déste

tréfego 0 transporte suburbano de passageiros.

O incremento tanto do tréfego efetivo como do qui
lométrico ndo se deteve em 1946, ao contrério? continuou ate
alcangar o seu ponto mais alto em 1950 e 1951, resvectivamen-

. te. Em 1952 o aumento dé ambos em relacao a 1946 era prétiqg

mente identico: cérca de 9%.

Q?)g;égggo Rodoviérioi - N3o existe nenhuma série estat{stica que
Lty
permita tracar co;bexatidgo a evoluggo do tréfego neste setor
com ixéeqao da série de caminhoes licenciados ou em circula-
gao.
De acordo com a referida série, o volume de trang

porte efetuado por esses velculos quase duplicou de 19L6 a

1/ - No Apendice 3 discutimos a exatid@o da referida seérie.

1.D,E. 20
000 - 1.65
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1953. O que ¢ impossivel determinar com dados conhecidos € o
papel que coube neste aumento ao transporte de carga por cami

nhao em pequenas distancias ou urbanas.

Considerando as mudangas na densidade do trafego
nas rodovias federais e estaduais, a expansao do transporte
por caminhao foi mais intensa do que o sugerido anteriormente.
Como se pode observar no quadro 2, em cinco postos de observa

' ¢ao de quatro rodovias federais verificaram-se aumentos subs-
tancialmente maiores ni densidade do tréfego do que no parqe
de caminhoes do pais. 4 No mesmo quadro se constata que nos

postos onde a densidade aumentou menos, a percentagem do au-

~ . . ”
mento nao deixa de ser apreciavel.

Quadro 2 - Indice da densidade média diaria do trafego de ca-

~ . . ) 4 . , . o~
minhoes em rodovias federais ¢ indice do numero-.de caminhoes

em circulacao

Base 1948= 100

Rodovias Posto de observacao Aumento 1953
RIO=-BAHIA : Teofilo Otoni 85,7
Gov. Valadares 143, 1
Areal 427 3,
RIOBELO HORIZONTE Paraibuna 180;3
Ttaipava 418 L
_» S0 PAULO-CURITIBA Atuba 76,1
LAJES=-PORTO ALEGRE Caxias do Sul 755
Sao Leopoldo 316
NOMERO DE CAMINHOES 100,0

LN

Fonte: - Departamento Nacional de Estradas de Rodagem.

1/ - Ao tragtar do 1nd1ce de transporte de carga se examina as
relacoes do numero de, velculos com o volume de carga e
com as toneladas-qullometro transportadas.

VDE20
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" Qualquer que tenha sido o incremento exato do volu

. " - > L4 L [ 3 ~
me de trahsporte, na opinido dos técnicos, os caminhoes passa

ram a concorrer'com.as ferflovias no transporte de todos os ti

pos de'me§0adorias, medmo aquelas consideradas como carga ti-

’ -
picamente ferroviaria.

Os dados que apresentamos no quadro 3

provam, pelo menos em um caso concreto, a exatidao da - aprecia

¢ao acima exposta.,

Quadro 3 - Participagao de alguns produtos no volume transpor-

tado pela Estrada de Ferro Sorocabana ¢ pelos caminhoes

_que

trafegaram por uma rodovia paralela

(Percentagem do péso total transportado por cada um dos meios

Produtos
Agucar
Algodao
Batata
Cal
Carvao de pedra
Feijao
Gasolina
Madeira
Lenha
Milho
Pedras

Ladrilhos

de transporte)

Rodovia

1?5
1!5
7,6
2,2
3,6
8,k
3,1
12,2
2,1
2,3
2,8
2,6

Ferrovia

1,0
0!8
1?1
3,5
0,4 .
26
0,6
18,8
0,8
7,0
3,4
0,9

NOTA' - Os dados da ferrovia se referem ao ano de 19523 os do
trafego rodoviario a 1953,

FONTE:~- Dados basicos de um inquérito realizado pelo Departa-
mento, Estadual de Estradas de Rodagem (Sao Paulo) e

Relatorio 1952 E.F.Sorocabana,
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Outro aspécto da intensificagao do transporte rodo-.

S ~ . ’,
viario de carga que nao se deve ignorar e o do aumento, a par-

tir de 1946, da distancia média em que operavam os caminhdes .

Na realidade nio se dispoe de dados estatisticos sobre o as-
sunto, salvo os relativos & participagdo crescente desses vei-

culos no comércio interestadual por via terrestre,

"
O Transporte de Carga por Cabotag@nrﬁj%: taxa anual de cresci-
mento do transporte ma?{timo de carga, no periodo 1946-1952,al
cangou 4,5% anualmente, apesar da disponibilidade limitada dé
navios. Tal fato representa certamente uma melhora apreciévél_
em relagao a taxa de crescimento obtida nos 7 anos precedentss;,
0 que ndo ocorre em relagao a taxa media de exmansao do uUltimo

quarto de século.

A Distribuicao do Tréfeg@ entre 0s Diversog Meiog de Transpor=

Le: - Ha uma estimativa que situa em 8 bilhdes de toneladas-qui

A

lometro o volume de transporte realizado por cabotagem an 1950,

. Neste mesmo ano o volume correspondente as ferrovias foi iden-

tico. Admitindo-se que a metade .dos caminhoes em circulaqgose
dedica ao transporte interurbano de carga e que o volume medio
transportado por estes ve{culos se eleva a 84 000 toneladas-qui
1omstro por ano (de acordo com a estimativa apresentada no Apen

dice 4 déste vapitulo) obtém-se ent@o para os caminhdes um vo-

"lume de transporte equivalente a 8,1 bilhOes de toneladas-qui-

1ometro.

Ja é materia conhecida que o transporte de carga
por caminhao urbano e interurbano, ou seja, a grande distﬁncia,
se expandiu com excepcional intensidade ao findar a guerra.Pa-

r 4 . '
rece inegével que o impulso basico ao progresso do transporte
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» I3 ° (] .
rodoviario proveio do proprio desenvolvimento da economia bra-
- - ’ * ’ 3 ~
sileira. Apesar disso, e inegavel que os seguintes fatores con
tribuiram para dar um impulso adicional a referida expansao no

periodo 1946-1952.

1) - A limitacao da capacidade do transporte das fer

rovias e da cabotagem.

2) - O aumento moderads das tarifas dos caminhoes,de
vido, entre outras causas, & estabilidade da ta

~ . . 4
xa de cambio no referido periodo.

3) - O desenvolvimento de regioes nao servidas por:
estradas de ferro, ou seja, onde existia um va-

o ’ L]
zio ferroviario.

Nos Apendices 1 e 2 examinamos com maiores minucias

08 dois primeiros fatores.

PROJEGAO DO VOLUME DE TRANSPORTE

 CONSIDERACOES GERAIS: - J& & lugar comum que o peso total dos

: ~ . 4 s ~
bens transportados e a distancia media em que 0s mesmos sao des
locados constituem os determinantes imediatos — mas nao fi-

nais = do volume do transporte efetuado num pa{s.

Infere-se dai que o problema do calculo do  volume
futuro de transporte se resolve projetando 0 que chamamos de
"determinantes imediatos". Entretanto, para fazer essas proje
¢oes seria necessario conhecer com exatidao o élo ou o tipo dé
relagao existente entre o peso total transportado e algumas va
riaveis basicas do sistecma; bem como, entre estas (ou outras)a

v.D. E. 20
000 - 165
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distancia meédia de¢ transporte.

Infelizmente nesse terreno nao se superou ainda a e
tapa das generalizaqSes, Na maioria dos casos tem~-se resolvi=-
do o problema consideraﬁdo que o volume de transporte cresce ou
se reduz mais intensamente que a renda ou, em outros térmos,que
a demandé de transporte como a de outros servigos, é elastica am

funcaoc da renda.

Na realidade uma projecao meticulosa do volume de
transporte nés obrigaria a realizar estudos sobre a localizagao
da atividade econdmica e sobre as inter-relaqSes'do volume ( e
a estrutura) da prodquo interna com o péSo total transportado,
que por sua natureza e complexidade estfo fora do Ambito limie
tado déste capitulo.

Em vista da impossibilidade de realizar 8sses eatt-
dos optamos por projetar a demanda do transporte l/ apresenta-
da nas péginas subseqlientes, partindo da relaqﬁo observada no
Brasil (durante 1939-1953) entre o volume de trafego e certas

varidveis que serf2o identificadas no momento oportuno.

Os dados disponiveis ndo permitiram construir um’{n
dice de trafego quilometrico dos diversos meios de transporte
que operam nho pais. Fm seu lugar tivemos que construir e tra=-
balhar com um indice — o de trafego efetivo — que wnstitui u

ma medida menos precisa da atividade no setor do transporte.

fiste ultimo indice foi elaborado pela reunido de

trés séries: toncladas de carga transportadas por ferrovia

1/ - A projegao global restringiu-se ao transporte de carga.

2/ - 0s dados basicos correspondem a treze ferrovias cujo tra-
fego representa mais de 90% do total.
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numero de caminhGes em circulacgao e toneladas de carga trans-

portadas pela cabotagem. (Ver quadro &)

A EVOLUGAO DO fNpicE DO VOLUME DE CARGA:y - 0 volume de carga

cresceu quase continuamente durante o periodo 1939-1952. Nos
anos da guerra o crescimento foi moderado, enauanto no apos-
éderra foi de mardada intensidadei A taxa média anual de aumen
to foi de 5,3% 2/. 0 aumento relativo entre os anos extremos

do periodo atingiu 9k,7%.

Quadro 4 - fndice do volume de carga transportada

Anos Carga transpor . ‘N& de cami- Carga transpor fndice
tada pelas fer nhoes em tada pela ca- total
rovias , circulacao botagem N

INDICES: BASE 1939=100
1939 100,0 100,0 100;0 100;0

1940 1038 11217 102:6 106.3
1541 104’5 123,5 11102 111,9
1942 105.8 115.6 1054, 108,7
1943 11211 1181 08’8 111;2
1941, 117.7 1251, 114 9 119,6
1945 11317 128)5 115.2 118;7
1946 112,0 . 131,5 12118 120%2
1947 109’6 155.1 115.9 125,2
1918 10817 193,9 1365 14115
1949 1072 2210 1388 15018
1950 1089 256,8 144,9 16352
1951 119,2 28171 165,1 180,0
1952 120, 327,5 163.0 194 ;7
1953 113.8 © o 386,8 166,0 210,9

FONTES: = CS(kaSbasmos foram extraidos das seguintes publica-
coes: Estatistica das Estradas de Ferro do Brasil,De
partamento Nacional de Estradas de Ferro, Mlnlsterlo
de Viagag e Obras Publlcas, Boletim de Estatistica e
Informaqoes, Comissao Executiva de Defesa da Borracha
e Comerciq de Cabotagem do Brasil, Servigo de Estatm
tica Economica e Financeira, Mlnlsterlo da Fazenda.

.l/ - Ver no Apendice 3 con31deragoes metodologlcas sobre o 1nd1

ce do volume de carga.

2/ - A diferenca ex1stente entre esta taxa e a do quadro se deg=
ve ao método de calculo usado em um e outro caso. A do tex
to foi estimada supopdo se um crescimento linear entre os
anos extremos do periodo, a do quadro e a media das taxas
de aumento (ou reducao) de um ano a outro.



.D.E. 20
100 - 1,58

BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

- 15 -

Pelos dad§s'do qﬁadro 5 verifica-se existir cer-
ta relacio entre as variagoes do fndice do volume de carga g
as dos indices de produgao interna" e dos bens em circulaqﬁﬁ/
Ha dois periodos bem definidos: o da guerra, quando a relaggo
nao aparece com muita nitidez, e o dos anos posteriores, nos

. ~ Lo
quais se observa uma relagao nitida.

Ve-se que durante o periodo 1939-1952 as varia-
goes anuais dos tres indices tiveram o mesmo sentido, excquo’
feita ao ano de 1940, quandc os bens em circulagao diminuiram,
enquanto a produggo interna e o volume de transporte crescia .
Observa-se também que o indice do volume de carga alcangou, em
média, uma taxa anual de crescimento superior a dos outros dois
em qualquer lapso razoé#el aue se escolha dentro do periodo
1939-1952. Em vista desses fatos, parece'ngo ser exagero afir
mar que a elasticidade do volume de carga, em funcao da produ-
cao interna, foi superior a unidade e aproximada desta em rela
¢ao aos bens em circulagao. Assim, como anteriormente ja fica
ra estabelecido que o trafego quilométrico de carga cresceu mas
que o efetivo, concluiremos que no Brasil a elasticidade dapro
cura de transporte, em fungao da produggo interna ou dos bens
em circulagao, superou no periodo 1939-52 a unidade por uma mar
gem relativamente ampla porem de diffcil determinaqao.Aiém dis
so, os dados disponiveis autorizam sustentar que a elasticida-
de da procura foi maior em relagdo 2 primeira variavel, ou se-

ja a da producdo interna, do que a segunda. (Ver quadro 5)

1/ - Bste é o indice da produgdo real total da agricultura e c
industria.

2/ - Chamamos de {ndjce dos bens em circulagao ao {ngice forma
do pela producao interna e quantum de importacoes.
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QUADRO 5 - VARIACKO ANUAL DOS 1NDICES DE ¥YOLUME DE CARGA, DA

PRODUQKO INTERNA E DOS BENS EM CIRCULACXO

(Em percentagens)

Anos Volume de carga [|Variagao anual pro Bens em
ducao interna circulagao
1940 6,3 - 2,8 - 4,6
1941 5,3 7,6 6,7
1942 ~ 2,9 - 5,5 - 8,9
1943 2,3 6,7 8,6
1944 7,6 1,5 4,8
1945 .~ -0,8 1,2 1,1
1946 1,3 12,1 12,3
1947 k,2 - 2,0 11,7
. 1948 13,0 | 6,8 25
" 1949 6,6 ' 5,7 549
1950 8,2 7,0 7,6
1951 10,3 2,9 12,1
1952 10,8 5,7 1,0
MEDTA _ _ '
1939/1952 5,55 3,82 L,68

1946/1952 8,85 5,02 6,80

FONTE: - Produgao interna: Ver Capitulo I, Quadro 6. Volume de
Carga: Ver Quadro 4. Bens em Circulagao: IBGE e SEEF

do Ministério da Fazenda.

N.D. E. 20 /hm
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Essa conclusao tao pouco_é surpreendente, pelo me-
nos no caso em estudo. B um‘féto conhecido que os centros da
atividade econSmica e a populagao do Brasil estdo localizados
numa faixa litoranea nao muito amplé onde existe grande numero
de portos abertos ao trafego internacional. Por esta razao o
percurso médio das mercadorias importadas do ponto de desembar

» R R ,
que ate o seu destino final e pequeno.

De maneira geral, para que o transporte interno de
um produto nacional, particularmente uma manufatura n3o_exceda
a de seu similar importado devem-:oumprir-se uma sirie de re-
guisitos que tomados em conjunto sao excepcionais. Em primei-
ro lugar, os centros de produqao nacionais deveriém estar loca
lizados, em relagao aos centros de consumo respectivos, dentro
de um raio igual ou superior ao que existe entre estes e os
portos atraves dos quais recebem o produto estrangeiro. Aléem
disso, a relagdo entre o volume da producdo dos centros de a=
bastecimento internos e de consumo dos grupos de populaégo cor
respondente deve ser igual ou inferior a relaggo‘existente en-
tre o volume de importagSes de cada pSrto e o consumo de sua
zona de influencia., Finalmente, o conteudo de transporte das

’ L - . g (] 4 3
materias primas da industria ou atividade deve ser zero.

EFEITOS DO DESENVOLVIMENTO SOBRE 0S TRANSPORTES: - Um caso i=-

lustrativo, Se bem que extremo, do impacto sObre o sistema de
transporte pela substituiqﬁo de um artigo importado por um de
produgdo interna é o da usina siderurgica de Volta Redonda. No
tridnio 1951-1953 essa emprésa utilizou entre 3,5 e 3,7 tonela
das de materias primaé para elaborar uma de produto laminado .
Por outro lado, a distancia média percorrida por essas mate-

L] A s
rias primas ascendeu nesses anos a 290 quilometros, significan.
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do que cada tonelada de laminados produzida nessa fabrica de-

terminou um aumento de mais de mil toneladas-quildmetro no vo

lume de transporte efetuado.

) » , (] ' ]
Esta cifra da somente uma ideia

do impacto indireto sobre o transporte terrestre, uma vez que

~ 2, . ~ .
nao se levou em conta o percurso maritimo do carvao nacional,

nem o transporte dos produtos acabados (ver quadro 6),

» > > .
Quadro 6 - Percurso das materias primas consumidas em Volta

Consumo por to
nelada de lami

Redonda

Percurso me
dio aproxi-

Percurso to-
tal ao nlvel

Matérias primas nado 1/ mado de produgao
. de 1952
quilos km mihoes de t/km
Minério de ferro 1 585 425 21,3,0
Carvao nacional 372 275 93,0
Carvao importado 806 145 128,0
Fundentes 1,80 160 27,0
-2-/ .
Outras 184 200 13,0

1/ - Média dos anos 1951-53.

2/ - Nao inclui estanho, zinco, oleo eombustivel e Acido sulfu

rico.

Nota: - As distancias ,do quadro 530 as que correspondem ao trars

porte ferroviario.

Fonte. - Relator1o da- Diretoria 1951, 1952 e 1953.

Companhia

Siderurgica Nacional e Relatorio da Comissao Executi-
va do Plano Slderurglco Nacional 1940-1941.

~‘ ~ l. ~ w . ' .~
Em relacao a estes ultimos nao existem informagoes

. 13 - » ~ » -
alem das que se referem a distribuicao geografica por grandes

zonas do volume de produtos de a¢o e subprodutos do alto forno

vendidos pela usina. O grosso dos primeiros - 86%_em 1952 =
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é normalmente absorvido pelo Distrito Federal, SGstado do Rio e
S3o Paulo. A distancia que separa por ferrovia Volta Redonda
da Capital Federal e da cidade de S3o Paulo & de 145 e 345 qui

lometros, respectivamente.

Mesmo no caso em que uma parte apreciavel dos pro-
dutos embarcados para ésses Estados se destine a industrias si
tuadas em pontos intermédios sobre estrada existente entre: as
cidades do Rio de Janeiro e Sao Paylo, o percurso medio dos
produtos laminados provavelmente nao é inferior a 125 ouildme-
tros. Considerando que as vendas a essas cidades e aos Estados
homonimos atingiu 300 532 toneladas em 1951, deduz-se que nes-
se ano o transporte de laminados deve ter alcancgado, ﬁelo we-
nos, 38,0 milhdes de toneladas-quilometro. Somando a essa ci-
fra as toneladas-quilometro dos produtos vendidos a outras re-
gides do pafs se obtém um total aproximado de 45,0 milhdes de
toneladas-quilometro. Y

A contribuicio global de Volta Redonda ao transpor
te (nivel de produggq de 1952} foi de mais de 550 milhoes de
toneladés-quilametro, das quais pouco mais de 505 milhoes cor=-
responderam a materias pfimasp S2 a mesma quantidade de lami-
nados tivesse sido importada, o volume correspondente de trang

. 2/~
porte seria de cerca de 10 ou 15 por cento daquele total.

Poderiamos citar outros exemplos do efeito ocue tem

1/ - Esta cifra ndo inclui o transporte maritimo dos produtos
laminados vendidos aos Estados do nordeste e do sul nem
o transporte dos subprodutos do alto forno.

2/ - Bste cAlculo se baseia na hipitese de que a localizagao
das industrias consumidoras de ago séria a mesma que a a
tual, mesmo_se o ago fos%e impsrtado, o que e duvidoso &
Uma sup051gao mais razoavel reduziria ainda mais a parte
de transporte dos produtos 1am1nadog importados,

{.D.E 20
000 - 1.55
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sobre a procura de transporte a substituicao de importacoes pe
la produgio interna. Contudo, nio hi grande interesse em prog
seguir no exame déste problema. O que & imprescindivel apro-
fundar & a questd3o basica delineada anteriormente sobre o va-
lor provével do coeficiente de elasticidade da procura detransg

porte em fungao dos bens em circulagao.

A PROCURA DE TRANSPORT§§ - Quandé tratamos da projegao da pro-
cura de transporte ficou demonstrado que nos ultimos anos 0
crescimento dessa procura foi mais intenss do que a dos  bens
em circulagao. Verificamos também que ndo se pode determinar

com exatidao o valor co coeficiente de elasticidade, entretan-
toy, ha margem para se supor que futuramente o referido coeficien

» s
te tendera a crescer, uma vez que ocorra um aumento mais acen

tuado da produgdo interna do que das importagoes.

No presente estudo procuramos arbitrar um coefi

clente de elasticidade da procura de servigo de transporte —

4

em funcdo dos bens em circulacio — de 1,3. Torna-se necessa- -

i

° » » ] ,
rio acentuar que o valor imputado ao coeficiente e bastante con:

servador, ou melhor, & o valor minimo que se lhe poderia atri-
buir.,

Na hipdtese de um ristmo minimo de desenvolvimen-
to econdmico do pais esti provisto que a produgdo interna ( a
precos de 1952) cresceré‘de 360,9 para 592,8_bilh5e$ de cruzei
ros entre 1952 ¢ 1962 e as importagoes de 55,0 a 59,0 milhdes.

P -

S

i

Os bens em circulagdo aumentarao, portanto, de 415,2 para 651,8

bilhoes de cruzeiros {56,7%), ou seja, a uma taxa anual de by, 5%.
Considerando a elasticidade da procvra de transporte igual a

. » 3 - # ()
1,3, a taxa anual de croceimenio Jo trafego deve ser aproxima-
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A »
damente de 6%. 'ma vez resolvido este problema subsiste o da
determinaggo dos ritmos de expansao da procura parcial de ca=-

S

da tipo de transporte.

Esta & uma das questoes mais dificeis de resol=-
ver, em vista de sua complexidade e da pobreza de estatisticas
basicas. Um cAlculo objetivo da evolugao futura das procuras
parciais teria de se basear em uma investigaqao pormenorizada
do grau de éoncdrréncia existente entre os diversos meios _de
transporte, o que obrigaria a estudar, entre outras coisas, a
estrutura e o nivel das tarifas, bem como a composigao e o per
curso da carga tfansportada pelos referidos meios de transpor
te. Alem disso, ter-se~ia de projetar a evoluqao provével dos
fretes em cada setor de transporte. Tal projquo seria na pqé
tica a peca essencial do calculo d=z taxa de incremento das pro

curas parciais.

Por motivos oObvios, em um estudo preliminar co-

L3 3 . ’» [
mo o presente limitar-ncs-emos a trabalhar com a hipotese sim
plificada, na qual as procuras parciais crescerao tanto quan-

to a global. (Ver quadro 7)

Quadro 7 - Taxz vercentual de crescimento anual do transporte

PROJEGRO
1939-1952  1946-1952  1953.1962

Carga ferroyiaria {tonela

das~-quilometro) 2,3 2,0
Carga maritima {toneladas) 3,7k L,5 6,0
Numero de caminhoes : 10,15 16,7

kY s v .. - emw P

A aceitacao dessa supcsicao implica postular que

. ~ - O BN »
0 ritmo de exvansso &o transporte rodoviario se reduzira nos
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. ’ .
anos vindouros e que ocorrera justamente o oposto com o ferrg

viario e o maritimo, tal como se pode ver no quadro anterior.

. . °
Parece justo acrescentar que a hipotese apresen
~ s R . ~
tada nao e de todo implausivel em vista das condigoes em que
v’ . ~
se desenvolveu o transporte rodoviario e das modificagoes que

“ » » . A
provavelmente sofrera no transoorrer do proximo decenio.

A limitag3o da capacidade efetiva de transporte
do sistema ferroviario e da cabotagem foi, como jé mencionamos,
uma das causas da expansao do transporte rodoviario. Assim ég
se estimulo se debilitara na medida em que se executarem oS
programas (elaborados nao ha muito tempo) de reequipamento ' e
melhoria daqueles dois meioa de transporte. A realizacao des-
te provocara provavelmente, antes de 1962, um aumento substan-
cial da capacidade das estradas de ferro e da marinha de cabo-
tagem.

Ha uma perspectiva adicional de que nos préximos
anos as tarifas dos caminhoes cresgam relativamente mais do
que as ferroviarias. Em primeiro lugar, as inversSes programa
das no setor ferroviario reduzirao seus custos reais, ou me-
lhor, contribuirao para moderar o incremento de seus custos mo
netarios. No setor rcdoviario, dificilmente ocorrera fendmeno

»
comparavel, ainda que se acelere/o processo de melhoria e pavi
1

mentacgao das rodovias do paisa

~

Em segundo lugar, o reajustamento da taxa de cam

bio que se vem operancdo desde o estabelecimento do regime delei

et e phetee e w——

1/ - 0 argumento apresentado tem a mesma validez se em lugar
das estradas de ferro se considera a marinha de cabota=-
gem..

i.D.E. 20
090 -~ 1.55
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130 na compra de divisas,tendera a incrementar, em t;rmos rela
tivos, o custé unitério do transporte rodoviario. Além disso,

as mudancgas vefificadas nos dois {1timos anos foram substanci-
ais. Cabe referir, por exemplo que a cotagao do dolar para im
portar caminhoes subiu de 18,72 cruzeiros, em 1952, para 151,40,
em dezembro de 1954; a do dolar para gasolina, de 18,72 para
88,72 cruzeiros, em marqo‘de 1955. A alteracgao das taxas re=-
ferentes aos diversos itens das importagSes que influem direta
mente no custo unitario do transporte rodoviario provévelmente
provocou sua duplicagﬁo entre 1952 e principios de 1955. © in
cremento do custo, por esta mesma causa, no setor ferroviario

nao deve ter sido superior a 25 ou 30%.

Mesmo na hipotese do crescimento futuro das tari
fas ferroviarias exceder o do custo, em outros térmos, ainda
que nos préximos anos se corrija a defesagem das primeiras em
relaqao a este ﬁltimo, observada no apés guerra, 0 incremento
das tarifas ferroviarias nf3o deixara por isso de ser inferior
ao das tarifas de caminhGes, de acordo com o que se pode ante=-
ver atualmente. K evidente que a efetivaggd do prognostico pro

duzira o debilitamento da posigio competitiva do transporte o

- ’ 3
doviario de carga.

Tinalmente, como outro elemento que contribuira
pare intensificar a exmansao do tréfego.ferfoviério de carga no
periodo 1952-1962, deve-sc menciocnar o aumento, em termos rela
tivos, do fluxo daQué?es produtos, como as materias primas de
grande volume e pequeno valor da industria pesada, que se adap

. > ~ L3 » .
tam melhor as condigoes do tramsporte ferroviario-
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PROJEGOES NO SETOR FERROVIARIO

TRANSPORTE DE CARGA: = A taxa anual de creseimento de 6,0 por

cento, atribuida no presente trabalho a procura de transportes
ferroviarios de carga é idéntica a taxa média de aumento do vg
lume efetivo de carga, conforme se verifica nos estudos parci
ais levados a efeito pela Comissao Mista Brasil-Estados Unidocs,
que utilizgu um métalo de calculo diverso do empregado . naste
trabalho,

A taxa anual media de aumento, correspondente aoc
diversos projetos da referida Comissao, foi calculada agrupan-
do-se as projegoes individuais do volume de carga de dez  das
treze mais' importantes estradas de ferro do pais. Como os pro
jetos nao esclarecem qual o ano-base adotado, optou=-se pelos se
guintes calculos: um para 0 periodo 1951-56 e outro para o pe-
r{odo 1952-57., O0Os resultados obtidos foram, em ambos 0S casos,
praticamente idénbicqs: no primeiro, o aumen£0‘relativo durgn-
te' o quinquénio e de 38,5 por cento, no segundo atinge a 39,7

por cento. (Vide quadro 8).

Quadro 8 - Projecao do volume de carga nas ferrovias estudadas

pela Comissdo Mista Brasil-Bstados Unidos (em mil toneladas )

Projegao Projegao
Ferrovias 1951 paral9s6 1952  para 1957
Cia. Mogiana E.F 1 107 1 807 99l 1 694
E.F.Central do Brasil L 54,0 6 6L0 L4 396 6 496
E.F.Noroeste 780 1 130 790 1 140
E.F.Sorocabana L 140 5 283 4 813 6 141
Leopoldina Railway 2 033 2 413 1 947 2 317
Rgde Mineira de Viagao 794 1251 71 1172
Rede Viagao Cearense 351 351 30 308
R.V.Parana-Sta.Catariaa 1 992 3 078 1 985 3 071
V.F.Federal Leste Brasileiro 248 LOO 215 4,00

1 979 1 420 1 820

V.F.Rio Grande do Sul 1 579

-

Fonte: - Projetos elaborados pela Comissao Mista Brasil-Estados
Unidos.

1/ - 0 método empregado foi o de calcular, em separado,o volume
futuro de carga de cada ferrovia,baseando-se nos estudos
sobre a quantidade (dispcnivel para transporte)dos prodiutos
mais importantes transportados por elas.

N.D. E. 20
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As estimativas da Comissao Mista abrangem o tré
fego efetivo, isto e, a tonelagem de carga transnortada e nao
o quilometrico. FEm nenhum désses estudos faz-se referencia =
percurso medio da carga,'razgo pela qual supSS-se que 0 mesmo
fosse constante. B evidente que se assim &, o indice de creg
cimento estabelecido pela Comissao Mista aplica-se, de igual
maneira, aos dois tipos de transporte. fste fato justifica o
confronto a que se procedeu, porquanto a procura de transpor-
te relaciona-se, conforme ficou demonstrado anteriormente, ao

o [ . ~ . .
volume quilométrico de trafego e nao ao volume efetivo.

Consoante a taxa anyal de aumento da procura,es
timada neste trabalho, as toneladas-quilametro de peso ﬁtil ’
transportadas pelas ferrovias brasileiras, pagsargo de 8,&8
milhoes — cifra alcangada em 1952 — para 15,20 mitheé, um

~ - 3
decenio mais tarde.

-

E bastante provavel que o aumento das toneladas
-quilometro de peso bruto ndo seja tao intenso quanto se indi
cou. Deve-se isto ao fato de que a relacio entre peso util e
péso bruto nao é constante: as modificaqges se produzem quan-
do aumenta ou diminui o grau de utilizacao da capacidade dos
vagges, ou quando aquele mantém-se constante e esta (em  ou-
tras palavras, a capacidade média) se altera. Histéricamente,
no Brasil, as modificacoes ocorridas nessa relagao tém sido

- [ - - 3 " L] ]
consideraveis a julgar pela experiencia de doze ferrovias.

Em 1939, essas estradas transportaram 1,27 tone
leda-quilometro de péso morto para. cada tonelada-quilometro de
carga util: em 1951 a relagdo ja era de 1,05 para um. Nao ha

dados precisos sdbre a capacidade media dos vagoes e seu grau

N. D. E. 20
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de utilizacao nos anos indicados. Sabe-se, porém, que entre
1930 e 1951 a capécidade'média subiu Qe cerca de 21 para mais
de 27 toneladas e que, ao mesmo tempo, se intensificou o grau
de utilizacgao. v

Verifica-se, no Brasil, uma tendencia para o au
mento progfessivo,da capacidade média dos vagoes. De  acordo
com os planos de aquisiqio de material rédante — alguns dos
quais jA em execugio — a capacidade meédia passara a cerca de
33 toneladas. O impacto dessa modificagBo sobre a relagdo en
tre péso morto e péso util sera considerével, levando-se em
consideragao o que ocorreu no passado e a exper@éncia concre~
ta de uma ferrovia cujos vagoes tinham, em 1952, uma capacida
de media de 31,2 toneladas. Nessa estrada o transporte de pé
so morto reduziu—ée a 0,89 tonelada-quilometro por tonelada-

" quildmetro de péso util,

Nao parece arriscado supor, em vista das informa
goes obtidas, que em 1962 a relagao peso morto-peso util chega
réd a ser de 0,85 para ﬁm. O conhecimento deste coeficiente per
mite-nos afirmar que as estradas de ferro brasileiras transpor
tarao, no servigo de carga, 28 100 milhoes de toneladas-quilo=-

A ] .
metro de peso bruto, no ano anteriormente citado.

TRANSPORTE DE PASSAGEIROS: -~ A estimativa do transporte de car

ga tem que ser complementada pela do tréfego de passageirqs, a

-»
-

l/ ~ Na realidade, as toneladas transportadas.por vagao aymen-=
taram em termos relativos, assim como a capacidade media,
do que se poderia inferir que o grau de utiligacad foi o
mgsmo nos dois anos. Ora, o percurso anual medio,por va-
gao carregado, subiu de 81, 500 km para 149 600 km, - Assim
foi que se processou o aumento no grau de utilizacao.

N.D.E. 20
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fim de obter-se o volume total de trafego ferroviario, ou, pe-
lo menos, uma aproximagao razoavel. Ora, tal problema nio se
resolve aplicando a taxa de crescimento ja calculada porquenao
sdo as mesmas as influencias exercidas sobre ésses dois tipos
de trafego. A unica alternativa e a de calcular, em separado,

o} tréfego de passageirose.

2 N . e . . »
Convém, de infcio, distinguir entre o trafego su
burbano de passageiros e o trafego interurbano, pelas razoes

que se farao patentes no decorrer da presente exposigao.

0 grossd do trafego suburbano do pais esta con-
centrado na Estrada de Ferfo Central do Brasil ou, mais exata-
mente, no trecho de sua® linhas que se estende do Rio de Janei
ro até os bairros circunvizinhos. Em 1945, esta ferrovia trans
portou 70% do passageiros sﬁburbanos do Brasil e, em 1952,65%.
No que se refere a esta classe de tréfego, segue-~se em impor-
tancia a Estrada de Ferro Leopoldina, que igualmente serve a
cidade do Rio de Janeiro, e a Estrada,de Ferro Santos a  Jun-
diai, em SZo Paulo. Essas trés estradas consideradas em con-
junto, absorveram nesses anos 90,9 e 88,8 por cento, respecti-
vamente, do numero tbtél.de passageiros suburbanos do pa{s.(Vi

de quadro 9).

Todavia, nao se faré, agora, a estimativa do tré
fego das duas estradas antes mencionadas — a saber, a Central
do Brasil e a Santos a Jundiai, — porouanto ao estudarmos a
procura de energia elétrica, esté assunto sera examinado mais
detidamente, Resta-nos, por conseguinte, calcular o volume fu
turo de tréfego suburbano da Estrada de Ferro Leopoldina e das

'demaié ferrovias brasileiras.

.D.E. 20
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Quadro 9 - Trafego suburbano de passageiros nas ferrovias se-
|
lecionadas e nas demais estradas de ferro do pe{s

(em milhoes)

RIO DE JANEIRO sfo pavLo  |REGTOES R Y
ANOS| E. F. C. B. |E.F. Leopoldina| E+ F. Santos Outras
a Jundiai estradas

Passag! |Passag.~|Passag. |Passag. | Passag. | Passag. | Passag. |Passag.
<igd "km : “"km "‘km "'km

1945\ 148,6 |2 832,3 | 31,0 | 200,4 | 13,5 | 129,0 | 19,3 | 267,6
1946{ 158,7 |3 153,7 | 30,2 | 301,6 | 12,0 | 114,6 | 21,2 | 288,5
1947| 172,8 |3 365,7 | 25,5 | 255,k | 13,2 | 125,9 | 23,k | 326,6
1948| 179,0 |3 485,8 | 23,3 | 233,1 | 19,5 | 186,7 | 22,7 | 330,5

1949 194,k |3 770,2 | 25,9 | 277,9 | 21,6 | 201,3 | 23,6 | 354,8
1950{ 189,5 |3 666,9 | 28,3 | 306,2 | 24,1 | 243,8 | 24,3 | 370,2
1951| 177,1 |3 496,7 | 29,2 | 315,1 | 26,3 | 268,0 | 25,8 | 389,9
1952| 161,5 |3 109;4 | 30,5 | 334,6 | 28,8 | 296,3 | 28,8 | 417,7
1953 157,5 |3 400,1 | 33,0 | 365,3 | 32,6 | 361,4 | 29,1 | 447,2

1/ - Inclusive a Estrada de Ferro Corcovado, situada no Rio de Ja-
neiro.

Os dados do quadro acima revelam que apés tres anos -
de retrocesso e quatro de recuperaggo, o numero de passageiros su
burbanos da Estrada de Ferro Leopoldina encontrava-se, em 1952
praticamente no mesmo nivel de 1945. Nio obstante, o percurso mg
dio (e com aste o de péssageiros»quilametro) cresceu de maneira

. » ~
consideravel durante o periodo em questao.

O estacionamento do trafego da estrada ocorreu ao mes
mo tempo que se expandiam, com rapidez. outros meios de transpor-

te, em particular, o transporte rodoviario. Tanto neste caso co-

N.D. E. 20
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mo no da Estrada de Ferro Central do Brasil, a limitagdo da pqi

pria.capacidade de prestar servigo produziu os resultados refe
ridos. Segundo autoridades competentes a deficiencia primordi
al encontra-se no numero reduzido de carros dg passageiros de
que a estrada dispoe para o trafego suburbano, problema este

que se encontra em vias de solugao.

Nao ha dados disponiveis sobre o numero de passagi
ros transportados por outros meios de locomogao entre ésses bair
ros. Sem esta informag3o elementar s6 nos cabe levantar uma
hipétese razoavel sobre o aumento do tréfego. Preferimos su-
por que a populag%o da zona servida pela ferrovia em questao ’
crescera com a mesma intensidade que a do Rio de Janeiro entre
1940 e 1950 e que o nﬁmero de passageiros aumentara tanto quan
to a populagao oulseja, 3 por cento anualmente. Dessa forma,
tem-se para a Eitrada de Ferro Leopoldina um tréfego de 41,8
milhoes de passageiros suburbanos em 1962. Com um percurso me

dio tdentico ao de 1952, essa cifra proporcionaré um volume de

460 milhoes de passageiros-quilometro.

Nas outras ferrovias, o trafego suburbano pasgou
de 19,1 para 27,3 milhoes de passageiros no periodo 1945-52,em
outras palavras, a razao de cerca de 1,1 milh3o de passageiros
anualmente., Como primseira aproximacgao suposemos que desde 1952
até 1962 continuard um movimento ascendente, com o mesmo ritmo
dos primeiros anos do apos guerra. No fim do perfodo haverd
36,5 milhoes de paséageiros suburbanos, viajando nas ferrovias

que nao foram estudadas em separado.

As projegoes que acabam de ser descritas, bem como

as das Estradas de Ferro Central do Brasil e Santos-Jundiafi,en



BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

- 30 -

contram-se resumidas no quadro 10.

Resta ainda determinar o que significafé, em tér-
mos de toneladas-quildmetro de péso bruto, o volume de trafego

que acabamos de calcular.

Quadro 10 - Projecao do trafego suburbano de passageiros

(em milhoes)

Ferrovias N2 de passageiros Passageiros-km

» .y 1952 P?ojeégo 1962‘
E.F.Central do Brasil 161,5 231,5 4 630,0
Santos-Jundiaf 28,8 55,0 610,0
E.F, Leopoldina 30,5 42,0 460,0
Outras | 27,3 38,5 686,0
Total 24L8,5 353,5 6 386,0

1/ - Os algarismos acima incluem o trafego nas linhas eletrifi=-
cadas e nas linhas nao eletrificadas.

NOTA; - O percurso médio de 1962 & identico ao de 1952,
FONTE: - Publicagoes oficiais e CEPAL.

As ferrovias brasileiras transportaram,em 1939,cer
ca de 9,3 toneladas-quilometro de péso morto para cada 10 passa
geiros-quilametroo‘ Considerando-se que o p@so médio de um pas-
sageiro ¢ de 70 kg, deduz-se que naquele ano a relagao tonelada
-quilometro de péso morto por tonelada-quilSmetro de peso ﬁtil_
(no servigo de passagei;og)'foi de 13,3 por um. Posteriormente,
em 1946, baixou para 10,2, como resultado principalmente da uti
lizacao mais efetiva da gapacidade dos carros de passageiros.Em
1951 Subiu novamente para 12,2. Essas relaQSQS refletem, antes

de tudo, o tréfego interurbano de passageiros, porquanto excluiun

I.D. E. 20
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-se do calculo a estrada com o maior trafego suburbano de pas-
sageiros, isto é, a Estrada de Ferro Central do Brasil.

A relagﬁo ¢ mais baixa quando se emprega no trang
porte as auto-motrizes ou os chamados "trens-unidade elétri-
cos". Combinando-se alguné dados isolados pode-se determinar
que no servigo suburbano desta ferrovia, em que se empregam gs
trens acima referidos, a relagao era, em 1946, de 7 para um.

| f muito provavel que no decorrer dos proximos oi=~
to anos, a totalidade dos passageiros de suburbio seja transpor
tada emz;uto-motrizes ou trens eléetricos. Se tal objetivo for
atingido, a relagdo de 7 para um entre peso morto e peso util
possivelmente se mantera. E facil deduzir que, neste caso, as
ferrovias transportargo, no que se refere ao tréfego suburbano,
3 090 milhdes de toneladas-quilometro de peso morto as quais,so
madas a 441 milhoes de toneladas-quilametro de péso ﬁtil, tota
lizam 3 530 milhdes de toneladas-quilometro de peso bruto.
Quadro 1l - Trafego ferroviario interurbano e éuburbano de pas-

sageiros - 1945=52
(em milhoes)

TRAFEGO SUBURBANO IgﬁFEGO INTERURBANO
Anos Passageiros Passageiros~km Passageiros Passageiros<m
1945 212,4 3 429,3 68,1 5 316,1
1946 222, ) 3 858, 73,8 5 16252
1947 2350 I 073,7 73,2 5 520,1
1948 244, 8 L 2361 71,1 5 200,1
1949 285,5 L 60L,3 68,7 5 169,3
1950 266,2 L 587,1 71,1 5 4,71,0
1951 258,5 L 469,8 76,6 6 062,7
1952 2L8,5 L 158,2 75,0 6 148,9
1953 252,2 L 573,0 76,2 6 513,5

Nota' ~ Nao foram 1nclu1das treze ferrovias, cujo trafego em con
Junto, 1n51gn1f1cante°

FONTE:~ Varios numeros de estatistica das estradas de ferré do
Brasil, Departamento Nacional de Estradas de Ferro, Mi-
nlsterlo de Viacao e Obras Publmase

l/ - “fiste foi um ano de utilizagao razoavel da capacidade dos
trens em circulagao. Depois dessa data, o grau de utiliza-
qao subiu, a extyemos excepcicnais. Deve-se notar que fize-
mos referen01a 2 utlllzaqao das unidadeg em’ servigo efeti-
Vo e nao a utll:zaqao do parque ferroviario.
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o) tréfego ferroviario de passageiros, no serviéo su
burbano, seguiu um curso irregular durante os anos do apés guer=-
ra, Depois de um aumento consideravel no nﬁmero de passageiros,
entre 1945 e 1946, ocorreu uma redugao no decurso dos quatro a-
nos seguintes, até voltar ao nivel original de 1945. Essa redu-
gao reflete, por um lado, uma intensificagao da concorrencia dos
transportes rodoviario e aéreo.e, por outro, a deficiencia do ser
vigo ferrovidrio. A recuperacao do trafego; a partir de 1950,po
de_ser explicada pela incorporaggo ao servigo em alguma§ ferrovi
as, de material rodante moderno e trens mais velozes ou, em ou-
tras palavras, pela corregao, embora em escala modesta, de algu-

- . A L3
mas das deficiencias.

Supomos que o numero de pqssageiros ipterurbanos cres.
cera a razao de 2,5 milhoes de pessoas, anualmente, que é preci-
samente o ritmo de crescimento do periodo 1949-52. Em 1962, o
numero de passageiros sera de 100 milhoes e o de passageiros-qui
10metro de 8 200 milhoes., Y

Com a substituiqgo progressiva dos velhos carros de
passageiros por modernos carros de ago, a relagao peso morto—-pé
so Util tenderd a diminuir. Nao seria de se.estranhar se anl%%
chegasse a ser de 9 para 1. Caso se confirme o prognéStico, as
ferrovias transportarao 5 74,0 milhoes de toneladas de péso bru-

o, no servigo interurbano de passageiros.

TRANSPORTE TOTAL: - A fim de completar a projegao do tréfegofeg

< 2 : s Y N
roviario, admitiu-se que o volume de bagagens transportadas cres

»
cera tanto quanto o numero de passageiros, ou seja, 33,3 par cen

l/ - igggs-se que o percurso médio - 82 km - sera igual ao de

LD, E. 20
J00 - 1.65




JDE20

BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

- 133 -

to e que a relagao entre peso morto e i%so util sera a mais bai
xa jamais alcancada no pa{s: 5 por um.
Levantou-se, por tltimo, a hipdtese de que o trafe
go de animais voltara, em 1962, ao ponto maximo ja registgado du
rante o perfodo 1945-52, ou seja, 4,7 milhoes de cabegas. Admi

tiu-se além disso que para cada tonelada-quilometro de peso util

transportada havera 1,8 tonelada-quilometro de peso morto.

Quadro 12 - Projecdo do trafego ferroviario - 1952-1962

pPfso OTIL PSSO BRUTO

_Milhdes de toneladas-quilometro

1952 1962 1952 1962
Carga 8 4,87 . 16 200 17 398 28 100
Passageiros
Suburbio 291 b1 e 3 530
Interior 430 574 e 5 740
Bagagens 211, 285 1 515 2 020
Animais 498 589 1 648 -1 650
Total 9 920 17 089 cen L1 040

Encontram-se resumidas no quadro 12 as projecoes

4 . » L] ] ~ ~ ) o
. do trafego ferroviario, A efetivacgao desses prognéstlcos esta

condicionada ao melhoramento das instalagoes permanentes e a am

1/ - Correspondente ao ano de 1946.

2/ -0 percurso e o peso médios, referentes ao transporte de ani
mais, sao os mesmos.

3/ - A'relagido de 1946, a mais baixa do periodo 1939-52, foi de
1,94 por um.
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pliacao do material rodante e de tragao das ferrovias. Se nao
se proceder as grandes inversoes exigidas pelo aumento do tréfg
go (nas condicdes atuais de operagao das ferrovias brasileiras)
& muito provavel que o transporte rodoviario continue a expan-

dir-se com uma intensidade comparavel a do periodo 1946-52.

TEMPQ DE MANOBRAS: - S3o muito vagos os elementos disponiveis

para que se possa prever o numero de horas de manobra das loco
motivas, dados esses indispensaveis para se calcular a procura
de locomotivas e o consumo de combustiveis. 0 unico indicioig
teressante sobre eéste particular ¢ o de que entre 1939 e 1946,
o percurso do material de tracao, em manobras, cresceu em ter-
mos relativos um pouco mais do que as toneladas de péso bruto
transportadas. Embora o fenomeno constatado se refira, de ma=-
neira concreta, ao percurso em quilometro das locomotivas, se=
gundo nossa maneira de ver a observacao estende-se ao numero de

horas de operacao dessas locomotivas.

Se a relaqao exposta no parégrafo anter@or nao
e o resultado de mera coincidéncig, poderemos concluir, como
-primeira*aproximaqgo da realidade, que o nﬁmgro de horas detra
balho das locomotivas no servigo- de manobras, aumenta ou dimi

nui relativamente tanto quanto o trafego quilométrico bruto.

- : As estatisticas ferroviarias revelam que, em
1951, as locomotivas de dez ferrovias operaram, em manobras,du
rante 2,4 milhoes de horas, distribuidas segundo o tipo de tra
qso, conforme segue: diesel - 128 mil horas; elétrica = 153 mil;
e, vapor - 2,2 milhoes. O volume de trarsporte efetuado pelas
ferrovias incluidas em nosso quadro ripresenta cérca de 65,0 por

¢ ) P .
cento do total do pais, porccubagem jque admitimos aplicar-se i

.D. E. 20
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gualmente as horas de manobra. Segundo esta hipétesé, o tempo
gasto nesse servigo pelo méterial de tracao do copjunto das fer
rovias, atingiu 3,4 milhges'de.horas. B provavel, levando em
consideracao dados parciais, que em 1952 o volume de manobras
tenha permanecido, aproximadamente, no mesmo nivel.

_ O aumento das toneladas-quilometro de pgso bru-
to, entre 1952 e 1962, sera da ordem de 39 por cento.l/ Com um
aumento relativo de igual significagdo, o total de horas de ma

nobra passara de 3,4 para 4,7 milhoes.

DISTRIBUIGKO DO TRAFEGO E DAS MANOBRAS ENTRE 0S DIVERSOS TIPQS
DE TRAGAO: -

Tracao elétrica: - O volume de transporte a ser realizado por

locomotivas elétricas cresce quando aumenta a extensao eletri-
ficada ou, permanecendo esta constante, cresce a procura de sr
vigos ferroviirios na zona de influéncia das linhas que  pos=
suem ésse tipo de tragdo. O impacto provavel do primeiro fa-
tor nao & dificil determinar quando se conhecem os planos de
eletrificacao das empresas ferroviarias e o volume de trafego
dos trechos que serao incorporados a traqgo eletrica. A avalia

¢ao da influencia do segundo fator & matéria mais complexa pois

exigiria a projeqao das procuras regionais de transporte.

Na impossibilidade de se investigar adequadamen
te este problema resolveu~se examinar os fatores que tendem a

retardar ou acelerar o crescimento do trafego em algumas linhas

1/ - Féez-se o calgulo excluindo-se dos respectivos totais as, to
neladas=- qullometro de peso bruto, correspondentes ao trafe
go de passageiros nos trens elétricose

.D. E. 20
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. ~ A
eletrificadas, assim como os planos de eletrificagao das empre

,P
sas ferroviarias.

No Apéndice 5 do presente capitulo, apresentamos
os detalhes désses planos e o exame dos fatores que influem no

ereseimento do trafego.

No que se refere aos programas de eletrificggﬁo
estimou-se que, na melhor das hiplteses, entre 1954 & 1962, sg
rao eletrificados cerca de 916 km de um total programado de
1694.

Para se projetar o volume de tréfego nos trechos
eletrificados e por eletrificar -~ ainda quevprecériamente — 2
indispensavel dispor de informacoes sobre o trafego util e bru-
to de carga e de passageiros de cada um deies. As cifyas obti=-
das estdo longe de satisfazer essas exigencias minimas, uma vez

. s
que se referem ao trafego quilemztiico bruto,

Diante da impossibilidade de separar o tréfegode
passageiros do de carga decidiu-se imputar s toneladas-quilamg
tro de péso bruto total as taxas de crescimento que na realida
de deviam aplicar-se somente ao trafego de carga. Pois bem,es
ta previsto que tanto ¢ niici J. ;-e="oeiros como o péso bru-
to crescerao menos, respectivamente, do que o volume de carga
e o peso util. Isto d& margem para se supor que o método em-

pregado na projecao exagera o volume de trarsporte a ser reali

gado pelas locomotiv:s elétricas.

No Anundice 5 apresenitamos os elementos em  que
(] e , ° v .- 9 a
8e baseia o calculc do trafego futvrc das linhas elctrificadas
A

. L4 3 L £ [ i
no Brasil. Como se podera verificar, na maiocria dar vezes foi

preciso recorrer a wer -, iudivchns e precarios para estimar-se
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»
o trafego.
Vejamos as conclusoes a que se chegou, segundo

cada um dos sistemas:

Na E,F.SANTOS JUNDIAL, admitiu-se que o volume
da carga = excluidos o petréleo e derivados - crescera 3% a-
nualmente, aplicando-se essa porcentagem ao péso bruto movimen
tado durante o ano de 1952 pelas linhas eletrificadas presen-
temente e as projetadas. A cifra de 900 milhoes de toneladas
de péso bruto que serviu de base ao calculo naq inclui o péso
bruto correquﬁdente ao transporte de petréleo, nem o trafego

suburbano de passageiros.

, Bste tréfego devera crescer na razao de 2,5 mi-
lhoes ao ano, jatingindo 53,8 milhoes em 1962. Permanecendo i-
nalterado o percurso medio ( o que & provavel), o volume de

transporte sepé de 553,6 milhdes de passageiros-quilametro.

Na ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO BRASIL, conside-
rando que a ferrovia eqﬁgéyna ja tem enggmen@ggos os trens elé
tricos para ﬁestabelecer sua capacidade ao nivel de 1949, pare
ce razoavel admitir que em 1957 (data em que isso se verifica-
ra) o nimero de passageiros voltara tambem a alcahgar o nivel
de 1949. No ?eri&do restante o volume de passageiros crescera
3,4% ao ano. : |

A pﬁojegao do trafego de carga descansa sobre la
ses bastante inseguras, pois se desconhece inclusive a densida
de do tréfegoinos trechgs eletrificados ou em processo de ele-
trificaqgo. ~Entretanto, chegou~se a hipétese de que o tréfego

total crescera de &% anualmente.

Na ESTRADA DE FERRO PAULISTA, estimou-se aue a

D. E. 20
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taxa de crescimento do trdfego no trecho Jundiaf-Rincdo nao ex
cedera 3% ao ano. O incremento devera ser mais intenso na li=-
nha Itifapina-Baurﬁ—Marilia, uma vez que serve a uma regiao em
franco processo de desenvolvimento. O tréfego nesta seqao de=-
ve aproximar-se de 1 050 milhoes de togeladas—quilametro de pe

so bruto, estimando-se que cresceria k4,5%, anualmente.

Na ESTRADA DE FERRO SOROCABANA, um cdlculo bas-
tante precério levou-nos a estimar o volume de trafego das li-
nhas eletrificadas em_cérca de 3 360 milhoes de toneladas-qui-

10metro de peso bruto, em 1962.

Na ESTRADA DE FERRO LESTE BRASILEIRO, estimou-se
em 135 milhoes de toneladas-qﬁilametro de péso bruto. para o a-
no de 1962, ¢
na REDE MINEIRA DE VIAGAO E REDE PARANA-SANTA CA
TARINA, admitiu-se que as taxas de crescimento seriam em ambos
os casos de 6%,t§endo em vista que os trechos de tragao eletri
ca das ferrovias em apreco estao situados em zonas de rapido
crescimento e onde'o volume de carga tende a crescer com vigor
apreciavel. Assim, estimamos para a primeira um total de 525
milhoes de toneladas-quildmetro de peso bruto e para a segunda
135 milhoes.
| Em resumo, as estimativas situam o volume total
da tragao elétrica em 1962 em 19 020 milhoes de toneladas-qui-

lometro de peso bruto.

Tragao a vapor: - No Apéndice 5 déste trabalho pode-se verifi-

car o metodo utilizado na projegao do volume de transporte das
ferrovias de tragao a vapor em 1962. Estimou-se que naquele a

~ ~ . . - Lo
no o parque de materi~l Ae “iwcao deste tipo de ferrovia inclui
s —-—

. D.E 20
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rd cbrca de 515 locomotivas a vapor que transportarao 8 800 mi

1hdes de toneladas-quilometro de péso brutos

Tragdo diesel: ~ As locomotivas diesel caberd transportar, se-

gundo nossa estimativa, 16 455 milhGes de toneladas-quilometro

de peso bruto,

.

Servico de manobras: ~ No que se refere ao servigo de manobras,

as locomotivas diesel sao relativamente mais eficientes se as
comparamos com as maquinas a vapor, fiste maior rendimento le-
va a supor que seu uso tendera a difundir-se com acentuada ine
tengidade neste servico, uma vez que estejam satisfeitas as

necessidades imediatas de matérial de tracgao.

Os programas de reequipamento publicados por al -
gumas ferrovias confirmam esta suposiqgo, parecendo~-nos bastan
te razoivel supor que o servigo de manobrgs estaré a cérgo de
locomotivas diesel em todas as ferrofias, salvo aquelas que te
nham programado a utilizagdo de locomotivas elétricas no refe-
rido servigo,

O‘tréfego quilométrico bruto destas ultimas pro
mete duplicar entre 1952>e 1962, Admitindo-se que as horas de
manobra aumentem com & mesma intensidade, no final do pepiodo,
as unidades eletricas passarao 300 mil horas em manobras, en-
quanto as diesel realizarao um volume de trabalho corresﬁondeg
te a 4,4 milhdes de horas. No Apéndice 5 do presente capitulo,

abordamos o tema com maiores detalhes.

PROCURA DE MATERIAL RODANTE: =

Locomotivas: - No tocante a locomotivas a vapor, investigagoes
> ~ . ~
realizadas no Brasil, assim como a experiencia das empresas fer

. . ~ ’ .
roviarias, demonstram que o seu custo de operagao e substanciagl

N.D. E. 20
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mente mais alto do que o das locomotivas diesel e eletricas.

Como se poderd ver no Apendice 5, tudo leva asu
por que no periodo 1954-62 as ferrovias brasileiras substitui-
rao as locomotivas tradicionais por diesel ou elétricas,na me=-

dida em quie aquelas se tornem obsoletas.

A admissao de tal hipétese'leva a concluir aue a
procura de locomotivas a vapor tende para zero. Portanto, a
composicdo provavel do parque em 1962 fica subordinada a deter
minagao da quantidade de maquinas obsoletas existentes e em pro

A . » .
cesso de obsolencia ate o ano citado.

A Tomando por base as suposiqges apresentadas no
Apgndice 5, o parque de locomotivas a vapor em 1962 estara in-
tegrado pelas méquinas-atualmente em servigo e que tinham me-
nos de 19 anos em 1959, bem como por aquelas que foram adquiri
das entre 1951 e 1954, ou seja, um total de aproximadamente 515
unidades,

Quanto as locomotivas elétricas, a composiégo
provavel do parque em 1962, (ver Apendice 5), foi obtida atra-
vés de hipoteses sobre as necessidades de reposiégo e crescimen
to do trafego. Assim, chegou=se a uma procura total de 160 1o
comotivas de poténcias‘variadas no periodo de 1953-62,das quais
34 jé foram adquiridas, conforme se pode ver no quadro constan
te no Apéndice.

Contudo, deve-se mencionar que o calculo & vali
do na hipdtese de que o material de tragao elétrica tenha uma
vida util de 40 anos. No caso desta nao exceder de 30 anos, o
numero de locomotivas a ser adquirido sera de 176, & claro nao

computando as 34 unidades ja adquiridas.
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Devemos assinalar que nao estao incluidos . os
trens elétricos de passageiros suburbanos que as ferrovias pos

suem ou pretendem acrescentar ao patrimonio.

Em matéria de locomotivas diesel, calculou-se a
necessidade, partindo da total de toneladas-quilametro.de peso
bruto que elas deverao transportar em 1962. Para isso, como
se poderé ver no Apéndice 5 calculou=-se a capacidade atual de
transporte por locomotiva, anualmente. Com-base nestes elemen
tos e em outras suposigges~foi poss{§el estimar a procura delp
comotivas e, atraves desta, a composiqgo provével do parque em
1962.

Cﬁmpre salientar que o resultado obtido no cal-
culo da procura aproximou-se do da Comissao- Mista Brasil-Esta-

dos Unidos, diferindo apenas no que se refere as unidades de

manobra.

Vagdes: - De acordo com os calculos contidos no Apendice 5 as
ferrovias terao que adquirir cérca de 10 770 vagoes a fim de a
tender as necessidades de reposigao. No mesmo Apendice encone-
tram-se tambem os célculoé referentes é'pfocura de vagoes para

atender ao crescimento .do trafego (36 757 vagoes). A soma das

. . - ~ » ’ * ]
-unidades para reposig¢ao com as necessarias ao crescimento do

tréfego dgo'idéia da demanda total de vagges, que atingiré em
1962 a 47 527 unidades, ou seja, uma procura anual de aproxima

damente 4 750 vagoes.

PROCURA DE ENERGIA E LUBRIFICANTES: - O consumo de energia pe-

las ferrovias atingiu no periodo de pré-guerra 802,7 milhdes &
kWh (1939) e em 1952, a cifra de 1 278 milhdes. Tais cifrasre
{R-‘»““ . N e * : * i

presentam respectivamente 5,4 e 5,2 por cento do total nacio=-
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nal. {Ver calculos no Apgndice 5)

Convém distinguir, contudo, a contribuigao das
diversas fontes para ésse consumo. Como se poderé ver no qua-
dro do'Apgndice 5, em 1939 a energia hidrelétriga participava com
10,4%, ¢ o carvio,dleo combustivel e lenha com 89,6%, o dleo dig
sel ainda naoc era utilizado no pa{s. No mesmo quadro vé-secme
em 1952 essa composigao diferia substancialmente: a energia hi
drelétrica participava com 21,2%, o} digsel ocupava 11,3% e os

demais combustiveis participavam com 67,5%.

Entre as fontes devenergia empregadas na traégo
a vapor houve também modificagoes substanciais - no periodo
1939-52, uma vez que a escassez de combustiveis importados fég
aumentar a dependéncia em relagao as fontes nacionais.Em 1943,
a lenha e o carvao nacional chegaram a contribuir com 89,2% da
energia consumida pelas locomotivas a vapor, enquantb em 1939
nao excedia 65,2%. Os dados apresentados em Apéndice mostram

que 0 avango se deu em detrimento do c arvao importado.

A projegao da procura de energia baseia-se na

relagao observada em algumas ferrovias nacionais entre o consu
» - L3 . 4

mo dos varios tipos de energia e o volume de transporte reali-

zado e manobras respectivas.

Quanto a energia elétrica, o sistema ferroviario
brasileiro devera dispor em 1962 de 542 milhdes de kWh  para
transportar 15 480 milhdes de toneladas-quildometro, nao incluhn
do a parte referente aos trens de passageiros. A éstes ultimos
cabera 3 405 milhdes de toneladas-quilometro, representando um
consumo de 95 milhoes dé kWh., Somando-se o consumo necessario

a parte de manobras teremos um total de 722,5 milhoes de kWh ,
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em 1962, |
Para o oleo diesel, utilizando-se método iden-
tico ao da projegad da demanda de energia eletrica estimou-se
‘& procura no ano de 1962 em 247 mil toneladas, das quais 132
mil serao destinadas ao servigo de manobras e o restante a

tragao de carga e passageiros. (Ver Apéndice 5)

St S
P

Sobre os combustiveis empregados na tragaoc a
vapor, admitiu-se que a concorrépcia ficara limitada a 1enha/;/
e ao petréleo € que o consumo de lenha cedera lugar cada vesz |
maior ao de petrdleo, ficando aguela restrita as ferrovias si

_ » R A . . £
tuadas em zonas onde ha abundancia do referido combustivel,

Considerando que as locomotivas a vapor alimen

. tadas com lenha transportazao 2 900 milhoes de toneladas-qui=-
1ometro de péso bruto e as Qﬁe empregargo petréleo cgrca de \

5900 milhdes e, levando em conta que o consumo médio de petrd

leo por 1 000 toneladas-quilometro de peso bruto no Brasii é

de aproximadamente 40 kg e o dg lenha & de 0,9 metros cubicos

por 1 000 toneladas-quilometro, teremos que em 1962 o consumo

destes dois combustiveis sefé respectivamente, 236 mil tonela

das e 2 610 mil metros cubicos; Maiores detalhes desta proje=-

~ ~
gao aparecem no Apendice 5.

Para estimar o consumo de lubrificantes, parti
mos das modificagdes que se_verificarﬁo na estrutura do par-
que de locomotivas, ou seja, na distribuigao do volume de tra
fego entre os diversos tipos de traggo e utilizamos os coefi-
‘cientes atuais de consumo de lubrificantes em cada tipo dg
tragac. Chegou-se a um total de 13 370 tonzladas para 1962 ,

cabendo 570 toneladas 2 #wantn - vapor, 12 400 toneladas étﬂg

. D. E, 20
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' g3o0 diesel e LOO A tragao elétrica. Para maiores detalhes,con

sultar o Apendice 5.

PROCURA DE TRILHOS E DORMENTES: - Os trilhos existentes na to-
talidade das linhas em trafego pesam aproximadamente 2,2 mi-
lhoes de toneladgs,'ngo estando incluidos neste total os tri-
lhos dos desvios, triangulos, etc. A projegdo partiu de duas
hipoteses sobre a vida média util dos trilhos. Os valores li-
mites == 30 e LO ahos ~ foram fixados‘le§ando em conta a opi-
nido dos técnicos ferroviarios. Assim, chegou-se'é procura a=-
nual de trilhos para reposicgao que devera oscilar entre 70mil

e 93 mil toneladas.

Considerando ainda que a construcao de novas 1i
nhas prosseguira com o mesmo ritmo observado nos Ultimos dois
decenios, a procura adicional sera de 13 mil toneladas. Por-
tanto, a necessidade total de trilhos oscilard entre 83 mil e

106 mil toneladas anualmente.

0 total de dormentes exiéﬁente em 1951 nas fer-
rovias brasileiras atingia 64 milhoes de unidades. Com base
na vida média ﬁtil_(entre 8 e 12 anos),conclui-se que em cada
ano nao menos de 5,3 milhdes de unidades e n3o mais de 8 mi-
1hoes se tornam inserviveis, Considerando que as Estradas dg
Ferro possuem planos para aﬁmentar a vida media dos dormen@es,
em pelo menos 50% sobre o nivel atual nos préximos 10 anos, é
evidente que as necessidades de reposicao diminuirdo considera
velmente. Além disso, as ferrovias pretendem elevar o numero
de dormentes por km de linha. (Ver Apendice). Considerando to

L3

A ~ . » ~ ¥ e s
dos esses fatores e admitindo uma extensao em trafego igual a

P

de 1951, conclui-se que o total de dormentes alcancarfa uma ci

fra compreendida entre 64 e 71 milhoes de dormentes.
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PROJECOES NO SETOR RODOVIARIO

A PROCURA DE CAMINHOES: -

Regosigﬁh; - Para simplificar o tratamento desta matéria, jul-
gou=se conveniente admitir, como hipotese inicial de trabalho,
que a manutenqao da capacidgde de transporte do parque de ca-
minhdes , em um certo nivel, exige a incorporacio, de tantas mi
quinas novas quantas forem as unidades que se tornem obsoletas

no decorrer do ano.

_ £ evidente que, nos térmos em que se estabeleceu o
problema, a determinaqgo das condigoes de obsolescencia (ou,se
assim o quiserem, a fixacdo de vida util) dos veiculos de car-
ga a motor constitui a parte essencial da estimativa das neces

sidades de reposigao.

A escassez de dados dispon{veis nao permite deter-
minar emplricamente a média de duragdo de um caminhao no Bra=-
sil. A isto é necessario acrescentar que a opinigo dos técni-
cos a éste respeito e pouco ﬁniforme, havendo entre eles profim
das divergéncias, tanto né guzs se refere ao percurso total dos
velculos de carga (ou seja ao tempo de vida util computado em

-~ .,
quilometros) como no concernente as percurso medio anual.

Uns afirmam que "o tempo de vida util de um camintio
no Brasil ndo ultrapassa 5 anos nas condigoes aqui admitidas,ig
to &, produgdo de 100 000 t-km por caminhfo-ano, o que exigiria
um percurso diario de 111 km para um caminhao de 6 t, com o a-

vhe

proveitamento de 50% da lotacao, ou seja{ o percurso de 166 500
km nos 5 anos de vida util do velculie®.” S R SR

I/ - Vide "Estudos Diversos', uomigsao Mista Brasil-Estados Uni
dos para Desenvolvimento Economico, Rio de Janeiro, 19%5%.
Pags. 144 e 145, '
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Ouﬁros, apesar de também admitirem uma vida Gtil de
5 anos, calculam, no entanto, um percurso anual de 75 000 km e
um total de 375 000 km.} A literatura existente sobre o assun=-
to, ou sobre éssuntos correlatos, f az referéncia a cifras inter
mediarias.Désse modo, em um dos exemplos,admite-se o percurso to
tal de 180 000 km ¢ o anual de 30 000 km, enquanto que nos ga-

lores computados para o percurso amal & de 20 000 e 50 OOOkm,

E interessante observar que; apesar das.diferenéas
apreSentadas, a vida 1511 (expressa em anos de Sepviqo).atribui
da aos caminhoes varia entre limites bastante estreitos, istoe%
quatro e seis anos. IExcepcionalmente, encontrou-se, no item™ma

] ~ - I - -
terial disponfvel™, mencao a uma vida util mais extensa.

Uma forma um tanto elementar de comprovagao destas
d
hipoteses consiste em confrontar o aumento do numero de cami=-
nhoes em circulagao, em determinado periodo, com a quantidade de
s ¢
vedculos adquiridos no decorrer do mesmo periodo. Uma compara-
Land ~ ~ v ) - > ’ L ’ .
¢ao deste genero sugere que, no Brasil, a vida media e superior

a cinco anos.

l/ ~ Vide "0 Motor Diesel e sua influencia na Economia de Trang
porte Rodov1ar10', Eng. Odir Dias da Costa - Revista do(ﬂu
be de Engenharia do Rio de Janeiro, margo de 1948.

g/ =~ Vide "Estudo para a Avallaqao do Cugto de Trangporte em Ca
minhoes a curtas dlstan01as, Eng. Candido do Rego Chaves -
Numero Especial do Boletim "DER" do Departamentg de Estra-
das de Rodagem de Sao Paulo, Sécretaria-de Viagao e Obras
Publicas de jan.- -mar¢o de 1951, pag. 62,

'3/ - Vide "Custo dos Transportes Rodoviarios & Ferroviarios com
vistas ao Gasto de Divisas Estrangeiras", Jorge Moraes
- Engenharia - revista publicadd sob os ausp§c1os do Insti
tuto de Engenharia de Sao Paulo, no®S 86 ¢ 88, pag. 171 do
ne 88,

&/ - £ necessarlo advertir que as opinioes sobre a extensao de
vida ut11 apresentadas no texto, se baselam em hlpoteses
sobre as condi oes de trabalho dos camlnhoeg, gue nao sao
totalmente uniformes. Algumas dessag opinioces foram dadas
unicamente admjiti.lo-ce o caso de velculos-usados para trars
portes em distancias relativamente grandes.

5/ - Dez anos.

D. E. 20
00 - 1.55
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Entre 1947 e 1952, = o numero de caminhoes em cir-
culagdo aumentou de 115 997 a 244 941 unidades, e as importagoes
totais désses veiculos, durante o periodo de 1948-52 (ambos in-
clusive), alcangaram 197 596 unidades. Se o aumento da frota
foi de 128 9Lk & evidente que pouco menos de 68 652 caminhoes fo
ram destinados a reposiggo. Representando esta cifra cérca dg
metade do nimero de veiculos de carga existentes em fins de 1947,
poder-se-ia inferir que a vida media de um caminhgo, no Brasil,
alcangé dez anos.

Infelizmente esta prova tem uma validez bastante 1i
mitada, pois que, entre outras raz0es Nnao Menos ponderéveis, 0s

dados relativos ao numero de caminhoes em circulagao, em 1952 ,

. 2 .
talvez estejam exagerados, como ja dissemos.

Ante a impossibilidade de estabelece;, num grau de
razoavel exatiddo, a duragao média dos caminhoes, decidiu-se cd
cular as necessidades de reposigao, partindo-se da hipotese de
que a vida util dos caﬁinhges varia entre 8 e 10 anos. Esta su
posiqgo, bastante arbitréria, equivale a admitir que a taxa a=-

nual de renovaqgo varia entre 10 e 12,5 por cento do parque,

Conforme nosso calculo prévio de percurso medio a-
nual, os limites de duragao estabelecidos equivalem a uma  vida
1til cujos limites vao de 168 000 a 210 000 km. O computo de

2

vida Util geralmente aceito nos Estados Unidos & de 200 000 km,

1/ - As cifras computadas referem-se ao periodo de cada ano men
cionado e ate 31 de dezembro.
g/ - Existe a oplnlag generalizada de gque no Brasil a vida util
de um .caminhao e maior que nos Estadog Unidos.
No entanto, nosso ponto de vista e que um caminhao per
manéce em uso mais tempo no Brasil do que nos Estados Uni=
‘dos, posto que o seu percurso anual aqui e apre01avelmente
mais baixo. O percurso total por veiculo deve ser o mesmo
ou talyez megsmo inferior no Brasil, devido as inferiores
condicoes uecnlcas de suas rodov1as, a inadequada conserva
cao dos velculos, etce
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e, no Brasil, mais de um técnico coloca o percurso total que um
caminhao pode completat antes de tornar-se obsoleto, dentro dos
limites mencionados. GCabe, por fim, mencionar que uma emprésa
com grande experiéncia em transporte rodovidrio,calcula que seus
veiculos = daminhdes die$el — tém uma vida Util que se enqua-

dra dentro de nossa hipotese de trabalho.

Partindo do total de caminhdes em circulagao em
1954 (300 000), serao de 40 500 caminhoes, aproximadamente, as
necessidades médias anuais de reposigao, durante o periodo 1952
-62, suposta uma vida util de 10 anos e uma taxa anual acumula-
da de aumento do parque de 8,4%. De acordo com a hipotese de 8
anos de duragao média, elas alcangarao cerca de 50 600 unida-
des.
Nao deve ser ignorada a possibilidade de que 0 nﬁ
mero de veiculos necessarios a conservacao do parque, venha a
‘
Ser menos do que o suposto. Isto ocorrera se persistir a ten-
déncia, evidente desde o fim da guerra, para a aquisiggo de ca=-
minhoes com capacidade de transporte superior a daqueles que se
tornarem obsoletos. O pgocesso'de substituir veiculos meédios e
leves por outros pesados, devera receber forte impulso no decor
rer dos préximos anos acompanhando o aperfeigoamento das rodo-~
vias do pails.
‘ Entretanto, e impossivel calcular o efeito que tg
ra esse fato sabre_a procura de caminhoes para reposiqgo, razao
por que se admitiu, de infcio, que cada caminhdo obsoleto deve=

2 . < ¢
ra ser substituido por um velculo novo.

-

. . ~ 4 » .
Crescimento do trafego: - A procura de caminhCes é, em ultima a

’ . s .
nalise, uma procura derivada de ou condicionada por um fator

2 > ) L [ -~ e
que influi, de maneira decisiva, sobre o seu nivel: o volume do
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trafego. A influéncia déste, portanto, é um dos itens basicos

L] L ~ ‘ . L4
do calculo da quantidade de caminhoes que o pals necessitara.

.Entfetantb, nao dispamos de dados sobre a proje-
gao do volume glébal, nem de elementos que permitam levantar u
ma hipétesg subgtitutiva devidamente fundamentada. £ verdade,
no entanto, que, em outra secao déste'cap{tulo, admitimos que
0 volume de transporte a ser efetuado pelos caminhoes aumenta-
ra na base de uma taxa anual acumulada de 6%; mas essa suposi-
gao, insistimos, foi estabelecida encarando unicamente o caso
do trafego de carga interurbano. Nao se levou em consideragao
o transporte efetuado por caminhces em zonas urbanas, ou em pg

quenas distancias.

Em vista disto, nossa projeqao se baseia na hipé
tese de que entre 1955-62 o parque aumentara numa taxa de 8,4%
ao ano. |

Caso mantenha-se no futuro a tendéncia dos ulti-
mos anos, a quantidade de caminhoes diesel a ser incorporada
ao parque aumentara com maior intensidade do que este. Em con
sequéncia, admitiu-se que o numero de caminhoces diesel em cir-
culagao alcangara, em 1962, aproximadamente 70 000 unidades. %
provével que a grande maioria desses ve{culos seja destinada ao
transporte interurbano, em.vista das caracteristicas favoraveis

dos caminhoes diesel para tal servico.

Quadro 13 - Projecao da procura de caminhoes

Tipo ' Unidades a serem adgui-
PARQUE ridas em 1955-62 (Media
de | anual )

_ Para peposi Para aumen
Caminhao 1954 1562 cao to de tra-
. - fego
A gasolina 285 000 503 000
Diesel 15 000 70 000

Total 300 000 573 000 LO 500 (10a) 34 125

(50 600)(8 a)

.D.E. 20
100 - 1.55
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A PROCURA DE PNEUMATICOS :~ Seria uma tarefa simples a de calcu

lar a procura de pneuméticos para caminhges,‘caso se soubesse
~ » (3 3 -
a duracao media dos primeiros e o percurso anual dos segundos.
Entretanto, ambas estimativas sao meras conjeturas, nao deixan
. ’ L] -
do de ser ilustrativo o fato de aue alguns tecnicos atribuem
LR ~
aos pneumaticos uma duracao de 20 000 km, ao passo que outros

sugerem, como cifra rais exata, a de 25 000 ou 30 000 km.

Dadas essas divergéncias, nao é de estranhar.que
a estimativa do consumo anual de pneumaticos, por qaminh§o, di,
firam tanto entre si, ou, em termos mais concretos, que elgsvg
riem de um minimo de 5,327 a um maximo de 18 pneuméticos.~/

A comparacio do numero de'pneuméticos di sponivais
com o numero de caminhdes em circulacao, sugere que a estimati
va.minima ¢ a que se acha mais préxima da realidade. Na verda
de, durante o quatrienio de 1948-52,.a oferta anual media de
pneumaticos subiu a 870 000 unidades, enguanto a meédia de vei-
culos em circulaq§9 foi de 219 300. O consumo aparente aprg
ximado por veiculo, alcangou, conforme estes dados, a 4 pneuma

L/

ticos.

Xige Comissac Mista Brasil-Estados Unidos, op. cit. pg.

Consumo médio atribuido a gaminhaes de 10 toneladas empre
gados no transporte a distancia relativamente grande., Vi-
de Eng. Odir Dias da Costa, ope cit.

R K

Vide notas 1 e 2 do quadro 1.

TR

- S¢ se admite gue os caminhoes existentgs no Brasil, usam em
media 6 pneumaticos, e,que a duragao media destes e de
30 000 km, sera necessario concluir-se que, confgrme o con
sumo aparente de pmaemvmatilcs, O percurso anual medio de um

caminhao atinge a 20 000 kme
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1/
Quadro 14 - Dlsponlbllldade de pneumaticos e veiculos de car=-
2/

ga em circulacdo - 1948-52

(em milhares)

Anos Pneumé?icos Ve{cglos
1949 594 ,0 179,6
1950 782,3 206, 2
1951 1 038,02 | 226,k
1952 | 1 059,7 261,,8

1/ = Inclui pneumatlcos para caminhoes, onibus, caminhonetes,
tragtores, maquinas agricolas, maquinas de terraplenagem e
avides. A porcentagem dos tres prlmelros tipos de veicu-
los, no total dos pneumaticos, é suprior a 90%.

2/ - Inclui caminhoes, oOnibus e caminhonetes.

3/ - Estimativa parcial.

FONTE: - Diversos numeros do Boletim de Estatistica e Informa-

qoes, da Comissao Executiva de Defesa da Borracha,Rio
de Janeiro.

£ claro que o consumo foi superior se, como  se
) * » . ~ L3 ~ » »
sugpeita, o numero de caminhoes em circulacao esta super-esti-
» . » . . I
mado na serie existente. Nesta ultima hipotese, o consumo me-
dio de 4 pneumaticos poderia considerar-se um minimo absoluto.

Apesar disto, empregaremos esta cifra como base da estimativa

da procura.

Em 3 “.total aproximado de 573 000 ca
~ . N \'\ ' . 3 ) » ® k4 Y
minhoes em cirs . ~ -pneumaticos por veiculo adm
Fy ) >* ) B ' ": b f{. 2t ' 2 3
tida no pay’ N LY total chegara a 2,29 mi-
o L e N - £ - T
lhoes de &
.“ - \\-' (‘“. V/I R .
S R “torizados gastam
o 5 W e L ~ _
er R 2 consumo da-
WS k:\;u !\ / P
B,
SR
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A PROCURA.QQ COMBUSTLVEIS E LUBRIFICANTES

Gasolina; ~ 0 escasso material emp{r@co publicado a respeito do
consumo de combustivel dos caminhSes, sugere que O consumo e en
tre 0,33 e 0,5 litrog de gasoling por quilametro em percursos
longoé e medios, E, no entanto, necessario advertir que os da
dos de menos significagao porque se referem a um pequeno ‘numero
de caminhGes ou a um curto periodo de observagao — sao os que
colocam o cgnsumo‘aproximado_ao limite superior, ou melhor, a

meio litro.” Por outro lado, a informaglp mais id82ea estima

que seu'valor represgntativo seja o de 0,33 litros.

De acordo com este célcﬁlolde consumo por quilome
tro e juntamente com nossa prévia estimativa do percurso anual
médio, dos caminhGes dedicados ao transporte interurbano, obtem
-se um calculo de consumo anual médio de, aproximadamente,ll, 300
litros por veiculo ‘

£ um fato sabldo que um caminhdo gasta mais com-
bustive} por quilSﬁetro no transporte urbano, ou a pequenas dig
tanc;as, do que no interurbano. A informagao existente sugere
um consumo, por velculo quilometro nessa classe de trabalho, de
0,38 litros. O consumo anual por veiculo, entretanto, & infe-
rior a 11 300 litros por ser o percurso anual medio dos cami-
nhdes, em transporte urbano ou suburbano, uma fragio do percur

so dos veiculos em servigo interurbano.

1/ ~ Em dois casos_congtatou-se um consumo igual ou superior a

0,4 litros. Um deles demonstra a experiencia de uma em=
presa trabalhando gom 6 caminhoes durante um anog o outro
demongtra a experiencia de upa entidade com um numero in-
ferior de caminhoes, num periodo de t rabalho ainda mais
curto, ‘ : ‘

2/ =~ Consumo calculado pela Cia, Mogiana de Transportes

2/ -0 consgmo,é ainda mais elevado quando a poténcia média dog
caminhoes~empregagos no transporte a pequenas distancias e

inferior a dos veiculos utilizados no transporte interurba
no. - ‘
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As estatisticas disponiveis coincidem em salientar
éste fato. A t{tﬁlo>de ilustragao, cabe mencionar o caso dos
vefculos — mais Qe 200 -—.de uma emprésa cujo_percurso anual
médio nao excedeu, em todo o periodo de 1948-52, de 7 325 oui-
1lometros. Outfo exemple que merece ser citado é'o caso dos 69

caminhoes de outra companhia que, no ano de 1951, fizeram uma
2

"media de percurso de 8 734 km.

Poderao surgir duvidas quanto ao valor como amostra,

dos casos que tomamos para exemploy; visto que ambas as empre-
. ~

sas utilizam seus veiculos, de preferencia, no transporte ex-

. » L »

clusivamente urbano. Na verdade, e provavel que o percurso me

dio dos caminhoes dessas companhias, esteja influenciado, aci-

ma do conveniente, pelas condicoes de transporte dentro do pe~

¢ . . A .
rimetro urbano de grandes cidades. Por esse motivo, achou-se

mais prudente atribuir aos caminhoes em servigo urbano e subur

bano, percurso médio mais alto: 12 000 km.

0 consumo anual medio de gasolina, por veiculo, re
RS T ¢ R
sultante deste percu¥so e do consumo por veiculo - quilometro

de 0,38 litros = alcanca a cifra de 4 560 litros.

_ Finalmente, 0 consumo anugl médio por cgminhao re-
gistrado, eleva-se a, aproximadamente, 7 260 litros, supondo-e
a seguinte distribuiqgo do numero de carros de carga moto;iza-
dos segundo o tipo de servigo: transporte interurbano hO%, e o

restante em urbanc e suburbano.

1/ - Dados baseados no servigo de caminhoes da Estrada de Fer-
ro Sorocabana. Vide Relatorios da empresas .

2/ - Fonte: Relatorio do Superintendente, 1951, Cia. Mogiana de
Transportes.



v. D, E, 20

BANCO NACIONAL PO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

- 54 -

0 consumo médio aceito no paragrafo anterior pode-
ra modificar-se no decurso dos pr6ximos anos, devido a quatro
fatores principais: o aumento da poténcia média dog caminhoes
em circulagdo, o desenvolvimento do percurso médio, modificagoes
na distribgiqgo relativa entre servigo urbano e interurbano,e,
finalmente, a melhoria das condicoes tecnicas = em particular
a pavimentagao — das rodovias. Se se produzirem os dois pri=-
meiros fenomentos haveria uma tendéncia para subir o consumo,o
ultimo faria diminui-lo e o terceiro poderia aumenta-lo ou di

. £ o
minui-lo conforme o sentido da mudanga.

. - ~ . A -
Mesmo que a influencia de qualquer um deles sobre
o consumo médio pudesse ser importante, julgou-se mais pruden-
*» ' 3 » * - - L]
te ignora-los, visto a impossibilidade de predizer, pelo menos

. ) ’ » .
de forma aproximada, o que acontecera no futuro.,

. Deixou-se préviamente estabelecido que 153 000 uni
dades, das 503 000 que integrardo, em 1962, a frota de  cami-
nhoes a gasolina; serao empregadas no servigo interurbano. 0
consumo de gasolina desses veiculos alcangara 1 730 milhoes de
litros anuais, supondo-se um consumo unitario de 11 300 litros.
Os caminhOes restantes gastardo 1 600 milhdes de litros, que ,
somados aos anteriores, completam um total de 3 330 milhoes de

litros, ou seja, igual a 2,5 milhoes de toneladas de gasolina.

bleo diesel: < Conformg as'melhores informa98e§ diSponiveis, o
consumo de Oleo diesel, por veiculo quilometro, e de 0,28 1li-
tros em transportes de disténcias relativamente grandes. Os
70 000 caminhdes diesel que, se supoe estarem em circulagao em

1962, consumirao 595 milhoes de 1ltros de combustivel anualmen

te,.
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Lubrificantes: - O gasto médio de lubrificante para 100 km, em

qualduer_tipo de percurso, varia entre 0,8 e 1 litro. Por ou-
tro iédo, 0 percursc anual médio dos caminhoes alcanga, confor-
me nossos célculos, a 21 000 km anuais. O consumo anual médio

de lubrificante, por veiculo, deve, portanto, estar compreendi-

do entre 168 ou, em ntmeros redondos, entre 170 e 210 litros.

Considerando a média dessas cifras como o valor mais
representativo do consumo de veiculos a gagolina, e admitindo=~
se, na auséncia de informaqgo mais precisa, que 0 consumo médio
dos caminhdes diesel tambeém & o de 190 litros, tem-se,  para
1962, um consumo total de lubrificantes de, aproximadamente,109°

milhoes de litros.

e
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APENDICE 1

A LIMITAGXO DA CAPACIDADE DE TRANSPORTE FERROVIARIO

Consideracoes gerais:- O parque de locomotivas e o material rg

dante de uma ferrovia ou de um sistema ferroviario tem una ca-
pacidade nominal de transporte cujo nivel & dado pelas propriss
caractristicas do parque: numero de locomotivas, fsrga de tra-

~ » . ~
gao, numero e capacidade dos vagoes, etce

A capacidade real ou efetiva depende das condigoes
técnicas — tragado, perfile etc. - das linhas onde.opera.ng
do estas nRo sdao favoraveis, como acontece no Brasil, o rendi-
mento real do equipamento ¢ bastante inferior ao seu rendimen=
to teorico. Na mesma medida em que aquéle difere déste, a ca-

pacidade efetiva se afasta da nominal,

4 ~
Dois fatos determinam, atraves do tempo, a redugao
da capacidade efetiva: a reposiqao inadequada do material de

transporte e a insuficiente conservagao da via permanente.

Quando ndo se realiza um volume satisfatorio de re
posigOes a idade média do parque aumenta ou, o que é mais co-
mum, o numero de locomotivas, carros e vagbes obsoletos cresce
em'térmos relativos. Em qualquer das hipétese reduz-se a capa
cidade, ja que uma parte crescente do tempo poténcial de servi
¢o do material rodante e de traqgo tem que ser invertido em re
paragSes\

A conservagao inadequada do leito e das linhas in=-
flui de divefsas-fgrmas sobre as operagoes ferroviarias, redu-
zindo, por exemplo, a velocidade dos trens. Todas elas se tra
duzem na reduggo do volume de carga ou do numero de passagei-
ros que o pargue pcic lLransnorta: om determinado espago de tem

po.
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A contragao da capacidade efetiva nao tem porque pro

voear uma queda do volume de transporte. Na verdade tal fato
3 L3 ’ ’ ‘ -
ocorreria apenas na hipotese, por demais obvia, de que aquela —
a capacidade -~ se encontre, ao comegar sua contragao, submeti-
~ s,

da a um regime de plena utilizagao. No caso contrario, o volu=-
me de transporte pode crescer enquanto a capacidade efetiva di-
minui.

Evolugao da capacidade e o volume de transporte: -~ O sistema fer

roviario brasileiro foi afetado por alguns dos fenomenos deseri
tos anteriormente. Durante o periodo 1935-50, foram incorpora-
das ao servico, em média, 41 locomotivas por ano.2 Como o par-
que existente em 1930 se compunha de 3 283 locomotivas, dedu24£
que a taxa media anual de reposigao foi de*1,4%. Realizando-se
o cdlculo na base da forga de tragdo,  se obtém uma taxa pouco
mais elevadsa:.l,9%..

Esta ultima permitiria renovar o parque em 53 anos,

(4 . Y
periodo extremamente grande comparado com a vida media util a-

PR 4 s . PR . PR a~
tribuida as locomotivas. As opinioes mais otimistas sobre o ag
~ R . ~ o,
sunto sugerem que a duracgao méxima do material de tragao e de
. : 3 s N
LO anos, equivalendo a uma taxa minima de reposigaoc anual de

2,5%.

A

1/ - Na. generalidade dos casos o aumento ¢ obtido a’um custo re
al cresgente por unidade transpoytada, ou seja, por tonela
da=-quilometro ou passageiro-quiiometro,

2/ - Importagao anual média de locgmotivas de todos,os tipos no
periodo indicado. Foi impossivel estender o galculo aos a
nos 1930/34, uma vez que os dados de importagao aparecenm em
quilogramas. Coptudo, a inclusao dos dados deste qliinglienio
nao alteraria basicamente os resultados apresentados.

3/ - No sentido estrito, a comparagaQ deve, limitar-se a forga ,
pois o gue realmerte tem importancia e a capacidade do par
que e nao o numero de maguinas em servigo.

. » ~ I
&/ - Adiante se discute detalhadamente o problema da duracgao me
dia das locomoctivas-
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f evidente que a capacidade do parque de locomoti-

vas diminuir porque a taxa de obsolescencia ultrapassou a de re

\posiggo. Em termos mais precisos, 0 parque passou por um pro-

éesso de dgscapitaiizaggg desde o perio@o de pré-guerra atée da
ta recente, mesmo quando, aparentemente, a faréa de traégo to~
tal tenha aumentado 18% entre 1930 e 1950. O incremento de
27,5 para 32,5 milhdes de kg &, na realidade, meramente nomi
nal uma vez que a parte da forga de tracao total que correspon
de as locomotivas obsoletas — as que tem mais de 30 anos—cres-

ceu de 20% a mais da metades

A conservagao da via permanente também foi pouco sa
tisfatdria, A quantidade de trilhos e o numero de dormentes re
colocados nao chegou a cobrir as necessidades minimas de repo-
sigao. O volume:médio de trilhos substituido anualmente duran
te o qltinglienio 1925/29 superou ao de qualquer outro periodo
comparavel posterior. A situagio dos dormentes nao chegou a
tais extremos. Sabe-se, contudo que a quantidade média anual
de unidades recolocadas duranpe o periodo 1930/1952 foi igual
a media do qﬂinqﬁénio 1925/29, apegar do aumento da extensao

das 1linhas verificado nestes anos.

O deterioramento da via permanente no periodo de a
4 . 03 ~
pos guerra atingiu proporgoes alarmentes. Calcula-se que em

1951 a reposicao de trilhos postergada oscilava entre 424 000

l/ - Cifras aprox1madas. 0 dado de 1930 se baseia na informa-
qao dlsponlvel sobre 3 211 locomotivas de um total de
3273. 0 de 1950 foi obtido estimando-se,a forca de trago
de uma parte das locomotivas diesel e eletrlcas existertes
naquela data.

g/ - Os dados que servem de base a aflfmaqao referem~-se a uma
amostra formada por 12 das 13 ferrovias mais importantes
do_pais. A média anual deé dormentes assentados-no gq@in-
qtenio 1925/29 alcangou 3,7 milhoes de unldadeSa
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e 462 000 toneladas e a de dormentes chegava a 3,1 mithes de
unidades. 0 deficit repreSentava,no primeiro caso, cerca da
quarta parte do péso total dos tpilhos existentes nas ferrovias
brasileiras em 1951 e no segundo, aproximédamente, 5% dos dor-

mentes assentados.,

A reposicao inadequada do parque de locomo@ivas e o
deterioramento da via permanente reduziram, sem dﬁvida, a capa
cidade efetiva de transporte do sistema ferroviario brasileiro.
Embora nao se disponha de elementos para calcular com precisgo
o impacto daqueles fatores, os escassos e precarios indicios ¢

xistentes dio margem a supor que ela diminuiu de 20 a 30%.

Contudo, isto nao impediu que o volume de transpor
te crescesse com relativo vigor pelo menos.até o fim da guerra.
0 estancamento posteriér (trienio 1947/49), apesar do intenso I
aumento da procura e o baixo nivel relativo das tarifas ferro-
viérias, leva a concluir que as ferrovias chegaram ao ponto de
saturaqgo de sua capacidade efetiva de transporte nos primeiros

’
anos do apos guerra.

Consideradas as tarifas vigentes, & diffcil esti-
mar o volume adicional de transporte que o sistema ferroviario
teria podido efetuar se houvesse tido capacidade para isto. Sa
be=se, todavia, que algumas emprésas deixaram de transportar em

1951 mefcadorias, cujo péso total atingia entre 20 e 50% do vo

1/ =Ver Diversos Estudos, Comisgdo Mista Brasil-Estados Unidos
para o Desenvolvimento Economico - pag. 151 a 153 e ¢ Pro-
blema dos Trilhos, Boletim n® 2 do Instituto Ferroviariode
Pesquisas Tecnico-Economicas - pag. 57 T

2/ -0 trafego quilométrico das ferrovias aumgntou,66,1% entre
1929 e 1945 e mais de 100% entre 1930 e este ultimo ano,se
gundo indice elaborado,com base nos dados das 13 ferrovias
mais importantes do pais.Marginalmente cabe assinalar que
0 incremento verificado demonstra que em fins da decada dos
20, ¢ grau de sub utilizagao da capacidade do sistema fer-
roviario era substancial,
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lume de carga transportado por elas durante aqugle ano.

Concluindo, torna-se necessario esclarecer que a 1i
mitag3o da capacidade nAo constituia um problema comum a todas
as ferrovias do_pa{s. Na realidade algumas emprésas — Soroca=
bana e Paulista, por exemplo — n3o careciam de recursos mate=
riais para fazer face a uma procura crescente de transporte. Em
suas respectivas zonas de influéncia a expansao do tréfego<kac§

~ ’ . . .
minhoes pouco teve que ver com a causa ate aqui discutida.

.. D.E. 20
ann - 16K
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APENDICE ~- 2

A EVOLUGRO DO CUSTO UNITARIO DO TRANSPORTE POR CAMINHEO

Os gastos diretos em divisas constituem uma parte

rd
importante do custo médio da tonelada-quilometro do transporte
por caminhac. De acordo com nossa estimativa, e com as informa

coes de fontes independentes, a contribuicao relativa déssesg;g

tos equivale a cerca de 15,0% do total. Nesta participagao es

» L f L] ~ L] ~ >
ta implicito o fato que a taxa de cambio exerce uma influencia
» » ~ - 4
direta e apre01ével, sobre o nivel do custo unitario do trans-

porte de carga por caminhao.

Como veremos em seguida, a taxa de cambio durante
o] periodo de 1946-52, tendeu a atenuar o aumento do custo, per=-

manecendo constante durante os anos acima mencionados.

Ora, a estabilidade foi acompanhadé pgr uma dispa
ridade no aumento dos preg¢os internos e'externos;.visto que o0s
primeiros cresceram bastante mais qﬁe os segundos, isto é, do
que 0S pregos (nos pa{ses de origem) das mercadorias importadas
pelo Brasil, Um raciocinio simples demonstrara que, em tais cir
cunstancias, a invariabilidade da taxa cooperou para mo@érar 0
aumento dos pregos em cruzeiros dos produtos importados, princi
palmente para équgles cue estiveram livres ou quase livres, das

restricoes referentes a importagoes. Como entre os que se acha

. ~ ¢ . ¢
vam nesta situagao encoatravam-se os combustiveis liquidos e os

» ] * . » > L] ~ ]
lubrificantes & facil compreender a previa afirmagao a respeito
L) ~ . [ 3 ‘ ~ [ ~
da influencia exercida pela taxa de cambio sobre o custo & tras

porte por caminhioc.

- -

1/ - Vide quadro do hpendice k.
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Outro fabor qbe contribuiu para atenuar o aumen-
to do referido custo foi a relativa inéﬁerabilidade dos impos-
tos especificos que incidem sobre d gasolina, os lubrificantes,
etc. A fim de darmos uma idéia da-importagcia de tais 1mpos-
tos, limitar-nos-emos a dizer que, em 1952, constitufam nada
menos do que 10%. do éusto unitirio do transporte em caminhoes
de_cérgaa Pelas.ragSes acima indicadas foi que o custo unita-
rio subiu apenas 53,5% entre 1946 e 1952. fste aumento esta em
contraste com o aumento, de cerca de 84%, observado nos pregos
dos produtos agricolas e industriais : e com o aumento de 80 a
85% sobre o custo unitario de transporte das ferrovias.g/

Existem indicios ‘ponderaveis de que as tarifas co
bradas pelos caminhdes seguiram um curso paralelo &o custo uni
tario. Caso as tarifas das ferrovias tivessem crescido tanto
quanto o custo unitério dgste.meio de transporte = 0 que na

3/ . .
verdade nao aconteceu - a posigao de concorrencia dos cami=

1/ - Calculo bgseado_nos {ndices de pre%os implicitos nas sais
daiprodugao real e na renda dos setores agricola e ipnduas-
trial. ., ~

2/ - 0 custo unitario foi obtido pela divisao dos gastgs totais
das ferrovias pelas toneladas-quilometyo de peso util trang
portadas, inclusive de passageiros.0 calculo e grosseiro
visto que nenhuma das ferroévias inclui_na conta de gastos
.08 ,encargos de depreciagao, e porque naoc se limitaram ao
trafego de carga. ’ :

3/ - Com,os dados disponiveis, torna-se muigo diffeil elaborar
um indice adequado das tarifas ferroviarias,A melhgor apro-
ximagao pogsivel consigte nos indices caleulados sobre ta-
xas quilometricas (e nao sobre as tarifas efetivamente co-
bradas) para 10 produtos.Tomando~se o ano de 1946 como ba-

-y foram os seguintes os aumentos verificados nas taxas
correspondentes a um percurso de 200 kms

Produtos  Aumento e 1952 ( % )
gg ao oo._bo-aocooo; ) 1—5;
Cafeﬁ,..l.....l'..".... 172k
Feijao eveecestcccsccos 45,0
Farinha de trigo seec.e. h525
Farinha de mandioca ... 46,8
Madeira secevesessscsse 48,2
Aguear ....e.ciecennces h8;3
XarqUE seeseserovsosone 116,7
Banha ceeeecececensonas 171,9

A julgar por ésges elementos e por outros dados isolados
o crescimento medio das tarifas foi, provavelmente, de 50
a 60% entre 1946 e 1952.
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nhoes ter-se-ia reforgado entre 1946 e 1952.

0 aumento moderado das tarifas cobradas pelos ca

N ~ - . o ~ ~
minhoes, permitiu-~lhes conservar sua posic¢ao de concorrencia

nas zonas servidas pelas ferrovias cuja capacidade de transpor

te nao se achava limitada,

1/ - Ngs anos recentes, a posigao de concorrencia,dos caminhoes

/hm

nao tem sido condicionada diretamenté pelo nivel relativo
de suas tarifas. Isto nao, significa, entretanto, que o
encarecimentg, tambem em termgs relativos, deste meio de
transporte nao tenha sontribuido para,neutralizar algumas
das vanta%ens aparentes ou reais que ele tem sobre as fer-
rovias. obvio qug, como fator determinante da distribui
¢ao do trafego, o nivel relativg das tarifas so desemperhau
um_papel preponderante nas regloes onde nao havia pleno em
prego das ferrovias.
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CONSIDERAGBES METODOLOGICAS SOBRE O INDICE DO VOLUME DE CARGA

° ~ 4
Utilizamos como fator de ponderacao o numero de pes
soas ocupadas, segundo o Censo de 1940, em cada um dos diversos

. . k4 .
meios de transporte incluidos no indice,

0 dado de ocupagdo em transporte rodoviario apurado
no Censo foi ajustado, excluindo do total o nimero de trabalha-
dores empregados no transporte de passageiros. A exclusao se
féz, partindo da suposigio de que a relagao existente em 1939
entre veiculos de carga e passageiros poderia ser aplicada para
0 nimero de pessoas ocupadas em uma ou outra classe de transpor
te rodoviario.

Também foi corrigida a cifra de ocupacao nas ferro-
vias, deduzindo do total 6 numero de trabalhadores empregados na
conservacao da via permanente e no transporte de passageiros.Pa
ra fazer essa ultima corregao admitiu-se que o numero de pessoss
ocupadas no tréfego de passageiros e carga era proporcional as
toneladas-quilometro de p@so bruto tranéportadas em cada um dég

ses servicos em 1939.

Os coeficientes de ponderaggo.obbidos depoig do a~
juste foram os seguintes: ferroviaé 47,2%, caminhoes 31,5% e ca
botagem 21,3%.

A série de caminhdes em circulagao pode conter  um
erro de certo magnitude nos anos de apés-guerra. Como se vera
adiante & provavel que o numero de veigulos de carga existente
seja exagerado. .

A partir de 1946, o comércio interestadual por es-

. . ~ *
trada de rodagem entrou em fase de intensa expansao. Por isso
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cresceu substancialmente o numero de caminhoes 1icenciédos em
um Estado e que passaram a circular também em outros. Pois bem,
os caminhoes de carga que permanecenm mais de 15 dias dentro dos
limites de um Estado, no qual nao est3o licenciados, estdo sue-
jeitos a multa. Para evitar as sangges previstas em lei e ou
tros inconvenientes, um numero cada vez maior de proprietérios
certamente optou por licenciar seus caminhoes em mais de um Es
g/ 2
tado.
Tudo leva a crer que as duplicagoes resultantes
dessa prética n3o forszm eliminadas ao se elaborar a estatisti-

ca de caminhoes em circulagao. Existindo realmente o erro men

. ¢ ° s :
cionado, o indice estaria superestimado.

A estatistica de caminhoes foi incluida por fal-
ta de‘dados melhores, sabendo-se que ela nao reflete com abso-
luta fidelidade o tgéfego efetivo ou quilométrico de carga por
estrada de rodagemeL/ 0] aumehto ou redugao a gfande prazo ——e
em'particular o primeiro -~ do volume de carga transportado par
caminhéowse deve traduzir em mudancas paralelas, mas nao neceg
sariamente de igual intensidade, no numero de caminhoes em cir

culagao. Supor o contrario seria admitir a possibilidade de

subutilizagio excessiva do parque de caminhoes durante periods

l/ ~ A multa tambem se aplica aos caminhoes que permanecem meis
de 48 horas dentro dos limites das cidades situadas nos re
feridos Estados.

2/ - A desﬁesa adicional de um duplo licenciamento & muito redu
zida. .

. ~ . n
2/ - Esta observaqao,é valida independentemente do erro que pos
sa exlstir na serie.em si.

t
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prolongados. A curto prazo, contudo, nao ha motivo para  ha-
ver uma correlaggo estreita entre o volume de carga transportg
do e o numero de veiculos.  Aqu§1e, por exemplo, pode reduzir-
se bfuscamente de um ano para outro sem variar a quantidade de

caminhoes em servigo.

Alternativamente, o parque de vefculos pode creg
cer a curto prazo com maior intensidade que o volume de carga.
Nao se deve desprezar tao pouco a possibilidade de que em deter
minadas circunstancias aumenta o numero de caminhGes e também o

seu grau de utilizacao.

Um numero apreciavel de caminhoes se destina ao
transporte de carga a pequenas distancias. A série usada - na
_construgdo do {ndice global ndo deveria incluir égses veiculos
porque o tipo de servigo por éles prestado tem, de certa manei
ra, um cardter diverso daquele prestado pelos outros caminhoes,
pelas ferrovias ou por cabotagem. Contudo, a inexisténgia de
estatistica sobre a distribuigdo do nimero de caminhoes, segun

do o tipo de servigo (durante o periodo 1939-1952), impediu in

g 3 b .
troduzir as devidas corregoes na serie.

Por ultimo, cumpre assinalar que se excluiu do
indice global o da carga aérea, tendo em vigta que seu péso re
lativo no conjunto & ainda bastante modesto, apesar do seu ex~
traordinirio desenvolvimento no apés-guerra. ‘E obvio que sua
inclusdo teria contribuido para acentuar o movimento ascenden-

te do fndice geral.

1/ - Em condigoes anormais ~ como as do periodo 1940~L5 = fe
nomenos como os asginalados no texto podem ocorrer perfel
tamente. Em condicgges menos adversas, a subutilizagao do
equipamento num pags subdesenvolvido que cresce com certa
intensidade nao ¢ um fenomeno comum; mais frequentemente
se verifica a utilizacao excessiva.Emgeral, e principals
mente quando a yida util do equipamento e limitadag, nao e
possivel utiliza-lo excessivamente durante um periodo re-
lativamente grande.

D.E. 20
00 - 1.55
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LPENDICE 1,

VOLUME DE TRAISPORTE EFETUADO POR C/AMINHOES
NO SERVIGO INTERURBANO E SEU CUSTO

Volume anual médio de transporte: - A fim de calcular o trans-

porte efetuado por caminhoes no servigo interurbano, torna-sene
Id . I e .
cessario conhecer o numero de veiculos empregados nesse tipo de
. ~ /4 a.
trafego, bem como as toneladas-quilometro de carga media trans-
: ~ " ~ ~
portada em cada um desses veiculos. A nlucidagac deste  ponto
depende, por sua vez, do conhecimento dos seguintes dados: per-
~eurso anual médio, capacidade média dos caminhoes em servigo in

terurbano e grau de utilizagao da referida capacidade.

Capacidade média: - Dos 259 402 caminhOes existentes no Brasil,
em meados de 1953, 34,7 % tinha uma capacidade maxima de 2 tong
ladas, 50,6%, mais de 2 toneladas de capacidade e um maximo de

5 toneladas e 0s restantes mais de 5 toneladas de capacidade.

A impress?o geral € de que o grosso dos caminhoes le
ves destina-se ao trafego urbano ou suburbanc e que o tféfegojg
terurbano ¢ efetuado por meio de veiculos médios e pesados. 4s
estatlstlcas de trafego alar o em 12 rodovias paulistas confir-

manm, parclalmente, esta suposicao.

Quadro 1 - TRAFEGO DIAXIC DEGZ\D“ T PIPQ DE SAMINHED EM

S e R

12 RODOVIAS DO ESTADO DE 90 PAULOQ

pranii-ai el P

CL INA0ES [ T PORCENTAGEM DO TOTAL
M® | eves | wiptcs|eesapcs | LEvEs | mEpios| PEsspos
1949 k3 3998 277 9,4 81,7 5,9
1950 746 L GL7 238 13,2 82,6 L,?2
%ggé 908 5 1,28 262 13,7 82.3 L;0
1953 1 328 6 877 295 15,6 0.9 305

FONTE: Dados basicos do Dgpertamento de Estrades de Rodagem,
Secretaria de Viagso » Obras Publicas de Sao Paulo.

I. D. E, 20
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Como sé pode observar no quadro 1, nada menos de
81% dos caminhoes que trafegaram nas rodovias do Tstado de Szo
Paulo no quingfénio 19),9-53 corresponde ao tipo de veiculo de
capacidade média. O preﬁomfhio désse tipo de caminhzao € mais
acentuado do gque se pode supor pela sua participaqgo relativa
na frota total; E muito provavel, embora nao se possa assegue
rar com certezs, que o fenomeno observedo em Sao Paulo espelhe
com bastante fidelidede as condiqges que prevalecem no resto

do pafis.

De acordo com os técnicos consultados sobre o assun
to, a grande maioria dos caminhoes incluidos na categoria mé-
dia tem 5 toneladas de capacidade. Nao € improvavel, portanto,
que a capacidede media dos veiculos utilizados no transporte de

carga interurbano, varie entre 4,5 e 4,8 toneladas.

Grau de utilizagao: - Uma investigagao levada a efeito em Sao

Paulo, durante o ano de 19531/permitiu determings que 41 por
cento, isto €, 1k 434 caminhOes de um total de 35 568, cuja pss
sagem fol registrades pelés postos de observagao de 1k rodovias
estaduais,vtrafegaVam vagiog. Os que trabalhavam - worregados
transportavam, segundo outra observag%o, uma meédia de 5,1 to-

neladas. 2/

1/ - Investigaczo efetueda r.Q Departamento de Estradas de Roda
gem, Secretaria de Viagag e Obras Publicas, sob a diregao
do Eng. Valdo Silveiras. Esse trabalho tinha por objetivo
determinar, por amostragem, a quantidade de camlnhoes car
regados e vagios, que trafegam nas rodovias do Estado. Os
resultados nao foram ainda publicados.

g/ - Investlgaan efetuada pelo mesmo Departamento, abrangendo
0s seguintes pontos: numero de caminhoes carrégedos que

passaram pelos postos de obso%vaqao durante alguns dias &
ano, seu vercurso, o volume e o tipo das mercadorias trans
portadas e por dltimo o dlreqao do trafego. Os resultados
do trabalho nao wordl sinda publicados.
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Combinando-se esses dados com a capacidade média ob
tem-ge, pafa s Estado de S3o Paulo, um coeficiente de utilizags.
de aproximadamente 65 por cento. Todavia, a média nacional nao

deve ser tao elevada, pelos motivos que passaremos a expor.

A relagao entre vefculos vazios a carregados refle-
te, pelo menos em parte, o grau de desequilibrio existente en-
tre os volumes das correntes de trafego: gque se movem em dire -
goes opostas. Como principio geral, sujeito a restrigoes va-
rias, cumpre afirmar que a proporgao de vefculos vazios € mais

reduzida nas regides em cue hd um désequilibrio menor.

0 Bstadd de Sao Paulo € precisamente um dos que tem
correntes de trafego menos desequilibradss, em combaragéo com
outros estados do Brasil. Nesses outros estados, portanto, ¢
nimero de caminhGes vazios em trafego tera que ser relativamen-

te mals alto e o coeficiente de utilizaqao inferior a 65%.

Todavia, nao se dispoe de uma base empimica que pos

sa servir para calcular a porcentagem de caminhoes vazios no tra

'fego rodovisdrio, fora de Sao Paulo, sendo imposefyel por essa ra-

~ - ~ . v 3 . .
zao, calcular com exatidso o coeficiente nacional de utilizagao.
Nao obstante, admitir-se-g, como mera hipdtese sujeita a retifi

cagao, que este coeficiente seja de 55,

Percurgo medio snual: - Estimativas de diversas fontes estabele
cem o percurso médio anual dos caminhoes em niveis os mais di-
versos, conforme se vera mais adiante. Assim, ésses niveis va-
riam entre um minimo de 30 000 km anuais e um maximo de 75 000

km., Acrescentaremos zinds que a experi@ncia concreta de duas
emprésas de transporte indica que o percurso médio € de 20 e

25 000 km respectivamente,
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! ~ 4 . .
Na verdade, este e um assunto cujo esclarecimento de

finitivo depende, exclusivamente, da coleta de material empiri-

rd ) + ~ A ’, R
co. O maximo que se podera obter especulando sobre este topico
sera estabelecer os limites mais ou menos provaveis do percurso
medio. As consideragoes que se seguem devem ser interpretadas

apenas como uma primeira tentativa para definir tais limites.

) ~ - . . .
Um dos angulos, talvez o mais proveitoso, por onde
» » . rd B .
enfrentar o problema = o da velocidade media horaria e o tempo

anual de servigo efetivo dos caminhoes.

Quanto a velocidade media horéria, é fato qué na ma
joria das rodovias brasileiras, ainda é muito reduzida. Nas me-
lhores do pais - por exemplo, a Rio-Sao Faulo - a velocidade mé
dia nao é superior a 40 km Lorarios, de acordo com as informa -
Qses fornecidas por empréesas que opevam nessa rota. Em outras
rodovias, por exemplo a Curitiba-Sao Paulo ou a Curitiba- Join-
ville, cujas condigoes técnicas refletem com mais exatidgo a si
tuaqgo da rede rodiyiéria brasileira, a velocidade horaria era,
em 1949, de_2Q km = e, atualmente, nao excede os 22 km. Por ul
timo, os dadés dispon{veis sobre uma empr%sa q@é opera um nume-
ro limitado de caminhoes no trecho Catiara-Patos de Minas, em

. . ,
Minas Gerais, permitem afirrar gue necsSe trecho a velccidade e

inferior a 20 km.

Levando-s2 em conta as informagoes insuficientes a-
i ” »
presentadas, levantou-se a hipotese de que a velocidade media
’ » - ~ - -
horaria dos caminhoes em servigo de transporte .interurbano de

. ~ rd . . ~
carga, no Brasil, nzo e superior a 22 quilometros.

. ’ . - ~ 03 ~ 4 °
1/ - Vide Relatorio da Rede de Viagao Patuné-Santa Catarina na

parte relativa ao Servic¢o Rodoviario.
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O tempo méximo de servigd atribufdo, no Brasil, aos
caminhoes € de 300 dias por ano e, o mais freguentemente admiti
do, de 260 dias, ou seja, 5 dias de uso por semana, durante to-

do o ano. Poder-se-4 estabelecer em seis horas o perfodo & tra

" balho diario. Y

Seis horas de servigo efetivo durante 300 dias totg
lizam 1 800 hores anualmente o gque, a uma velocidade média de
22 km, resulta em um percurso anual de cérca de 40 000 km. O per
curso correspondnete a 260 dias, com um mesmo numero de horas
didrias de operagao, ¢ da ordem de 34 326 km ou, em numeros re-

dondos, 34 000 km.

Combinando-se as diversas hipdteses leventades pre-
viamente, obtem-se o volume médio de transporte efetuado por ca
minhSes, no trafego interurbano de carga. Somos de opinigo de:

que a primeira estimativa € a que mais se aproxima da realidade.

Quadro 2 - Estimativa do volume médio de transporte efetuado

por csminhoes (servigo interurbano)

BEstimativa I Estimativa II

Capagidade média dos cami
nhoes em servigo interur
bano (toneladas) L,5 L,8

Percurso médio por cemirnhzo
(km) 34 000 L0 000

Coeficiente de utilizacazo
do' capacidede (%) 55,0 55,0

Tongladas - km por éami-
nao 153 000 192 000

Toneladas - km transporta
das por caminhao 8L 000 106 000

1/ - Seis horas de trabalho efetivo de um ceminhzo equivalem
cérca de oito horas de uso, inclusive o tempo em que O ve

a
r
L
culo permanece parado.
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Na elaborégao de uma'estimativa convincente da quanti-
dade de caminhoes emnregados no transporte interurbano de cargg,
depara-se'com o obstaculo insupersvel de carencia de informagoes
basicas. Por essa razso decidiu-se levanter a hipdtese de que
esse servigo absorve entre 4O e 50 por cento dos caminhoes que
integram o parque e que a totalidade dos caminhoes leves e L0
ou 50 por cento dos de tamenho medio participam exclusivamente

. LA . 1
do transporte urbano ou a pequenas dlstanc1as.-/

. ~ . Iy ~
Custo unitsrio do transporte a longa distancia, por caminhao -

Existe mais de um estudo sobre o custo de transporte por cami -
nhso e sobre sua participaqgé nas despeses diretas de divisas.

Essas investigagOes brseiam-se em suposiqSes reletivas ao per -
curso médio, & vida Wtil etc., que diferem, por veézes considera
velmente, das que se empregaram nas observagoes apresentadas no
presente trabalho, ou que delas decorram. Dai a necessidade de
serem adaptadas as nossas hipoteses as estimetivas feitas : »or
terceiros. O calculo apresentado mais adiante € apenas uma ten

tativa para atingir este objetivo.

Usou-se com liberalidade o material proveniente de ou-
tras fontes, nao sd nos casos em que careciamos de dados mais a
dequados, como tombém quando os existentes eram satisfatorios.
Os pregos utilizedos correspondem aos do ano de 1952 e os coefi
cientes que servirem de base para o célculo de particinagso dos
gastos em divisas no custo unitario SO S20 vglidos, segundo in-
dicaqgo que se encontra adiante, pere os enos anteriores a 1953

e posteriores a 1945,

. ~ Q) . I
Segucm-se as suposicoes e dz2dos, mormenorizados sobre
] S 3

1/ - A segupde 2firmag2o € valida, supondo-se a distribuigao dos
caminhoes em leves, medios e pesados, existente em meados

de 53.
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1/

gue se ba.eiam nossas estimativas™.

Quadro 3 - Suposigdes sobre gue se baseia o csleulo do

custo unitario de transporte interurbano, por caminhao

Tipo de caminhZo - A gasolina
Capacidade t : L,5
Vida wtil km 187 000
Percurso anusal km " 34 000
Grau de utilizagzo - | % - 0,55
Volume de transporte anual t-km 8L 000
Duragao média de um pneumg

tico - km 28 000
Consumo de ¢opbustivel.

por 100 km litros 33

Consumo de lubrificentes
por 100 km litros _ 0,9

OB3ERVAGUES: Vida Wtil - A hipotese levantagda sobre o periodo
de vida util, admitida neste apendicte, equivale,
conforme veremos posteriormente, a um percurso tgo
tal cue varia entre 168 000 e 210 000 km. Ao prg-
ceder a estimetiva de custo, optou-se pelo empre-
go da média - ou seja, 189 000 km - mags reduziu-
se a cifra para 187 000 km a fim de nao complicar
desnecessariamente os calculos.

. ~ ~ ~ N
As outres sumosigoes nao serao discu
tidas de momento, norauanto serao examinades nor-
menorizademente em outras sec¢oes do fnexo.

1/ - BEssas guposicoes pretendem refletir as caracteristicas e
condicoes de oneragao do que se poderia qualificar de ca
minhao - tipo dadicado ao servigo interurbano - isto €,
ao transporte a media e longe distancia.

i.D.E. 20
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Ouadro 4 ~ Provorcao da despess em divises sobre os
precos de venda ao destinstdrio final
Relagao
- Produtos (% .sobre o preco_de venda)
Caminh%o L2
Pecas (pares revesrc) L2
Gasolina . 38
Lubrificentes 29

S SN

OBSERVAGOES: - As relagdes apresentades no ouadro acima refle

-tem, em linhas gereis, a situa¢ao em vigor no
Brasil de 1946 a 1952,

lis porcentagens, com exce¢ao da primeira, foram
transcrites de um artigo publicedo pelo Eng. Eduardo Celeqtlno
Rodr:gues no Boletim do Denartamento de Estradas de Rodagem, S
cretaris de Viagao e Obres Publices de Sao Paulo, dez. 1949,
Foram confrontades com dedos de anos posteriores, antes de se-
rem usadas em nosso C?lculo,

L relPQPO de 42% adotede no geso dos camlnhoe&
foi obtida comnerando-se o nrego médio CIF desses velculogomno
pago vpor algumes emprésas que adquirirem, em 1951 ou 1952, uni
dades a gesolina com cepecidade para 5 toneleadas.

Quadro 5 - Pregos utilizados no caleulo
Especificacro - Prego em (rd

Caminhzo Unidade 110 000,00
Gasolina Litro 1,9
Lubrificentes Litro 6,65
Ppeumatico Unidade 2 128,00
Camara de ar Unidade 158,00
Seguro Anuesl 2 750,00
Licenga - linual 1 132,00
Garagem fnual 3 260,00

OBSERVAGUES : - Camlrheo - Preco estimsdo a base do valor atri

buide em fins de 1G51 aos cemlnhoes a gasollna
de 5 toneladss de canrcidede, adouiridos pels emprésa Cia. Mo-
giana de Transportes, no decurso desse mesmo ano.

Gasollna e lubrificentes - Preqos Dagos por u-
ma empresa (vide relstorio do Superintendente, Cia, ﬁoglana de
Transportes, 1951). © prego da gasoling foi confirmado aposcnn
fronto com os dedos incluidos no relatorio do Conselho Nacicnal
do Petroleo, 1951.

Pneumatlcos S e camara de ar - Precgo unltprlo dos
pneumatlcos para veiculos de carga, “consoante estatisticas DU~
blicades no Boletim de Comisszo Executiva da Defesa da Borrachs
Ano IV, ne 5, 1952,

Licenga - Texa cobreda no Distrito Federal pe-
ra renovagao da licencga.

Garsgem - Despesa anual por caminhZo, em uma
empresa (vide Estudos Diversos, Qomlss 20 Mista Brasil-Estados
Unidos para Desenvolvimento Economico, 1954, pg. 144).

Seguro - Cifrs estimede. - Cumpre advertir aque
todos os pregos inchidos 1o quadre acima s referentes ao sno de 1951,

.D. E. 20
00 - 1.56
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Quadro 6 - Estimativa do custo anual, por caminhzo, &
do custo por tonelada quilometro de trans-
porte de carga a longa distancia - 1951
Custo anual por Custo por, tone-
caminhao lada-quilometro
(Cruzeiros)
Depreciggao 18 000 ' 0,214
Combustivel 21 318 0,254
Lubrificantes 2 035 0,024
Pneumaticos e Camaras de ar 15 261 0,194

Mao-de-obra ‘ - 13 200 0,157
Reparo -

Pegas : 11 000 0,131
Condugao L 648 O 532
Garagem, seguro, etc. oW 3k2 0, 087
Sub-Total 132 804 l 593
Gastos eventuals 13 380 0,159

Total ~ 147 184 1,752

OESERVAQGES: - Depreciagao - Bste cdlculo foi baseado na su

posicao adicional de que o valor de desgaste
do ceminhao € igual a 10,0 por cento do seu nrego original.

Repnros - Admitiu-se por um lado que eg des-
pesas;anuais sobem a 22 por cento do prego de um caminhao e
por outro  lado que 10 por cento corregpondem a despesas com
a compga de pegas e 12 por cento com mao-de-obra. Esta hlpo-
tese sobre o0 montante e a dlstrlbulgao do custo dos reparos
foi colhida no estudo do Eng. Jorge Morais, intitulado Custo
dos Transportes Rodoviarios e Ferroviarios (Revista de Engenha
ria, S2o Paulo, Dez., 1949); O autor do trebalho levantou esta
hlpotese baseado na experiencia de uma empresa de transportes
rodoviarios.

Condugao - De acordo com o unlco dado conclu
dente que se pode obter, as despesas relativas a este setor e
levaram-se, em 1951, a 66 972, 00 cruzeiros, por veiculo, ope
rado por um motorlstq e um aauaente, Sabe-se que uma parte dos
vefculos de cgrgy trafega apengs com o motorista. Levando-se
em consideragao este fato, supos-se que as despesas de condu-
¢ao de um ceminhao-tipo montaram, em 1951, a 66 por cento da
quantia acima referida.

Gasstos eventuals - Leventou-se a hlpotese de

que representam 10 por cento das Jdcspises especificadss no
quadro.

.D. E. 20
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Quadro 7 - Estimativa do custo por tonelada-guilometro

que representa desvesas em divises: 1951

Depre01aan 0,090
Combustivel 0,096
Lubrificantes 0,007
Revaro (peges) 0,055
Gastos BEventueais 0,016 - )
Total 0,264
OBSERV/COES: - Baseou-se este calculo nas cifras apresenta-

des nos ouadros 4 e 6 do presente apendice.

Quadro 8 - Indice do custo médio de transporte de uma

tonelade-quilometro, dursente o periodo. 1946-52

Bagse 1951 = 100

TNDICES DE PREGO Indice &

ANCS . custo me
Pneuma-| Gasoli-| Lubrifi Pecs Salarios |dio nor
ticos na cantes| ®°Ge8 ton/km
1946 63,2 83,1 79,9 60,7 62,2 71,4
1947 63,2 87,3 93,0 65,9 69,1 75,9
1943 69,5 93,9 105 )3 8796 | gz y7 59,7
194 75,1 101,1 93,7 0,0 | 87,1 9,3
1550 7811 991, 85,0 87,3 921 9211
1951 100,0 100,0 100,0 100Q,0 100, O 100,0
1552 112)2 | 107)2 | 109,8 | 108,2 | 1i3,1 | 109.6
1953 127,9 133,7 Ly b 122,0 137 6 | '128,3

FONTES: - Pneumsticos - Série de pregos de pneumiticos para

veiculos de carga, publicads no Boletim da Comis-

sao Executive de Defesa de Borracha, Zno 4, n® 5, 1952, pg.30.

Gasollna - Prego médio de varejo no Distrito Fe-

deral. O prego anual foi calculedo pon

derando~-se os divergos pregos. que vigoraram cada ano pelo nu

mero de dias de v1geﬁc1a. Os dedos b?SlCOS encontram-se nos
Relatorios do Conselho Nacional de Petrdleo.

. Lubrificentes e vegas - Prego médio de importa-
Gao. Uados originais de Comercio Extcrior do Brasil, Ministeé-
rio de Fazenda.

Salsario - Salsrio médio pago velas estrades de fer
ro. A s€rie empregade ,coincide, em linhes gerais, com a de 52
larios .D2gos pela indistria, segundo a Conjuntura Economica,
Fundagao Getdlio Verpas, Rio de Janeiro.
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OBSERVAGOES: - O indice.foji elaborado usando-se como fator

de ponderagao ,a norcentagem que cads catego-
ria representava do custo unitsrio de transporte em 1951, Os
d?dos da segunde coluna do ouadro 6 servirem de base para o
calculo desses porcentagens.

Admitiu-se oue o indige de salarios reflete
tento o aumenton das desvesas de condugao como o des despesas
de mao-de-obra para reperos. Finelmente, levantou-se a hipd-
tese de aque o montante da denrec1agao permaneceu constante du
‘rente todo o periodo.

Nao se 1ncluiurx>1ndlce o item referente 2
garagem, seguro etc.,. porguento nao se dispunha de uma série
adeaquada.

N.D. E. 20
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ANEXO IX | i g
) APEND IJE 5 /fin K

PROJEGOES NO SETOR FERROVIARIO

DISTRIBUICKO DA PROCURA GLOBAL DE SERVIGOS FERROVIARIOS ENTRE 0S

DIVERSQS TIPOS DE TRACKO

Tracao Elétrica - O volume de transporte a ser realizado por lo-

comotivas elétricas crescera se aumentar a extensao eletrificada,

mas se esta permanecer ccnstante subira a procura de servigos fer
roviarios nas zonas de influcncia das linhas que operam com esse
tipo de tracdo. O impacto provavel do primeiro fator nao é difi
cil de determinar quando se conhecem os planos de eletrificagao

das emprésas ferroviérias, e o volume de trafego dos trechos a

serem eletrificados. A avaliagao da influencia exercida pelo sg
gundo fator constliui matdésic de mainv complexibilidade,prrquan-

to exigiria a projquo das procuras rzgionais de transporte.

Em vista de nZo ser possivel uma investisagao ade-
quada déste problema, optou-~se por um exame muito superficial de
alguns fatos que tendem a retardar ou a acelerar o aumento dotré
fego em algumas das linhas eletrificadas. fsses comentarios es-

t3o precedidos pcr uma exposiqﬁo bastante breve dos planos de e-

s - ~ ~ . 2 .
letrificacao das emnnresas forroviariss,

Programas de eletrificacao - A parte eletrificada da rede ferro-

viaria brasileira prolongava-se, em 1951, por uma extensao de
1

1 305 km, na sua maior parte (70,5 por cento) no Estado de Sao

Paulo. Entre 1952 e 1954, as linhas eletrificadas foram amplia-

2
das em 750 km, sendo, portanto, sua extensao atual de 2 055 km ,

l/ - Nesse total estao incluidos 104w pertencentes a pequenas
ferrovias, algumas das quais so se dedicam ao transporte de
passageiros. o , . ’

2/ - 0 total inclui as linhas cuja elctrificagao egta concluida,
mas que podem ainda nao ter entrado em operagales
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, ATE 1951, POR FERROVIA, AU-

EXTENSKO DAS LINHAS ELETRIFICADAS

"MENTOS REALIZADOS ENTRE 1952 E 1954 E AMPLIACOES PROJETADAS

(em quilometros)

Estradas Extensao-
eletrificada

em 1951

E.F.Central do Brasil 192

Ciae. Paulista de E.F, L51 .

E.F. Sorocabana 311

E.F. Santos Jundiaf 66

Rede Mineira de Viagao 181

Rede Parana-Sta.Cabarina
R.F.Leste Brasileiro
R.V.Ric Grande do Sul
Oytros

TOTAL

104
1 305

Aumento , desde
1952 ate 1954

48

-

173

21
156
110
242

750

Aumentos
previstos

125
127
310 -
22
221
189

700

17694

Ha uma serie de estudos e projetos, em que se pre-

vé a extensao das linhas eletrificadas para um total de 1 694km.

~ ’ (]
A execugao das obras estudadas ou programadas para os proximos

oito anos implicaria, na realidade, num ritmo de eletrificacao

quase tres vezes maior do que o do periodo 1938-54, durante o

qual a réde eletrificada aumentou a razdo de 90 km por ano.

Nao & provavel que se eletrifiquem 1 694 km em me

nos de um decgnio,'posto que alguns projetos nao gozam de alta

prioridade nos planos de investimento das ferrovias interessa-

, A ’ .
das. Isto ocorre com os planos da Rede Parana-Santa Catarina e

da Viagao Férrea Rio Grande do Sul.

Em ambos os casos, 0S pro=--

gramas mais recentes, elaborados pela Comissao Mista Brasil-Es-

A ~ - - »
dos Unidos, preveem outra solugao, em luger das linhas eletrifi

cadas, para o problema de tracao.

/hm
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Cumpre salientar ainda a disponibilidade limitada de
energia elétrica que pode criar obstaculos a pronta execugao de
) ~ ~ g . .
alguns projetos. De fato, mais de um deles nao sera executado s
~ . . ., . 2 . . .
nao forem feitas, previamente, consideraveis investimentos no se
tor de energia.

Estimou~se,portanto, em vista dos motivos expostos,
que entre 1954 e 1962 serao realmente eletrificados, na melhor
das hipoteses, 916 km de um total de 1 694 km. Em outras palawess,

. P f L . . M s
nossos calculos baseiam~se na suposigao de que os projetos das
: ‘ . S ] . I v . .
ferrovias, previamente mencionados,deixarao de materializar-se,
» .
’ - 0} 3 ~ o; » A K]

Os projetos euja execugao ja esta assentada, encontram

~-se em etapas muito desiguais de andamento, conforme indica o re

sumo seguinte:

FERROVIA TRECHO EXTENSKO  FASE EM QUE SE ENCON-
' km TRAVAM OS PROJETOS NA
DILUUNDA ‘V-:TALD.E» DE 195!4-
Central do Brasil Mogi das Cru- - Construgao muito adi=~
: zes Estacao antada.
Roosevelt 36
Bs do Pirai- " “
Trés Rios 89 Consﬁrugﬁo ainda nao

iciaga,mas para a
qunl ja 101 concedi-
do financiamento.

. £ 2 °
Santos-Jundial Mauva-Paranapia 22 Os trobalhos de cons-
' caba t”?QdO terminarao pro

vavelmente no segundo
semestire de 1955,

Paulista Bauru-Marilia 127 Obras p;ellmlnares Ja
' ‘ concluidas (ex.:alar-
gamento da bitola)
Réde Mineira B2 M-naa- Aneva 108 Encontra-se em cons
~us Rels ¢cao uma usina hidrele
trica que fornecera e
nergia a esse e a ou=
tros trechose

Minduri-Ribei- ,

rao Vermelho 113 Em egtudo.Zsta em cas
tragao a Central Hi-
drelefrlca que forne=-
cera energia a este
trecho.

Sorocabana Bernardino de

Campos

Assis-Pre«.Pru- | , Prossegug o trabalho

dente 336 em direqao a Assis.

P, Altino-Evange EFm construﬂao uma usi

lista de Souza na hldrelet ica e 27

Santos 111 outrgs em estudo.Ain-

da nao foram iniciadas
as obras de eletrifi-~
Cacaon,
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A fim de'préjetar, embora de maneira precaria, o vo
lume de trafego nos trechos eletrificados ou a serem eletrifica-
dos, torna-se indispensivel dispor de informagbes sobre o trafe-
go util e bruto de carga e de passageiros, em cada um dgles. ks
cifras obtidas estlo longe de satisfazer essas exigencias,minimes,
uma vez qué todas elas se referem ao trafego quildmeétrico bruto (vi-
de quadro).

Em face da4impossibilidade de separar o tréfego de
passageiros do de carga, decidiu-se atribuir as tqnél&@as-quila-
metro de peso bruto tctal as taxas de crescimento, que, na reali
dade, deveriam ser aplicadas ao trafego de carga. Ora, preve-se
conforme indicaggo anterior, que o numero de passageiros assim
como o péso bruto crescerao menos do que o.volume de carga e O
peso util, respectivamente. Tal fato permite supor que o proces
so empregado para fazer a projquo exageram o volume de transpor

te que cabera as locomotivas elétricas.
a7
VOLUME DE TRAFEGO NOS TRECHOS ELETRIFICADOS E NOS TRECHOS A SE-

REM ELETRIFICADOS - 1952

FERROVIAS TRECHOS

a/
ELETRIFICADOS A SEREM ELETRIFICADCS

MilhSes de t-km de paso bruto

Passageiros Carga Passageiros Carga
- A i K72
Central do Brasil 220,0 S: 1 2;§'J 3( - 1 350,0
X ,
Santos ~Jundiaf 1 400,0 - a/i
Paulista . 1 497 1 924,6 - BOO,OEZTJ
Rede Mineira 14,5 92,6 48,8 137,k
Sorocabana 336,0 1 320,5 - -
Parani-Sta.Catarina 75,0 - -

1/ - Inclui apenas os trechos eletrificados ate 1951.
ng/ - Inclui os trechog eletyificados entre 1952 e 1954 e aqueles

cuja eletrificagao esta projetada.

Qig/ - Cifre estimada que nao inclui o trafego suburbano de passa-

geerS.

# 4/ - Estimativa prellmlnaro .
B5/ - Cilculo baseado em dados incompletos:



2. E. 20
0 - 1.54

BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

- 784 -

Encontram-se éxpostos nas péginas seguintes os fa-
tos em que se baseia o calculo do trafego futuro das linhas ele
trificadas do Brasil. Conforme.se poderé observar no decorrer
deste trabalho, tornou—selnecessério, na maioria das véezes, ape
lar para métodos.ihdiretos e precérios para calcular o volumedo
trafego. |

Estrada de Ferro Santos Jundial ~ O primeiroc fato

que ressalta das séries estatisticas desta emprésa e o de que o
volume de carga, no perfodo de ap0s guerra, apenas em 1951 con-
seguiu atingir um nivel superior ao de 1939. Ademais, se se ex
cluir da série o petrdoleo e seus derivados, pode-se constatar
que a carga transportada em 1939 foi superior a dé qualquer ano
do apos guerra. G bem verdade q ue no per{odo em e studo houve
modificagoes consideraveis na composigao da referida carga, en-
tre as quais deve ser mencionado o aumento da importﬁncia rela-
tiva dentro do conjunto dag mercadorias cujos fretes sao mais
lucrativos. fste fenameno,de singular relevo em outro setor,nzo
é, entretanto, de maior transcedencia em relaggo ao problema a-
qui exposto. O gue por ora cumpre salientar e que a carga 5611
da da ferrovia nao cresceu nos ﬁlpimos anos e Que se houve cres
cimento na carga totai foi devido, antes de tudo, aos combusti-~
veis liquidos.

Em 1952, o transporte desses produtos foi transfe-
rido para o oleoduto da emprésa, e com isto a ferrovia viu-se
privada dos componentes de sua carga cque aumentaram com maior
intensidade durante o ultimo decenio. e que, em 1951’jé constitu

iam a quarta parte da tonelagem total transportada pela estradas

Aléem disso, a Estrada de Ferro Santos Jundial ve-

se diante de certos obstaculos que tendem a dificultar a expan-
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s3o de seu trafego de carga. O mais evidente &, sem duvida,o au
mento da concorréncia de outra ferrovia. Essa concorrencia deve
ra ihtensificar-se quando a Estrada de Ferro Sorocabana abrir ao
trafego uma variante, atualmente em fase final de construgao,gue
dimiﬁuiré a distancia de suas linhas entre Santos e Sao Paulo,de
223 para cerca de 125 km. [Embora esta nova linha seja mais lonf
ga do que a rota tradicional da Estrada de Ferro Santos—Jundia{,
apresehta, em compensacao, a vantagem de ser uma linha de ‘sim=
ples aderencia com rampa maxima de 2,0 por cento. Nesse sentido,
convem acrescentar que um trecho de 10 km da linha da Santos-Jun
diai3apresenta uma ranpa média de 8 por cento, o que obriga o em
prggo de um sistema de tragao relativamente lento. O tempo que
se perde para transpor este trecho & o mesmo que se necessita pa

ra percorrer 50 km em uma linha de simples aderencia,

0 outro obsticulo ao aumento do volume de carga e a
concorréncia, jé intensa, oferecida pelos caminhaes, e que aumen
tara na medida em que as manufaturas exportadas por via maritima,
de Sao Paulo para outras regides do pa{s,-adquirziem maior impor
tancia nas correntes ce tréfego entre aquela cidade e o pSrto de
Santos,

Cumpre deduzir dos fatos que acabamos de expor, que
o ritmo de crescimento do trafego de carga da Estrada de Ferro
Santos Jundial serd nwoyivalmants manav An Ane = média da  réde
ferroviaria, Admitiu~se, por isso, que o volume de cérga_—— ex=-
cluindo~-se o petroleo e seus derivados — aumentara a razao de 3
por cento ao ano. Essa porcentagem foi aplicada ao tréfegb bru-
to movimentado, durante o ano de 1952, pelas linhas jé eletrifi-
cadas e pelas que o serfo em futuro proximo. A cifra estimada de

900 milhoes de toneladas des nésn bruto. que serviu de base para
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o) célculo,‘nﬁolinclui nem o p%so bruto correspondente ao trgnspog
" te de petroleo nem o do trafego suburbano de passageiros.—/ 2/
| 0 crescimento déste Gltimd promete ser muito intensos
De acordo com os calculos da propria emprésa, o numero de passa-
geiros deve aumentar a razao de 2,5 milhoes, anualmente. Como em
1952 este tréfego ja era de 28,8 milhces de passageirosz depreenf
de-se que, caso se confirme o prognéstico, chegaré a 53,8 mithes,
em 1962. Semprg gque O percursn medio se mantiver ipalterado (o
que é provavel), o volume de transporte sera de 553,6 milhCes de

passageiros~quilometro,

Por ultimo, convem esclarecer que a Bstrada pretende
operar o serViqo suburbano com trens especiais. A relaqao gntre
pgso morto e péso atil é, nesse tipo de veiculo, de 7 para 1, con
forme foi préviamente‘indicado, quando se registra um grau razoa-
vel de utilizagao da capacidade. Admitiu~-se que tal fato ocorre-

ria na Estrada de Ferro Santos Jundiai.

4 L] i I
Egtrada de Ferro Central do Brasil - Ha cinco anos

que o trafego suburbano de paséageiros desta Estrada vem sofrend

[ - ’ A » »
constante decrescimo, sem que este tenha ainda  sido sustado.

Durante éste perlodo, a taxa anual media de diminuicao do numero

de passageiros foi da ordem de 5,9 por cento ac ano.

3 - As toneladas- gllometro de peso bruto, correspondentes aos
combustiveis liquidos, foram calculadas admitindo~se que’'o

percurso médio desses produtog e igual ao da carga totalyou
seja, 65 km e que uma parte desse percurso — 30 km —_— fa.
to no trecho que nao sera eletrificado.

¥y 2/ - Neste_ caso, o calcglo foi baseado na relaqao de 12 para 1 éh
, tre peso morto e peso utll observada no trafego de passagel

ros (interurbano e suburbano) dessa Estrada, durante o ano
de 1951.

{ 3/ - A totalidade desse trafego coneonire-se nos trechos que fo-
' ram ou serao eletrificadas,

D. £. 20
N . 184
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As causasid%ste fendmeno foram cuidadosamente estu-
dadas por mais de uma vez, © guie no3 permite deixar dg insistir,
por ora, no exame do problemé. Basta-nos, de momento, salientar
que, na opiniao dos técnicos, a perda do trafego e devida a dimi
nuiqao-- por avaria, obscletismo e substituiggo inaderuada —do
parque de material rodante empregado neste servigo. Segundo oS
técnicos so esta pode ser a causa, poraudnto a Estrada é, enbre
os diversos meios de transporte suburhano, utilizados no  Rio de
Janeiro, o mais veloz e o mais barato. Sobre este ultimo aspeto
pode=-se observar que o prego das pzssagens de onibus e de outrocs
velculos a motor e, atualmente, de 3 a 5 vézes mais elevado do
que a tarifa ferroviaria.

Em vista das consideraQSes anteriores, ¢ evidente
que a remogdo da principal causa da diminuigao do trafego tera
que resultar no aumento do mesrio. Em outras:palavras, pode-se a
firmar que o ntmero de paszsageiros suburbanos, transportados pe-
la Estrada de Ferro Central do Brasil, crescera dentro de limi-

. tes amplos, sempre que fSr melhorado e aumentado o parque de ma-
terial rodante — ou seja, a capacidade de transporte — mesmo
se as tarifas sofrerem um aumento consideravel.

Como a ferrovia em questdo ja encomsndou -os trens
elétricos necessarios para que a referida capacidade volte ao ni
‘'vel de 1949, parece-nos razoavel admitir que quando isto ocorrer
-1957 ~ o numero de passageiros tornara a ser o mesmo daquele

. L ’ .
ano. Admitiu-se, alem disso, gue durante o resto do periodo o

@/2(/ Em 1949, cerca de 185 milhdes de paqqagGWTOS viajaram nos
trens elétricos suburbanos, dos quais 18 milhoes foram trans
portados gratultumente. Embora a prOJeqao se refira ao tra
fego total, a taxa de crescimento fol aplicada,apenas ao
trafego remunerado, pois admitiu~se que o gratulto permanes
cera constante. No _que se re‘arq A0 pereurso medlo admitiu
se que seria igual a medla do periodo 1949=-52 (19 3 km) pa=_
ra todo o t“afego cde passageiros de suburbio. Ais cifras usa
das para o ca¢cu1@ d1¢e¢em das que aparccem no guadro e no
texto. Desdobrou«se o dado orlnlnal porcue era giobal.

.

e T S

.D.E. 20
JO0 - 11.54



D.E. 20
00 - 11.54

BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENlTO ECONOMICO

- 78h -

nimero de passageiros aumentara a razao de 3,4 por cento ao ano.

Deve-se esclarecer que esta foi a taxa anual de aumento (nos a=

nos de 1945 a 1951) do nimero de passageiros suburbanos do Rio,

transportados por todos os meios de transporte existentes ou,mais
: 5

exatamente, por trens, bondes e onibus.
/-sﬁf-‘—%__—‘,

Uma pequena parte do tréfego suburbano & operado em
trecho ndo eletrificado. Levantou-se a hipétese, com relagao a
esta parcela do servigo de passageiros, que seu volume voltara a
atingir, em 1957, o nivel de 1649, ou seja, 13 milhoes de  pes-
soas. Squs-Se, ainda, ouc a partir daquela data este volume
crescera a razdo de um vor cento ao anotg/

A projquo do tréfego de carga foi calculada em ba=-
ses muito inseguras, pols desconhece-se até a densidade de tra-
fego dos trechos eletrificados ou em processo de eletrificagao.
Todavia, e fato que todos sles esto localizados em rotas cujo
volume de tréfego devera crescer com intensidade. Neste.senti-
do, basta citar que o trecho Dom Pedro II-Barra do Pirai, ha 11
nha tronco, une o Rio de Janeiro a Sao Paulo e a Belo Horizonte;
o trecho Barra do Pira{mSaudade é a continuagao do anterior no
ramal de Sao Paulo, enquanto que o trecho Barra do Eirai-Trgs
Rios & o prolongamento do primeiro, na linha tronco, ate Belo
Horizonte. Por ultime, o trecho Estaciao Roosevel-Mogi das Cru~-

zes, liga Sao Paulc a cidades proximas.
’

Em estudo preliminar da procura de transporte de al

s 7 1/ - Nao inclui passageirps transportados ror wjrro-dnibus,cujo

2

numero cresceu, provavelmente,er ritmo superior a 3,4 por
cento ao ano,

X/g/ - Taxa de crescimento da populagac radicada na zona servida

pelas linhas suburbanas da Estrada de Ferro Central do Bra
sil, durante o periodo 1946-50.
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gumas industrias, sitwadas no vale do Paraiba ~ -~ zona esta ser
vida portﬁdas as linhasAeletrificadas ou por 91etr§?icar — cons
tatéu—ée(XZ;ﬁos programas de expansdo em- curso exigirao o trans-
porte adicional de 2,1 a 5 milhoes de toneladas. Se a totalida-~
de do aumento da procura dessas industrias for satisfeita pela
Central do Brasilg{ o trifego desta Estrada aumentara entre 46,6
a 111,1 por cento, sﬁyre o nivel de 1950, provavelmente antes de
1958. | |

Nao € improvével que o transporte de carga, nos tre-
chos ora em consideréqao, cresga durante o periqdo 1952-62 a uma
taxa superior 3 média nacional. Em compensaqgo, e pouco prové-
vel que o tréfego de passageiros se eleve a uma taxa tao alta.De
vez que nao é possivel fixar com precisao a influencia relativa

de um e de outro, levantou-se a hipotese de que o tréfego total

A rd
(e, neste caso, o peso bruto) aumentara de 6 por cento 2o ano.

Companhia Paulista de Estradas de Ferro - Esta ferro

via, como a Santos Jundiaf, enfrenta séria concorréncia do trans
pofte rodoviario, sobretudo em sua linha tronco. Em vista do ra
pido melhoramento das estradas de rodagem de Sao Paulo, esta con
corréncia promete tornar-se cada vez maior. Por outro lado,esta
ferrovia deverd perder o transporte de carga liquida, quando for
prolongado ate as cidades do interior o oleoduto cujos pontos
terminais sao, atualmente, Santos e Sao Paulo. Finalmente, a
produggo de certos artigos que ocupam lugar de relévo entre os
componentes da carga da Paulista — por exemplo, o cafe ~— man

’ . s . e .
tem-se estacionaria na regiao agricola cervida por parte de sus

1/ - Vide _Projeto n® 3 (Estrada de Ferro Central do Brasil),Co-
missao Mista Brasil-Estados Unidoss

2/ - O aumento concentrar-se-a nos tipos de carga — miperais,ci
mento,etc. — mais adequados ao transporte ferroviario.

M



BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

_783.-

linhas. As perspectivas no sentido de se processar, em futuro

» ' ’ . ~ ~ ~ R .
proximo, um aumento daquela procugao, nao sao muito promissoras.

Presume~se, pelas razdes ja enumeradas, que a taxade
aumento do trafego, no trecho Jundiai-Rincao, nao excedera de 3A
por cento ao ano. Deve-se acrescentar que no trecho Campinas-Hi
rapina, da linha Jundia{-Rincao, a taxa observada no per{bdo 1934~

=51 foi de 3,18 por cento.

0 crescimento devera ser mais intenso na linha Itira
pina-Bauru-Marilia, porcuanto esta serve a uma regido em franco
processo de desenvolvimento. Atribuiu-se ao trafego dessa linha,
que se aproxima, segundo nossa estimativa preliminar, a 1 050 mi
1hoes de toneladas-quildmetro de péso bruto, uma taxa de cresci=-

mento de 4,5 por cento.

Estraca de Ferro Sorocabana = Nao ha elementos ade-

quados para calcular de maneira independente o tréfego futuro s
linhas eletrificadas desta ferrovia. Por essa razgo,dever-se-é
utilizar o método simples;mas inseguro,de se proceder a esse cél
culo baseandb—se no numero de locomotivas elétriqas que as auto-
ridades da Estrada pretendem adicionar ao parque existente, an-
tes de 1963,

Nesse sentido,cumpre observar que a Estrada progra-

mou ampliar o seu parque de 46 locomotivas,acrescendo~-o de maisdi )
b3

de 2 200 HP. Se em 1942 a -3ilizacac 2o paraue for identica a
de 1951 ~ , entdo 56 maquinas, do total de 90, serao empregadas

no servico de tracao de carga e passageiros, 16 serao destinadas

441/ - Nesse ano, 9 locomotivas permaneceram inativas, 8 foram des
tinadas ao servigo de manobras e 29 ao de tragao de carga e
passageirose.

N.D. E. 20
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a manobras e 18 permanecerao inativas.

Em 1951, cada locomotiva em servigo efetivo no trans
3 4 ) ~ 5 .

porte de carga e passageiros, reboccu cm media cerca de 60 mi-

lhoes de toneladas-quildmetro de peso bruto. Combinando-se osda
A A ,

dos préviamente apresentados, conclui-ze que o volume de trafego
L] L] 3 4 s ~

das linhas eletrificadas elevar-se-a, em 1962, a 3 360 milhoes de

N A R
toneladas-quilometro de reso brubo.

jecao do trafego do trecho eletrificado da Es-

trada de Ferro Lestc Brasileirc foi slaborada de maneira identi-

s ]
ca a descrita.

Reéde Mineirs de Viagdo e Réde Parani-Santa Catarina-
Admitiu-se que.a taxa de crescimento sera, em ambos os casos, de
6 por cento, porque o3 trechos com tragdo elétrica das duas fer-
roviés.encontram-se situados em zonas de rapido crescimento, don

. . ] [
de o volume de carga tende a aumentar com intensidade apreciavel.

~ Assim, as linhas eletrificadas ou em processo de elg
trificagao, da Réde Mineira, servem de ligagdo entre a Usina Si-
derurgica de Volta Redonda e o porto de Angra dos Reis, bem como
entre aquela usina e varias cidades e fontes efetivas ou poﬁenci

- ’ o - . ]
ais de materia prima do Estado de Minas,

0 trcoclhi: Davana~_ i Onritliba dn Néde Parana-Santa Ca-
tarina faz'parte da rota que une o pGrtp mais importante do Para
na com o interior do Estado. S2o grandes as perspectivas para um
aumento intenso de seu tréfegoy quando se concluir a construgao
da Estrada de Ferrc Central dc Parana, que ligara o noroeste do
Estado £om o porto de Paranagua, através de uma rota considera-~

velmepte mais curta do que a atval.
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Conclusdo - Os calculos precedentes prevéem que o VO
lume de trabalho de tragao atineira, dentro de oito anos, 19 020
milhdes de toneladas-ouilometro de peso bruto, o aue equivale a
43 por cento do volume estimado de trafego das estradas de fer-
ro brasileiras.

Aos outros tipos de tragﬁo corresponderé, segundo es
sa projegio, um transporte, em 1962, de 25 255 milhoes de tonela
das-quilometro de péso bruto,

o
' PROJEGRO DO VULUME DE TRANSPORTE DE TRACKO ELETRICA

Estradas de Ferro 1962
t-km de peso bruto

(mllhoes)

Santos-Jundial +.e.iiiiioiiiocaionn 1 510,0
Central do Brasil eeeeecseeosoeess 8 145,0
Paulista ....... e, ... 5220,0
Sorocabana ceeveeroceancenos ceeosoe 3 350,0
REAE MINEIiTra seeeevocesoononocosans 525,0
Parana-Santa Cataring ............. 135,0
Leste Brasileiro .....;.- ........ coe 135,0
TOTAL weeovvncnes 19 020,0

L et

NOTA: - Os dados relatlvou 4 Santos 5 Jundiai » a Central do Bra
sil incluem 31Q e '3 095 milhoes de toneladas, respecti~
vamente, do urafego suburbano de passageiros.

Tragao a Vapor - O parque de material de traqgo das ferrovias

braiileiras constara, em 1962, de cerca de 515 locomotivas a va

'3 .
por . Pelo que se pode prever, por ora, as caracteristicas des

ot

4V l/ - Vide a segao seguinte para a discussao mais pormenorizada
da forma pela qual se estabelececu esta cifra.

D. E. 20
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sas méquinas (idade, poténcia? ete,) Siigo considerévelmente di-
versas das que compoem o parque atual.  Por esse motivo, nao &
aconselhavel determinar a capacidade média das unidades que esta
rac em serviéo dentro.de oito anos, usando-se como referencia o

) 4 » ) L 3 3 I
rendimento medio do conjunto de locomotivas existentes no Brasil

em qualquer um dos anos do apde guerra.

A indicag§o mais aproximada da referida capacidade é
obtida da informacgdo disponivel sabrg o parque de locomotivas a
vapor da Estradajde Ferro Sorocabana, porguanto este parque com
pge-se de um numero relativamente elevado de méquinas potentes ,

em bom estado de conservecao e intensamente utilizadas.

£ prética comum nas ferrovias empregar certas maoui -
nas em manobras e outras em tregao, propriamente dita. O proble
ma esta em se conhecer a ouanvidade utilizada em cada uma das a-
tividades. Assim. sendo, deve-se concluir que o servigo de tras
porte de carga e passagairos ahsorvcu 122 maquinas. Essas umida
des encontravam;se, poss 1ve1mente, entre as mais modernas e po=-

tentes da ferrovia.

O volume de transporte por elas efetuado subiu a
2 357 milhGes de toneladas-quildmetro de péso bruto ou, em outras

palavras, 19,3 milhdes por unidade em servigo efetivo e 15,4 mi-

2

lhoes por locomotiva existente. Levando~se em consideraqgo es-

— e Sen——

13 1/ - Deve=-se 1ndlcar a titulo de exemplo, que a forga media de
tracao das locomotivas sera, em 1962, de no minimo 15 00Okg,

em contraste com o valor aproximado de 9 700 kg para o par-
que existente emn 1951.

a{ 2/ = A Estrada de Ferro Sorocabana possula 21 locomotivas, com
mais de 10 e menos de 20 anog, e 109, com mais de 20" e me-
nos de 30 anos, cuja forcga media de trdqao era 14 792 ke,

gj'é/ - Calcula-se que cerca de 20 por c ento do paraue permanece i
nativo durante o ano. O calzulo foi baseado nessa suposigao.

D. E. 20
0 - 11,54
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ses resultados, admitiu-se que a capacidade media de transporte

das locomotivas do perque previsto para 1962 sera de 17 milhdes

n L/

de toneladas de peso bruto.
Um total de 515 maquinas poderé, consequentemente,

rebocar dentro de oito hnos, cerca de 8 800 milhdes de tonela-

das-quilometro de peso bruto.

Tracao Diesel - Cabera as locomotivas diesel transportar 16 455

milhoes. Parece-nos desenecessario advertir que essa cifra foi
obtida tirando-se 4o volume total de trafego as proporgoes cor-

respondentes aos tipos de tracao elétrica e a vapor.

Em resumo, no fim do periodo, ou seja, em 1962, o
tréfego ferroviadrio cstara distribuido segundo o tipo de tragao,

da seguinte mancira:

ipo de tragao t-km de pgso bruto
. {milhoes)
Eletrica 19 020
A vapor 8 800
Diesel 16 455

Distribuicao do servigo de manobras entre os diversos tipos de

tragao.

As locomotivas diesel sao relativamente mais efici-
entes, em comparacao com as maquinas a vapor, sobretudo para o

A
servigo de manobras. De acordo com a experiencia das ferrovias

h & r d . . ~
e 1/ - Foi-lhes atribuida essa capacidade media de tragao,; de vez

que_ se considergu que essas maquinas Lerac maior potencia
e forga de tracao medias do que as da Scrocabanae
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1

norte-americanas,” em 1947, uma tonelada de petrdleo diesel uti-
lizada no servigo de manobras equivalia a 18,8 toneladas de car=
vao ou a 11,6 toneladas de petroleo combgstivel, empregadas no
mesmo servico. Quanto a traggo de carga, oS valores correspon=
dentes estavam na proporgdo de 1 para 10,1 e de 1 para 5,9. Por
ultimo, no servigco de tragao de passageiros, uma tonelada diesel
equivalia a 9,9 toneladas de carvio e a 5,2 de petrdoleo combusti
vel.

Uma comparacdo identica & anterior, entre a tragio
diesel e a eletrica, demonstra que uma tonelada do combustivel
1iquido equivalia a 5 578 kWh, no servigo de carga, a L 717 kWh
no de passageiros e a 5 964 kWh no de mancbras, resultados esses

que confirmam, em parte, os anteriores. /

0 maior rendimento relativo das méquinas diesel no
serviqo de manobras faz-nos crer que o Seu emprégo penderé a di-
fundir-se com uma intensidade marcada nesse servigo, uma vez que
satisfeitas as necessidades imediatas de material de tragao de

carga e passageiros.

Os programas de reequipamento, publicados por algus-~
mas estradas de ferro, reafirmam nozaa crenga, visto que em to-
dos eles se preve a rdieselizacao™ do servico de manobras. Con-
véem advertir que em determinado caso essa politica se faz exten-

2/
siva até mesmo aos trechos ja eletrificados de uma ferrovia.

»
Em vista dos fatos apresentados, parece-nos razoavel

1% 1/ - Vide: "Energy uses and supplies: 1937, 1947, 1965", por Ha-
rold J. Barnett "Bureau of Mines", Departamento do Interior,
U.S. A,

9 2/ - Atualmente, o servigo ¢ feito por locomotivas a vapor.

J.E. 20
Q - 1.54
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supor que' as manobras ficarao a cargo de locomotivas diesel, em
' ~ -~
todas as ferrovias com excecao das que priﬁramaram o emprego de

- » . ~ .
locomotivas eletricas para esse servigo.

0 trafego quilamétrico bruto dessas ultimas prometeq;‘
plicar-se entre 1952 e 1962, Se,conforme admitiu-se amerdormente,
as horas de manobras aumentarem com a mesma intensidade, as uni-
dades elétricas passargo, no final do periodo,.a perfazer 300000
horas de manobras; nesse caso, as locomotivas diesel perfarao um

2/
volume de trabalho de L,4 milhoes de horas.

A composigao do pargue de locomotivas, em 1962 - Locomotivas a

vapor

As investigagoes levadas a efeito no Brasil e a pro-
pria experiéncia das emprésas ferroviérias, demonstram que as ds
pesas de operacio das locomotivas diesel e eletricas sao conside
ravelmente mais baixas dc que as das locomotivas a vapor. Em ai-

guns casos, as_ggantiae~desp@g§igi§aem unidade transportada, com /K

» . > > ~ ~ »
as maquinas convencionais, sao duas vezes maiores do que as rela
3/
. L] ’ -
tivas a locomotivas diesel e eletricas-
~——————

£ bem verdade que as vantagens obtidas pelo uso des-

(9 1/ - Duas ferrovias, a Sorocabana e a Santos Jundiai, pretendem
empregar locomotivas diesel no servigo de manobras, em lu=-
gar de eletricas, segundo se dorroende dos planos publica-
dos por essas estradas.,

. rd
W g/ - Os dados que serviram de base para o calculo foram obtidos
tendo-se exclyido as duas ferrovias mencionadas na nota ap
terior e o trafego de passageiros em trens eletricos.

.t 3/ - Vide Projeto 33, Anexo, da Comissdo,Mista Brasil-Estados U

Y nidos. Deve-se gsclarccer que os calculos relativos, aos
custos de operacao baseiam-se nos pregos dos combustiveis,
materiais e mao-de-obra em vigor em 1951.
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ses tipos de tragdo ndo sfo, na realidade, tao apreciaveis como
que se poderia derreender da comparagas dos custos de operaggo.
Todavia, isto nao implica que a disparidade entre os gastos to-
tais bulvels, de um lado a tracao a vapor.e, de outro, a

S , o . 3
diesel e a eletrica, seja muito peguena.

f-t

. (4
Os fatos descritos fazem supor que no periodo 1954-62
as ferrovias brasilieiras substituirao as locomotivas convencio-

. 'ﬁ~ » o ~ -
nais por locomctivas diesel ou eletricas, a q1da en que aque-

~

las se forem ternando obscletes. Eess foi, alias, a politica a

a3
O]
<

+ -
dotada por varias foerrovias, duran: ultimo qﬁ:mqﬁenlo=

¥ (3 £ 2 ' &
hipotese recem exposta,vale dizer que

o=
[ON
=3
)
ot
o
=
2
Ci
13
31
[v]
%

,J‘.:

a procura de locomosivas re~se«

r..l-

vapor reduz

6]

& zero e, em con-

» *

" L - - - ol o
sequencia, que ¢ paraue diminuira n> decurso des proximos oito

A . - . 2
anos de acordo com o grau de obsoletismo das unidades atualmen-

te em servigo.

O problema do vo;uae e da compoeig % provavels do par
que de locomotivas, em 1962, fica circunscritog segundo nossa hi
p6tese de trabalho, ao problemuz da dcterminaqﬁo da quantidade de
méquinas obsoletas ja existentes on em vias de =e tornarem obso-
letas antes daquele aro. Esta Ultima, porém, nio e tarefa sim-
ples, porquantc existe mais de um ¢ itario rara se medir o grau

de obsoletisnc das Tnagomosivasg.

A solugzo comumentz aceita e o estabelecimento, de ma
s . 5 . e
neira mais ou menosg aroifvaria, de um certo periodo de tempo co-
* 4 ) » & & - L]
mo idade util das megquinas. Fm outrae palavras, a pratica mais

difundida consiste em estabelecer-se oue uma locomotiva a vapor

TP L3 E AR KOTSRS o e i el et ek -

‘%Vi/ - Essas despesas incluem a amortizagao e o pagamento de juros

dos investimentos exigidos por cada tipo de tragao.
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se torna obsoleta depois de ter prestado serwigos durante um de-
» * . 3 2

terminado numero de anos. Ora, a dificuldade esta no fato de que
’ - ~ ' ~ o' .~ A 2 A. . - L]

os tecnicos nao tem uma opiniao unanime sobre o limite de vida

’ (4 ] - . » fey

util, emborﬁ/no caso das locomotivas a vapo@p esteja bastante ge-

neralizada a crenca de que nao excede de 30 mmos e, apenas  por

: 1

excecao, admite-se que chegue a 4O anos,

Se julgarmos o parque de 1950 do ponto de vista que a
cabamos de expor, terszmos que concluir que mals da metade das u-
nidades em servigo ja estavam, nessa data, obsoletas. . - Assim ,
cabe assinalar que de um total de 3 614 locomotivas entao exis-
tentes, cérca de 908 tinham entre 21 ¢ 30 anos de idade e 447 u-
nidades tinham vinte anos, ou menos.é/As unidades compreendidas
nesses grupos de idade constituiam, conforme se vgré adiante, me
nos de 4O por cento do total, ou, mais exatamente, 37,5 por cen-
to. Informagdes mais pormenorizadas, relativas ao ano de 1949,
provam gue, no parﬁue'dgssé ano, 1 899 locomotivas tinham passado

dos 4O anos de idade, encuanto que apenas 1 438 unidades apre

sentavam menos de 31 anos de servig¢o.

£ evidente que no caso de se aceitar o limite comumen
te adotado, as unidades cuja idade veriava entre 21 e 30 anos,em
1952, estarao obsoletas antes de 1962, com o que o nﬁmerq de lo-
comotivas do parque de 1650, aptas para prest;r servicos, ficara

reduzido para 380 unidades, aproximadamente.

R N

w/él/ - TOQ”V1a, deve-se a551nalar que no Anexoe da_Ata da Nong Reu-

niao Rlenaria do Instltuto Ferroviario de Pesguisas Tecnlco
~-Economicas (ago de 1950),estatelece~se o periodo de 40 a-_
nos como duracao possivel.

%J 2/ - Dados copilados de "Rejuvenescimento e Melhoria das Locomo-

tivag a Vapor", Instituto Ferroviario de Pesquisas Técnico=-
Ecounomicas, Vol. IV ne 3, 1951,

%K/z/ - Obteve-se esta cifra excluindo-~se do total de 420 unicades,

mencionado no texto, as locomotivas que em 1950 tinham 19 e
20 anosSe
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Alguhs teécnicos, porém, sustentam que o critério da i
dade como {ndice de obsoletigmo apresenta graves defeitos e que
seu uso pode conduzir a erros de certa monta. Um brgao ausoriza
do do Brasil. afirma que,no que se referc a este ponto, em um
pa{s onde todas as locomotivas sao de fabrgpaqgo nacional e onde
a técnica & uniforme esse métoqo de determinar o obsoletismo das
locomotivas da bons resultados, pois as maquinas construldas em
um mesmo ano apresentam, geralmente, as mesmas caracteristicas
técnicas.

"Todavia, nos paises onde nio ha uma técnica unifor-
me e,principaimente, nagueles em que as locomotivas Sa0 quase sem
pre adquiridas por meio dg outros critérios que nao o da‘melhor
técnica do momento, (como, por exemplo, o custo unitaric, a for-
ma de pagamento, o prazo de entrega, etc.) a idade, por ei so ,
ndo serve como normé para se determinar o grau de cbsoletismo,Is
to decorre do fato de ter havido, entre 1900 e 1939, uma grande
disparidade de técnicas empregadas peios maiores e mais antigos
produtores de locomitivas, a saber: os Estados Unidos, a Ingla-
terra e a Alemanhaé"/

Propce-se, no mesmo estudo em que se fazem essas ob-
servagges, uma série de normas de obsoletismo, scbretudo de na-
tureza técnica, para suhstitwiv o Lrincipio tradicional. Segun-
do seus. autores sac obsoletas: 1) as locomotivas cuias caldeiras
nao resistem a uma pressao de 160 libras por polegada quadrada;
2) as locomotivas d= trens de carga e de passageiros — de bitg

. - - ~ o - . 3
la de um metro — cujas caldeiras tennam uma potencia inferior a

. L. . A A
Z&Jl/ - Instituto Ferrovierio de Pesquisas Tecnico-Economicas, ope.

cit,, pags. 5 e b
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250 ﬁP; as meémas, mas de bitola de 1,60m, quando a potencia nao
£5r superior a 40O HP e as de manobras, de ambas as bitolas, quan-
do a poteéncia farlinferior a 150 e 250 HP, respectivgmente, e 3)
as locomotivas dos tipos 2-4=0, 2=l=2, 2-6-0 e L-4-0, quando uti
lizadas no transporte de carga e no de passageiros ou quando ti-
verem mais de cinqlienta anos.Q/

A aplicagdo dessas normas, no parque de tragao das es
tradas de ferro brasileiras, conduz a resultados muito diversos
dos que se obt;m com método convencional., A peéquisa levaqa a
efeito pelo Instituto demostra que 712 locomotivas a vapor, deum
total de 3 61k, devem ser retiradas do servigo. As restantes po
dem ser melhoradas e modernizadas, a um custo inferior ao do com
bustivel que se economizara guando se introduzirem a8 melhorias

‘ - - 3
tecnicas sugeridas no referido estudo.

Os dois casos apresentados nao exgotam a lista de nor
mas propostas como indices de obsoletismo. E, entretanto, desne
cessario discutir-se outros, pois bastam os exemplos anteriores
para salientar os resultados bastante diversos obtidos mediante
a sua aplicaqao no caso concreto do parque de locomotivas a va

por do Brasil.
Por outro lado, a elaboragao ou selegdo do critério
»
mais adequadﬁ’para medir o grau de obscletismo do tipo de méqui-
/

nas que ora se discutz exigiria uma pesquisa minuciosa dos fato-

res de ordem técnica e economica que o problema envolve,

* L] . 3 ~ s
Como o objetivo primordial do estudo nao e o de resol
\
ver os problemas e sim o de apresenta-los e exemplificar um métg

do de projques, aceitar-se-a (sem que isto impligue em prejulgr

\

lﬁfl/ - Vide‘AEas (322 e 342) do mesme Instituto, Vol. IV, n? 2 -

1952, pags. 11 e seguintes.

Al
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a questio) que o grau de obsoletismo & fungdo da idide e, ademais,

que o limite de vida util nao & superior a 30 anos.

_De ac8rdo'com essas suposiqges, o parque de locomoti-
vas a vapor, em 1962, sera cqnstituido das méquinas atualmente em
servigo, que tinham, em 1950, menos de 19 anos e das que foram ad
quiridas gntre 1951 e 1954, isto é, de um total aproximado de 515

unidades.

o e WS i h e —

71/ - Optou-ge por uma unica hipotege sobre a dAnragao dg vida ﬁt;l
para nao compiicar, desnecccz~rfn~...le, a exposicao e os cal
culos ulteriores.

"

JH 2/ - Vinte e duas locomotivas a vapor foram adquiridas em 1951;
106 em 1952; 5 em 1953 e nenhuma no 12 semestre de 1954,

D. E. 20
10 - 11.54
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LOCOMOTIVAS ELAETRICAS

~ ~ L4 » .
Necessidades de Reposigao - O emprego da tragao eletrica nas fer
L . . . ’, ~ » ~ "~
rovias brasileiras e fenomeno recente, com excegao de duas empre
A . . o a 4 o« 4
sas, a Paulista e a Rede Mineira de Viagao que, ja na decada de

vinte, introduziram-na em algumas de suas linhas.

Como era de se esperar, um grande numero de locomoti-
vas eléetricas tem poucos anos de idade ou de'servigo. Segupdo in
formagoes disponiveis sGbre o paroue de 1951, 122 unidades, em
um total de 194, tinham @enos de 10 anos de servigo, 9, entre 11
e 20 anos e as restantes, segundo relacao apresentada no quadro

seguinte, mais de 20.

DISTRIBUICAO, SEGUNDO A IDADE E 4

POTENCIA, DAS LOCOMOTIVAS ELf-
TRICAS DE MAIS DE 20 ANOS
Anos de Idade  Numero de ____POTENCIA EM HP

em 1951 Locomotivas Continua Por uma hora
21 9 2 210 2 500
22 1 2 520 3 180
23 22 3 880 L 280
2, Y 2 1 245 1 645
. 8 1 390 1 670
25 1 1 950 2 165
5 580 660
§ AL BT
30 8 T 480 1 665

# o - 03 > q O
1/ - Um numero indeterminado dss locomotivas incluidas neste
grupo de idade tem 24 anos.

2/ - Uma ou duas dessas locomotivas tem 25 cnos.
FONTES: - Puplicaqges oficiais e dados fornecidos pelas em=

presas.

). E. 20
0-1.54 .~
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A homogéneidade de caracterfsticas técnicas das lo
comotivas com o‘mesmainﬁmero de anos de servigo existentes no
Brasil, permite-nos ddotar o criterio da idade como norma de ob
soletismo, semlriscolde incorrer nos erros assinalados no cap{—

tulo anterior,

Também neste caso nao se dispoe de informagoes con
cludentes sobre a duraggo da vida média, ﬁtil, das iocomotivas
elétricas, conquanto hajam indicios de que ela alcance os 40
anos%jlpesar dessas provas indiretas, julgou~se mails apropriado
admitir duas hipoteses com respeito a vida.média do material de
tracao eletrico: 30 e 40 anos.

No caeso de que o limite seja 40 anos, as locomoti-
vas de mais de 28 anos - de 13 a 14 unidades - tornar-se-ao ob
soletas antes de 1962. Mas se o limite nao passar de 30 anos,
as 63 méquinas enumeradas no mesmo local, terao de Ser retiradas
do servigo entre 1954 e 1962.

A falta de informagoes técnicas apropriadas nos lg
vou a recomendar que, em qualquer hipétese, todas as unidades
obsoletas sejam substituidas por novas com as mesmas caracter{§
ticas. Deve-se salientar, entretanto, que isto ¢ apenas uma sim
plificaqgo, uma vez que o calculo correto das necessidades de
locomotivas deve-se basear no trabalho efetuado pelas maquinas

~ »
obsoletas e nao no numero das mesmas.

1/ - Inclui 7 locomotivas de bitola inferior a 1 m. ,

2/ - Em uma publicggao,, ja menciongda, do Instituto Ferroviaro
de Investigagoes Tecnigco-Econgmico, existe um quadro que
demonstra que a "duragao possivel” de uma locomotiva  ele
trica e de 4O anos. Por outro lado, dos planos publicados
pela empresa que possui a mgioria das locomotivas mails ve
lhas do Bragil, nenhum preve,a renovagao de Seu pgrque de
unidades eletricgs. Ao contrario, os dados disponiveis, in
dicam que a empresa pretende continuar a utiligar as maqul
nas atualmente em servigo, entre as quais 58 tem 25 ou
mais anos de idade (em 1954). Entre outras coisgs, isto po
de ser interpretado como prova de que, na opiniao dos teg

nicos da empresa, a vida media das locomotivas excede 30
anos,
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’ . 4
Locomotivas necessarias para atender ao crescimento do trafego-

AMlgumas das cifras apresentadas no quadro em questdo nao  sao
mais do que meras transcriqges dos calculos das necessidades de
locomotivas publicados nos programas de eletrificaqgo das pré
prias emprgsas ferroviarias. £ este o caso dos dados referernes

. . . -~
as estradas de ferro Sorocazbana, Leste Brasileiro e Rede Para

na-Santa Catarina.

Outras projegges incluidas no quadro foram comple
tadas, anexando-se s estimativas das empresas, as modificagoes
exigidas pelos nossoszcélculos de tréfego. Como exemplo, cabe
mencionar que as inforﬁaqSes diSponiveis sobre as necessidades
de material de traggo‘da Rede Mineira so abrangem a parte rela-

tiva aos trechos ja eletrificados em 1954.

Finalmente, as projeQSes referentes as estradasde
ferro Central do Brasil, Paulista e Santos-Jundiai, foram clas
sificadas em uma categoria a parte, jé que foram elaboradas na
forma e segundo as premisses expostas mais adiante.

Deve-se esclarecer, antes de prosseguir, que tan
to estas ﬁltimas, como algumas das corregses anteriormente men
cionadas tem pouco valor, uma vez que, ao efetué-las, SO se
prestou atengao a uma determinante - o volume do trafego - da
procura de locomotivas, Em um estudo cuidadoso das necessidads
de material de tragao nao se poderia deixar de considerar a in
fluencia de outros fatores, tais como, o perfil e a extensao e
raio das curvas dos trechos em que deverao operar as locomoti-
vas, o tipo de freio instalado no material rodante e¢ o fluxo

diario de tréfego.

D. E. 20
00 - 1,55
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PROCURA DE LOCOMOTIVAS ELETRICAS
NO PERIODO DE 1953 a 1962
Numero de Potencia con-
Locomotivas tinua em HP
E.F. Central do Brasil L1 L 470
: 14 1 240
L, v
Cia, Paulista de Estrada de Ferro 8 3 000
1 1 660
12 1 480
E.F. Santos Jundiai 6 3 000
E.F. Sorocabzana Ll 2 200
E.F. Leste Brasileiro 10 l/ )
RSde Mineira de Viagho 10 Y 900
Rede Parana Santa Catarina 14 l/
Total 160 -

1/ - Estas locomotivas ja foram adquiridas e estao em poder das
estradas de ferro assinaladas,

As locomotivas elétricas sO rebocam uma parte dos
trens de carga e passageiros interurbanos que circulam nas 1li-
nhas eletrificadas da Estrada de Ferro Central do Brasil, Toda
via, as necessidades de material de tragao foram calculadas par
tindo-se da premissa de que as locomotivas eletricas efetuarao
todo o tréfego desses trechos e pelos que forem eletrificados m

’ L3
decorrer dos proximos oito anos.,

Ja se mencionou que em 1962 o trafego dessas li-
nhas sera da ordem de 5 050 milhQes de toneladas de peso bruto,
0 que equivale a pouco mais do quédruplo do volume movimentado

em 1952 pelo parque de locomotivas eletricas (15 maquinas de

1/ - O parque incluia mais uma locomotiva de 700 HP, provével-
mente utilizada para manobras.
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L, 470 HP e 5 de 1 240 HP) entdo existentes,

»
) primeira vista, pareceria razoavel supor-se que
o} nﬁmero—;e locomotivas aumentara proporcionalmente ao volume de
1
.
trafego. Hé, entretanto, razoes poderosas para se acreditar

. » ~ by .
que essa hipotese nao corresponda a realidadee

As condicoes tecnicas dos trechos da Estrada de
Ferro Central do Brasil ainda por eletrificar sao mais fayoré-
veis do que as do trecho ja eletrificado. Por outro lado, & fa
to conhecido que as caracteristicas das linhas em -que opera uma
locomotiva constituem prova decisiva de sua capacidade efetiva

de transporte.

As melhores condigdes técnicas dos trechos mencio
nados no inicio do pardgrafo anterior, na pior das hipoteses ,
permitirao as locomotivas transportar trés vezes mais do que no
trecho eletrificado. Em outras palavras, um conjunto de locomg
tivas igual ao que atualmente existe, poderé rebocar cérca de
1 600 milhdes de toneladas-quildmetro de péso bruto nas linhas
cuja eletrificagdo estd em curso. Por conseguinte, com o volu
me do trafego calculado estas ultimas aumentarao, em 1962, para
aproximadamente 2 40O milhdes de toneladas-quilometros de péso
bruto, a empresa tera que dispor de 30 locomotivas — ”‘223 de

4 L70 HP e 8 de 1 240 HP — para atender a esse servigo.

;/ - Esta suposicao so se justifica se se partir da premissa de
que o pargue atual de locomotivas opera com sua’capacidade
total. Nao se dispoe, neste ou em outros casos, de infor=
magoes que a confirmem ou a desgintam.

2/ - £ evidente que o_numero g a poténcia das locomotivas a se=
rem adquiridas nao poderao ser determinados da maneira sim
plista descrita no texto. A golugao desge problema, depende
do estudo cuidadogo de uma serie de fatores de carater tec
nico. Em cgnseqliencia, nosga projegao nao deve ser inter-
pretada senao como um mero indice da ordem de magnitude da
procura,

/hm
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A estas ¢ mister acrescentar as maquinas que a fer
rovia devera incorpcrar a seu paraue a fim de satisfazer.a pro=-
cura crescente de tragao no trecho da linha tronco ja eletrifi-
cado. Em 1962, seu trafego sera de 2 631 milhGes de toneladas-
quilametro de peso bruto, em contraste com os 1 200 milhoes de
1952.1 Admitindo-se que o rendimento das locomotivas naquele
trecho permanega invariavel, poder-se-a concluir que a Estrada
de Ferro Central do Brasil tera que manter, nesse setor de suas
linhas, um parque de A4 locomotivas, isto e, mais 24 do que em
1952.. Segundo nossas suposigoes, 18, em um total de 2k,serao ¢

L L70 HP e as demais de 1 240 HP.

A soma dos resultados parciais indica que a Estra
da de Ferro Central do Brasil-devera incorporar a seu parque de

tragao 42 locomotivas de 4 470 HP e 14 de 1 240 HP.

0 caleulo referente & Estrada de Ferro Paulista
fol elaborado a base de dois fatos: primeiro, suma locomotiva e-
létrica de 3 000 HP transporta c;rca @e 73 milhoes de toneladag
-quilometro de péso bruto por ano2 e, segundo o aumento do tré
fego nas linhas eletrificadas da emprésa sera em t ermos absolu-

tos de 1 743,3 milhdes de toneladas-quildmetro de péso bruto..

Na realidade, a capacidade de transporte atribui-
da as unidades de 3 000 HP seria exagerada nas condig¢oes atuais

do tragado de um trecho - 130 km «~ da linha tronco da Estrada

1/ « N3o era csse, na realidade, o volume de trafego, mas sim o
transporte e%etuado pelas locomotivas eletricas.

2/ - Na Estrada de Ferro Santos Jundiaf 15 locomotivas de 30QOHP

transportaram, em media 72,4 milhoes de toneladas-quilome
tros de peso bruto em 1953,

/hm
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Ferro Paulista. Como, entretanto, ja foi planejada a remodela
¢ao désse trecho para um futuro imediato, calculou-se que essa

capacidade atingira o nivel anteriormente indicado.

A melhoria das condigGes técnicas de uma parte da
linha tronco também influira na procura de locomotivas, pois mpo
vocara um aumento calculado em 32 por cento da capacidade das
unidades atualmente em servigo. Indica este fato que, uma ves
concluida a remodelagao, a Estrada de Ferro Paulista podera
transportar, com o mesmo parque de tragao, cerca de 4 600 mi-
lhoes de toneladas-quildmetro de peso bruto, em lugar dos 3 476
milhoes rebocados em 1952, Com o aumento da capacidade do par-
que atual, o volume de trafego a que se devera atender com uni-
dades novas, ficara reduzido a 620 milhoes de toneladas-quilome
tro de pgso bruto, tréfego este que poderé ser efetuado por 8

locomotivas de 3 000 HP.

A projecdo relativa a FEstrada de Ferro Santos Jun
diai foi elaborada de maneira semelhante a acima descerita. O vo
lume de tréfego, estimado, de suas linhas eletrificadas, alcan~
gara, em 1962, 1 510 milhJes de toneladas-quildmetro, ao passo
que as locomotivas atualmente em serviqo serao capazes de reboa
car, trabalhando a toda capacidade, cerca de 1 100 milhoes de to
neladas=-quilometro de pésovbruto.a 0 saldo a transportar com

» > (] ~ »
maquinas novas &, portanto, de 410 milhoes, ou seja, um volume

1/ - As lecomotivas atualmente em servigo ng trecho mencionado
rebocaram em, 1951 a media de 69,2 milhoes de tgneladas-qui
lometro de peso bruto, calculando=-ge que poderao transpor=
tar substancialmente mais quando for remodelado ¢ tragado,
Todavia e preciso esclarecer-se que a potencia media das
25 locomotivas ali utilizadas excede, com folga os 3000HP,.

2/ - Em 1953, o volume transportado atingiu 1 086 milhdes de tg
neladas.
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que 6 unidades.de 3 000 HP podem rebocar.

Em resumo,, as ferrovias deverao incorporar ao
seu parque de ;raqao t&das as locomopivas relacionadas no qua=-
dro precedente, exceto, como & Sbvio, as 34 ja adquiridas. £
preciso salientar-se que 8ste calculo & valido na hipétese de
que a vida meédia, util, do material de tragao eletrica seja de
LO anos.

0 nimero de locomotivas a ser adquirido, caso as
mesmas nao excedam 30 anos, eleva-se a 176; em contraste com

126 da hipotese enisciada no paragrafo anteriore

A cenposigio do parque, em 1962, sera a apresen-
tada no quadro seguinte, no qual nao estdo inclufdos os trens
elétricos de passageiros suburbanos de propriedade das ferrovi
as ou que estas pretendem acrescentar ao seu patrimsnio. A ég
te respeito cabe assinalar que, qe 156 unidades,cuja incorpora

gao se planejou nos ultimos anos, 100 j& foram adquiridas.

PROVAVEL COMPOSIGKO DO PARQUE DE LOCOMOTIVAS ELETRICAS EM 1962

Poténcia Continua Numero de Locomotivas
Em HP

Mais de 4 000 61

3 500-3 999 22

3 000-3 499 | 29

2 500-2 999 | 9

2 000-2 L99

1 500-1 999 L

1 000-1 499 L1

Menos de 1 000 65

Desconhecida 19 Y/

2

1/ <« Inclui 7 locomotivas de bjtola inferior a 1,0Cm e 12 per-
tencentes a peguenas empresas.
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LOCOMOTIVAS DIESEL

Ficou previamente estabelecido que as locomotivas
diesel deverao arrastar em 1962, cerca de 16,5 milhoes de tone-
ladas de péso bruto. O problema que se apresenta, portanto, é
o calculo do numero de maquinas para a realizagEQ deste traba-
lho. A fim de fazer a estimativa, a grosso modo, das necessida
des do material de tragho, s3c necessarias apenas informagoes
bre a capacidade media de transporte de locomotivas diesel de

potencia determinada,

0s antacadentes relativos a capacidade das locomg
0 ~ v . Y . [
tivas diesel rao sc¢ malto numerosos, visto que, ate pouco tem-
Ly s - 3 . » L) A
po, -as ferrovias brasiieiras tinham poucas maquinas desse tipo

de tragao.

Os dados mais importantes, que nos foi possivel
ligir, estao resumidos no quadro seguinte. Os trés primeiros re
ferem-se ao transporte efetuado pelas locomotivas das'ferrovias
al especificadas, durante o ano de 1952; os restantes, a capaci
dade de transportg imputada pelos tecnicos as méquinas cuja po~
tencia & indicada, e cuja aquisiq§o & proposta as mesmas ferro=-
vias.

As cifras apresentadas sugerem que a capacidade®
transporte real e a estimada, variam extraordinariamente de um
para outro caso. f£ste fato reflete as diferengas existentes no
tragcado =-- e nas condigoes gerais — da via permanente das fer-
vias, assim como a diversidade de poténcia das maquinas em uso,
ou daquelas cuja aquisigao & recomendada,

Da multiplicidade de exemplos pode~-se concluir,en

tretanto, que uma capacidade media de transporte de 40 milhoes
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TONELADAS-QUILOMETRO DE PRSQ BRUTO TRANSPORTADAS POR LOCOMOTIVA
DIESEL EM SERVICO EFETIVO E CAPACIDADE ATRIBUIDA AS LOCOMOTIVAS
CUJA  AQUISICRO FOI RECOMENDADA PELA COMISSXO MISTA BRASIL-ES=-

TADOS UNIDOS (%)

LOCOMOTIV..S EM SERVICO EFETIVO

Nimero de Poténcia Capacidade amel
Ferrovias Locomotivas em HP de transporte l/
por locomotiva

Milhdes de t-km

Paulista ' 10 1 600 3629
Santos Jundiafi 12 1 000 48,0
Sorocabana 2/ 37 .o 29?8
Média ponderada 3/ . 1 300 13,0
LOCOMOTIV.S CUJA AQUISICXO B RECQMENDADA

Leopoldina 26 1 750 32,0
Parana-Santa Catarina 20 1. 400 28?8
Rio Grande do Sul ( 13 1 600 53,1

( 4 600 23,5
Sorocabana ; 21 1 600 66,8
Média ponderada - 1 500 42,8

l/ - Compreende-se por capacidade anual o transporte efetivamen
te realizado por locomotiva diesel em uso em 1952,

2/ - Ignora-sg¢ a potencia destag locomotivas, mas og dados ater
ca das maquinas em reparagao indicam que, provavelmente,1?
eram de 1 200 HP e 25 de 600 HP,.

2/ « Cifra estimada,

NOTA: - A capacidade de tragao das locomotivas cuja aquisigao e

recomendada, refere-se ao numero total de maquinas e ndo
as que estao em servigo.

FONTES :-Publicagoes das empresas ferrOViarlas, 1nformggoes pro-
porcionadas pelas mesmas e projetos da Comissao Mista
Brasil-Estados Unidos,

(*) = Os dgdos basicos aparecem nos projetos elgborados pela Cg
missao Mista Bra51§ Estados Unidos. Convem declarar aqul
que o problema considerado neles difere daquele examinado
aqui. Os tecnicos da Comlssao tinham de estimar o nimero
e tipo de locomotiva necessarios para transportar certo
volume de carga e de passageiros num trecho determinadoa

. D.E. 20
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de toneladas-quilameyro de peéso bruto por locomotiva existente
de 1 000, ou mais HP, constitui_uma estimativa razoavel. Depre
ende-se desse dado, por sua vez, que o parcue de méquinas die-
sel destinado 3 tragBo de carga e passageiros devera ser inte-

grado por 410 unidades.

Por conseguinte, para se calcular o total de ma-
quinas existentes em 1962 serd necessirio acrescentar-se aque-
las o nimero das de manobra. 'Infelizmente, a falta de dados a
dequados sobre as horas anuais de servigo das maquinas diesel
de manobra em servigo, tornam impossivel estimar com precisao,

as locomotivas désse tipo necessarias dentro de oito anose.

Admitiu-se, entretanto, que cada unidade em ser-
vigo efetivo trabalhara 6 120 horas, ou em outras palavras, 18
horas diarias durante 340 dias do ano. Conformando esta hipd
tese, devemos salientar que, em 1952, o tempo médio de trabalho
de 60 locomotivas diesel da ferrovia Sorocabana alcangou 6 188
horas, sendo ainda mais elevado — a julgar por @gdos incomple

tos =~ o das maquinas da ferrovia Santos Jundié{, em 1953,

Ao fazer-se a distribuicao do tempo de manobra en
tre os diversos tipos de traqgo, salientou~-se o fato de que cor

respondera as locomotivas diesel trabalhar neste servigo duran

1/ - No Anexo do Projeto 36 da Comissao Mista Brasil-Estados U
nidos adpite-se para um caso concreto, um grau maior de
utilizagao que o sugerido no texto (vide page 34 da ver-
sao mimeografada). E evidente que a capacidade de traba-
lho atribuida as locomotivas de manobra esta subestimada
e pelo mesmo motivo e na mespa medida, o calculo das ne-
cessidades peca por exageracgao.

2/ - Estas locomotivas ndo prestaram servigo de manobras, e sQ
mente algumas da ferrovia Sorocabana foram utilizadas nes
te tipo de trabalho.

/hm
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te L4 milhoes qe horas. Diante da hipétese levantada no pa-
ragrafo anterior, ¢ evidente que 719 locomotivas poderao execu
tar estas manobras. Na verdade, porém, o nimero necessario &
maior, visto que as ferrovias ver-se-3o obrigadas a manter al-
gumas unidades em reserva a fim de garantir o funcionamento e=-

ficiente do parque.

Calcula-se que, sob as circunstancias mais favo-
raveis, nada menos de 5 por cento das magquinas existentes deve
rao permanecer inativas, ista é, 38 unidades. Assim sendo, em
1962, as ferrovias brasileiras necessitarao de um minimo de 757

locomotivas diesel de manobras,

A integraqﬁo desta projeqﬁo com aquela expostans
» 3 [ > > 4
paginas anteriores, autoriza a afirmativa de que o parque de ma

quinas diesel estara em 1962, integrado por 1 177 unidades.

Até fins de 1954, um numero relativamente eleva-
do (412) de locomotivas desta classe havia sido incorporado ao
patrimonio das ferrovias. : 0 saldo, ou o seu equiva}ente ’
conforme demonstramos a seguir, alcanga a 765 unidades, sendo

2/
a maioria de manobras,

;/ - 0, total inclui as locomotivas Ja adquiridas mas que pos=-
sivelmente ainda nao estao entregues as ferrovias,

2/ - 0 saldo devera ser calculado uma vez deduzidas, das exis
tenteg, as locomotivas gue se tornaram obsoletas durante
o periodo escolhido. ®MNao foi efetuada a devida corregao,
visto que em 1952, o numero de locomotivas diesel de gais
de lOanos éra pequenos. De acordo com os dados disponiwis
nesta data, haviam 12 #inidades com 9 anos de idade; 4 com
11 ¢ 3 com 13 anos.
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LOCOMOTIVAS DIESEL EXISTENTES, ADQUIRIDAS OU CUJA AQUISICXO ESTA

PLANEJADA - CLASSIFICADAS CONFORME SUA POTENCIA

UNIDADES

Potencia em Existentes em  Adquiridas ou  Aquisigao reco-
HP Dezemkro - de postas em ser mendada _pela
1651 vigo entre CMBEU 1/
1952 e 1954

2 250 - 3 7
1 900 - 13 -
1 600 12 153 o
1 500 12 - -
1 400 - - 32
1 200 15 - 9
1 000 48 - 22
750 - - 31
660 70 12 -
L8O e menos 27 40 . 6
Desconhecida 7 - -
TOTAL 191 221 201

1/ - Comissao Mista Irasil-Estados Unidos.

FONTES: = Publicagoes oficiais e projetos da Comissao Mista Bra
sil - Estados Unidos.

A pokéncia de uma locomotiva diesel dentro de cer
tos limites, n3o define o campo de sua utilidade. % ainda mais
evidente que as micuinas de potépcias determinadas (ex.660 HP)
podem ser utilizadas em manobras, em determinadas circunstandas,
com a mesma eficiencia com que sAo empregadas em outros servie

gos de traqﬁo, Je um modo geral, podesse considerar as unida-

des de 750 HP, ou as de poténcia inferior, como de manobras e

/hm
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as outras como locomotivas de carga ou de passageiros,

De acordo com éste principio, entre as 412 loco-
i 1
motivas incorporadas ao acervo ferroviério, 156 pertencem ao
. N A~
primeiro grupo e 256 ao segundo, visto oue aquelas tem um maxi -

mo de 660 HP e estas um minimo de 1 000 HP,

Como o total de méquinas de_manobra de que neces=~
sitarao as ferrovias brasileiras, em 1962, eleva-se -~ conforme
ja dissemos — a 757, e como na realidade se dispoe de 156, sub
entende-se que estas emprésas qeverao incorporar ao seu patrim§
nio 599 locomotivas adicionais, no curso dos proximos oito anos.
Da mesma maneira estima-se que o numero de méquinas de carga e

passageiros a serem adquiridas eleve-se a 154 unidades,

£ intercssante observar que esta cifra se aproxi-
ma do numero de locomotivas de 1 000 HP, ou de maior poténcia ,
cuja compra foli recomendada pelé Comissao Mista Brasil-Estados

Unidos, a diferenga entre elas sendo de apenas 10 unidades.

A semelhanga entre nosso calculo e a estimativa da
Comissao autoriza-nos a utilizar este como base de uma projeégo
mais detalhada para a procura de locomotivas e a composiégo do
parque de 1962. Na verdade, a unica modificagﬁo importante ine-
troduzida no caleulo da Comissio refere-se as unidades de mano-
bra, Os resultados a que se chegou, efetuando a fusdo das duas

. & . ! .
prOJeqoes, aparecemn resumidos no quadro segu1nte.

1/ = Estio incluidas as 7 locomotivas de potencia desconhecie
dae.
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PROCURA DE LOCOMOTIVAS DIESEL DURANTE O PERIODO DE 1955-62 E
COMPOSIGXO PROVAVEL DO PARQUE NO FINAL DO PERFODO

Poténcia em Procura de locgmotivas Cgmposigao pro-
HP durante o periodo de vavel do parque
1955-62 em 1962
é 250 ‘ 7 | 10
1 900 - : 13
1 400 L 259
1 500 - 12
1 400 32 32
1 200 9 24
1 000 22 70
750 31 e 31
660 e menos 570 726
TOTAL 7¢5 1177

-
v

FONTES: - BNDE-CLPAL e projetos da Comissao Mista Brasil-Esta-

dos Unidos.
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VAGOES

Necessidades de Reposigao: - Em 12 de janeiro de 1950, o parque

de material rodante das ferrovias brasileiras incliia 59 829 va
goes, com uma capacidade total de 1 573 O34 toneladas. Dois
anos mais tarde haviam 58 167 vagoes em circulaggo, cuja capa

cidade global ¢ ignorada.

Tao pouco foi~nos poss{vel determinar a distribui
¢ao das unidades, conforme o tipo de material empregado em sua
construqao.' Pela amostra, que cobre 65 por c ento do paroue,uma
terqa‘parte,ou mais exatamente, 35,5 por cento dos vagSes, eram
de madeira; havia uma proporgao semelhante em ago e o restante
compunha-se de uma combinagao de ambos os materiais (vide qua-

dro seguinte).

NOMERO E CAPACIDADE DOS VAGOES EXTSTENTES EM 11 FERROVIAS ( * )
CLASSIFICADOS

SEGUNDO O TIPO E O MATERTIAL DE CONSTRUCAHO: 31 DE

DEZEMBRO DE 1951

NOMEEO DE VAGOES CAPACIDADE DOS VAGOES(1000t)
MadeiragInfraeg Aco [Madeira{Infra es Aco

trusura trutura

de azo de aco
Fgchados L LO1} 5 108] 7 536 84 9191131 385] 272 096
Gondolas 3 0511 2 139| 4 164] 65 605| 56 998| 153 161
Plataforma 2 1831 1 941l 1 102 46 9731 52 207| 39 361
Gaiolas 2 213 998 2551 L1 666{ 27 105 7 355
Outros tipos{ 1 522| 1 016 158 13 552} 18 013 3 873
TOTAL 13 460| 11 202] 13 215|252 715{285 708| 475 846

(*) - As onze ferrovias incluidas neste quadro sdo: Leopoldina
Mogiana, Rede Mineira, Araraquara, Central do Brasil, Via
gao Ferrea do Rio Grande_do Sul, Noroeste do Brasil, San-
tos Jundiaf, Paulista, Sao Luiz Terezina e Central do Pimf.

1/ - Fontes: - Inquéritos Especiais, Viaqao Ferrea Regenseamen
. to Geral de 1950,

2/ - Fontes: - Estudos Diversos, CMBEU, page. 53

V. D.E. 20
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Se a amostra fOr realmente representativa, entao,
P o . . N ~
e viavel supor-se dque, em 1951, as ferrovias possuiam cerca de
20 650 vagoes de madeira com uma capacidade de 387 665 tonela-
- ™ L4 - 1 ~ ~ o
das. Na opiniao dos tecnicos, o0s vagoes deste material devem
ser classificados, salvo excegoes, na categoria de obsoletos.Te

rao, portanto, que ser substituidos por vagoes novos.

A capacidade média do material rodante, sujeito a
substituigao, € de 18,7 toneladas; a capacidade meédia das unida
des de substituigao serad, com certeza, mais alta: provavelmente
de 36 toneladas..2 Consequentemente, pode-se admitir que cada

vagao novo substituira 1,9 de vagoes obsoletos.

Consoante éste coeficiente, as ferrovias terao de
adquirir cerca de 10 770 vagoes, a fim de satisfazer suas neces

sidades de substituigdos

A procura para atender ao aumento de trafego: - O volume de car

ga das ferrovias —-= inclusive o transpofte de animais.- aumen-
tara de 8 985 mithes de toneladas-quilometro em 1952, = para
15 785 milhoes em 1962, Em térmos absolutes, o incremento no
trafego de mercadorias,'entre os anos citados, sera aproximada-
mente de 6 800 toneladas-quilometro. O problema que agora se &
presenta & o calculo da quantidade de vagdes que deverdo  ser
incorporados ao parque, a fim de perfazer o volume adicional de

transporte.

A capacidade média dos vagoes era, em 1951, de

1/ - Vide CMBEU, op. cite page 54s

2/ - A maioria dos vagoes cuja aquisigao ¢ recomendada ﬁeIOS‘ég
nicos da CMBEU, tem esta capacidadee

/hm
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26,3 toneladas, enquanto o peso util transportado por vagao atin
giu, nesse mesmo ano, a 576 toneladas. O peso util calculado

por tonelada média de capacidade, consequentemente, subiu a 21,9
toneladas. A relaglo entre o peso util transportado e as tonela
das de capacidade em 1930 (Gnico ano para o gual foi possivel ob

ter dados), foi praticamente a mesma, isto €, 22,5 por um.

Ji foi sugerido que a capacidade méedia dos vagoes
novos sera de 36 toneladas. Partindo da hipotese de que a rela
¢3o se mantera constante, (22 por um) seria v@ével admitir-se
que 0 peso medio, trandportado por vagﬁo novo, durante o ano,al
cangard a 792 toneladas. Se, em 1962, a distancia media de
‘transporte desse volume for igual a de 1952, ou seja de 233 qui
lometeos, correspondera em média para cada vagao um volgme de

transporte equivalente a 185,000 toneladas-quilametro.

Para transportar 6 800 milhoes de toneladas-quil§
metro adicionais sera necessirio incorporar ao parque 36 757 va
goes somando estas unidades as derivadas do calculo da procura
para fins de substituig3o nos permite estimar a procura total de
vagoes em 47 527 unidades e a procura anual em, aproximadamente,

L 750,

1/ - Ep 1951, o valor registrado foi o de 134 327 toneladas-qui
lometro e o de 84 454 em 1930,

.D. E. 20

NN L 1 RR



.D. E. 20
)00 - 1.55

BANCO NACIONAL DO, D,:éSENVOLVIMENTO ECONOMICO

- 96 =

Q CONSUMO DE ENERGIA DAS FERROVIAS

Consideragoes Gerais: = O calculo do eonsumo de energia das fer

rovias suscita o problema da selecio das taxas de eficiencia,que

devem ser aplicadas para reduzir-se a poténcia calorifica dos

diversos combusti{veis, a kWh.

~ »
mente que nao e aco
D DT Ty b

~"Gonsumo, visto que elas ndo refletem a eficiéncia térmica  dos

A Zste reépeito é necessarlo estabelecer inicial

gselhével a aplicagao de taxas utilizadas no

P R

Wiéferehte a energia quando sc trata de medir o referido \\/ﬁ

A’"“
4
/

diversos tipos de maquinas motrizes empregadas no transporte fer

» ~
roviario. Ao fazer a conversao em kWh com as taxas propostas no

referido Anexo se estaria, na realidade, medindo a quantidade ce

energia que seria possivel obter em seus usos alternados com o8

1/

~combustiveis consumidos pelas ferrovias ; ndo se estaria, por=

tanto, medindo a quantidade de energia consumida no setor ferrg

viario.

tros

Para chegar a esta cifra & necessario aplicar ou

coeficientes, Atendendo-se a informagao disponfvel se cal

culou que os mais apropriados sEo\ps seguintes: lenha, 2,8%;ca£

vao nacional, 3%; carvdo importado, 3,4%; petréleo combustivel,

Ly 5%;

6leo diesel, 28% e energia elétrica 65%.

*

0 consumo de energia das ferrovias, segundo as ta

xas enumeradas alcangou a 802,7 milh8es de kWh na ante~guerra -

1939

— e a1l 277,9 milhGes em 1952, valores estes que represen

tavam 5,4 e 5,2% respectivamente do total nacional,

1/ - 0s diversos compustiveis e a epergia elétrica empregados mo

servigo de tragao equivaliam (a taxa de 5% para lenhg; 20%
para os demais combustiveis e 100% para a_energia eletrica)

'a 2,9 bilhoes de kWh em 1939 e-a 3,8 bilhoes em 1952,
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A importancia das ferrovias como consumidoras de
certos combustiveis era maior do oue sugere sua participagao no

consumo global de energia.

Com efeito, em 1939,coube ao setor ferroviario
absorver mais da metade do carvao nacional e estrangeiro. - uti
lizado no Brasil — e 10,1% da lenha, E um fato, no entanto,qu
a participagao das ferrovias no consumo nacional de combustiveis
liquidos foi diminuta. Com o correr do tempo, a quantidade dos
diversos combustiveis e da energia clétrica destinada ao trans-
porte ferroviirio, aumentou exceto no caso do garvao importado,

(Vide o quadro).

PARTICIPACAO DAS FERROVIAS NO CONSUMO DOS COMBUSTIVEIS

ABATIXO INDICADOS

(Em porcentagem)

1939 1952
Oleo Diesel  ...v.evveveansconens = by b
Tetroleo Combustivel «.o.euvesenns 1,8 13,5
Carvio Nacional svvcoeeenescnneees 53,2 72,0
Carvao Importado seeescsesceseocss 54,6 20,6
Lenha ceccecsancececsceococnovecnan 10,1 1,0
Energia E18trica ceeeesarscessanns 5.4 5,8

Fontes: = Grupo Misto Cepal-BNDE e dados publicados pelo Depar
tamento Nacional de Estradas de Ferro.

A evolugao do consumo de energia: - A comparagao do indice de

energia consumida em 12 ferrovias com o do trafego quilométri-

.D. E. 20
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co remunerado de carga e de passageiros dessas empresas sugge
re que desde 1940 ate "1952, o consumo unitario de energia se
manteve,salvo em dois anos, acima do nivel de 1939. Se a compa
raggo se estende a 13 ferrovias (as 12 anteriores mais a Cenpral
do Brasil) se chega a resultados que diferem dos anteriores,vis
to que na ferrovia recém-mencionada (cujo peso no conjunto & a=
preeiavel) o consumo unitario de energia se manteve, através de

todo o periodo, abaixo do nivel de 1939.

fiste fenbmeno, por sua vez, pode mao ser o refle-
xo0 da realidade e sim uma consequgncia dos valores atr%buidoszxs
coeficientes de conversao que foram usados no célculo.—/

Em todo o caso a comparaqﬁo da série de consumogﬂg
bal de energia com o das.toneladas-quilametro de peso util pode,
em certas circunstancias, induzir a erros. Isto se verifica pe
lo fato de que o peso util & apenas uma parte — a menor — do
peso total rebocado pelas locomotivas e, alem disso, poroue nem
sempre o péso morto transportado aumenta com a mesma intensida-

de do util.

- ’ - . ~ -
Para ter=-se uma ideia exate & evolugao do consumo uni-

1/ - Tanto éste indice como o_das 13, ferrovias aparecem no Qua-

/}\ dro 7, angxo. i comparacao tambem poderia ser feita toman-

- do-se como ponto de referéncla o indice do peso util calcula-

{ do reduzindo-se a toneladas-quilometro os diversos componen
tes do trafego ferroviario, No casg concreto de que , nos
ocupamos o indice assim ealculado nao difere muito do indi
ce usado no texto.

2/ - A tigulo de exgmplo cabe indicar que se o coeficiente de em
versao do carvao estrangeiro tivesse sido exagerado, ou o
da lenha tivgsse sido subestimado, oy ambos os casos se ve
rificassem, e obvio que uma diminuigao substangial do con=-
sumo do primeiro acompanhado de um aumento da ultima faria
qQue o consumo total de energia aparecesse menor do que na
realidade houvesse sido. Nas 13 ferrovias incluidas na a=-
mostra, e em particular na Central do Brasil, isto fol prg
clsamente o gue aconteceu: o consumo de carvao importado se
reduziu sensivelmente e o da lenha elevou-se,
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tario de energia, ¢ necessario comparar a serie do consumo glo-
bal com uma de toneladas-quildmetro de péso truto, tendo o cui-
dado de excluir da primeira série o consumo correspondente  ao
servigo de manobras. Outra solugao & a de converter as horas de
mancbras em seu equivalente de tonéladaquuilametro de péso bru
to para fazer uma série homogénea indicativa do trabalho total
das locomotivas e portanto comparavel a de consumo global de e-
nergia.

Infelizmente os dados & nossa disposicao nao per-
mitem fazer qualouer dos ajustez mconcionados no parégrafo ante~
rior. Além disso éles sd se referem & 12 ferrovias. Nao obstan
te o valor limitado que pode ser atyibuido a oifras de consumo
unitario de energia baseados em siries nao corrigidas, os apre-

. L4 ~ ~ ~ > 4. o 3 A ..A.
sentamos abaixo, posto que nao estao isentas Ca intoresses

CONSUMO DE ENERGIA PCR_1_0UO TONELADLS~

A A IR daala s “1 [k -
QUILOMETRO DE PRS0 BRUTO EM 12 FILRCVIAS

Drela CtLE> vl cmvigesyeace o

Anos
1939 civeeesievovnnc ssnrscoon 39.3
15 SO X
LOBE wvvereinennnnianrneeoa. 18,0
1951 wuvevvrnnncansnaneoenenne  Lis,l

De acordo com a informagﬁo do quadro precedente o
consumo por 1000 toncladas-quilometro de péso bruto elevou-se,
entre 1939 e 1951 de 39,3 a 44,1 kWh — 1272% - GUu Seja, algo

s N ~e [3 » LS .
mais do que o sugerido pela cotagao dn indice de trafego quile-

.D.E. 20
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métrico remunerado. B impossivel determinar com exatidao, da
da a ausencia de dados bhsicos, o efeito que teria sobre os re-
sultados expostos, a incorporagao da ferrovia Central do Brasil
a amostra,

De qualquer maneira nao parece exagerado afirmar-
se que o consumo unitario de energia em 1951 nao diferiu muito
do de 1939. 4 esta afirmagao pode-se aduzir que os dados dispo
niveis deixam a impressio de que no apos-guerra o referido cone...

sumo foi ligeiramente mais elevado do que antes da guerra,

Dois fatores foram os que, provévelmente, ajuda~
ram a manter o consumo aciﬁa do nivel de 1939: a conservagao
em.serVigo da maioria das locomotivas que, ja no comego da guer
ra, eram obsoletas e o aumento relativo do volume de trafego de
passageiros. Até 1952, a incorporacgao de novas locomotivas ao
parque nao havia passado de limites modestos, razao pela qual o
impasto favoravel désse fendmeno no consumo unitério de energia
nao havia ainda conseguido contrapor-se a influencia dos fato-
res negativos,

Nao seria surpreendente, portanto, que ja em 1954,
o eonsumo de energia por tonelada-quilometro de péso bruto che-
gasse a um nivel inferior ao de 1939 como resultado da adigao ao

parque de maquinas diesel e elétricas.

n -
1/ - 0 péso,morto, e, em conseqiencia, o bruto elevou-se menos
que o util, i

2/ - Pode também,tér influjdo as modificagdes no,volume dg ma~
ngbras, porem, .como -ja_indicamos a informagao disponivel-
sobre gste particular nao nos autoriza a fazer qualquer a
firmagao categorica. -

1/ - 0 eonsumo por tonelada-quilometro de péso bruto & maior —
a julgar por dados incompletos —— no servigo de passagei-
ros do que no de carga.

D. E. 20
00 - 1.55
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CONTRIBUICLO DE DIVERS..S FONTES AQ CONSUMO DE ENERGIA DAS FERRO-

VIAS |

Convém distinguir, no setor ferroviario, o proces
so de substituiggo ocorrido entre as fontes de energia de tra-
¢ao a vapor (que chamaremos processo de substituigao direta) do

i/

exemplo a tragao a vapor pela diesel, ou esta pela elétrica,et&

que se produz quando um tipo de traqgo e substituido por outro

Ambos estes proeessos afetaram as ferrovias bra-
sileiras durante o periodo de 1939-52. Numa primeira etapa a
substituicdo direta teve maior relévo, ao passo que na fase sub
‘sequente a indireta teve a primazia, sem que por isso se detiws

8e 0 processo primitivo.

PARTICIPAGCIO D.S DIVERSAS FONTES NO CONSUMO GLOBAL

DE ENERGIA DE 13 FERROVIAS

(em porcentagem)

Anos Energia Diesel Carvao (na01ona1 e importado)
Hidro- Petroleo combustivel, lenha
eletrlca .
1939 10,4 - | 89,6
1943 11,5 - 88,5
1945 14,3 1,2 8,5
’ 1946 14,2 g0 81,8
1951 20,6 9,8 69,6
1952 21,2 11,3 67,5

1/ -~ Uma caracterlstlca diferencial de um e outro processo ¢ a
de que_o primeiro nao exige para efetivar-se mais do que
inversoes muito modestas. , O outro, ag contrarlo, requer
(na maioria dos casos) preévias inversoes avultadas em ma-
terial e pessoal especializado,

. D.E. 20
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Em 1939 cérca de 10,4% da energia consumida por
13 ferrovias~ foi de origem hidraulica; provindo o resto das
fontes utilizadas pela tragao a vapor e, em particular da le-
nha e do carvao. Quatro anos mais tarde a participagao de ener
gia hidraulica no consumo total permanecia, praticamente, inal
terada e tambem é das outras fontes, tomadas em conjunto. (Vi-
de o quadro anterior).
Entre ostes ultimos, entretanto, a substituigao
chegou a ser intensa. ja que a escassez de combustiveis estran
- geiros fez com que a traggo a vapor aumentasse sua dependéncia
nas fontes nacionais. Assim em 1943, a lenha e o carvao nacio
nal chegaram a contribuir em 89,2 da energia consumida pelas lg
comotivas a vapor, quando & certo que em 1939 sua pgrticipaqgo
ndo excedia a 65,2%. Como indica o quadro seguinte,o acresci-
mo realizado naquelas duas fontes foi efetuado as expensas do

carvao importado.

PARTICIPAGKO DOS COMBUSTIVEIS EMPRIGADOS NA TRAGKO A VAPOR EM

SEU CONSUMO DE ENERGIA: 13 FERROVIAS

CARV XD Gleo Total do
Anos Tenha Nacional Importado  Combustivel qupo
: Porcentagen Milhoes dekWk
1939 54,3 10,9 33,9 0,9 685?3
1943 7,0 18,0 1038 0,2 7545
1946 65,5 12,6 19,3 2,6 822,7
1950 57,5 19,2 13,3 10,0 72,2
1951 56,7 19,7 11,7 11,9 791,6
1952 54,0 22.3 6,5 16,1 777,8

o M e T 55 e LS WA S — . YN L i am—

1/ =~ A energia congsumida nestas 13 ferrovias representoll  em
1939 e 1952 cerca de 95,2 & G0,2%, respectivamente, do
consumo total do setor ferroviario,

{.D.E. 20
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No derrer de 1944 e 1945,0 consumo de energia recupe=
A 3
rou-se parcialmente, porém, o grupo a que ele se incorporou con
»
tingpu perdendo terreno em confronto com as outras fontes: petro

° . 3 4 3
leo diesel e energia hidraulica.

Nio foi senio em 1946 que comegou a Se acelerar
este processo. Assim o demonstra o fato de que, entre aquéle a
no e o de 1952, a contribuicao da energia hidrelétrica e a de
diesel elevon-se de 182,9 a 374,0 milhoes de kWh, enquanto a
de lenha, do carvao e do petroleo combust{vel se reduziu de
822,7 a 777,8 milhoes de k'h. A participagao dos primeiros no
consumo total de energia do setor ferroviario ammentou, conse-
quentemente, de 10,4 a 22,5%, reduzindo-se a dos demais de 89,6
a 67,5%.

Entre as fontes de tragao a vapor cresceu, toda-
via, a quantidade de energia obtida do 0leo compustivel e a do
carvao nac;onal, o que foi mais do que compensado pela diminui-

¢ao dos fornecimentos de lenha e de carvao nacional.

As modificagGes ocorridas no periodo de 1939-52 ,
se forem olhadas em seu conjunto, resumem-se nos tres fatos se-
guintes: primeiro, o aumento substancial -- absoluto e relativo
— da contribuicao da energia hidrelétrica e do 0leo diesel no
consumo de energia do setor ferroviério, como resultado do wuso
mais extenso dos tipos de traqgo correspondentes; segundo, a di
minuiqgo da importﬁncia relativa do conjunto das foptes de ener
gia da tragao a vapor, e por ultimo, a substituigao, quase to-
tal, do carvSo importado pelo sew similar nacional e, particular
mente, pelo o6leo combustivel.

Convém determo-nos sobre ¢ste Uitimo ponto, para

examinar suas causas. A descolocacan de carvao estrangeiro nao

i.D,E, 20
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é um fendmeno recente, pois existe completa evidencia de que na
», .

decada de 30 esse combustivel solido perdeu terreno em confrone

to com a lenha, enquanto a desvalorizacao do cruzeiro provocou

seu encarecimento.relativo.

Ja nos fins daquela década, o custo da  energia
proveniente do carvao importado superava ao da que se obtinha &
outras fontes. Em 1939, o custo de 100 k¥h de diversas fontes
era o seguinte; cirvgo estranggiro, 56,7 crgzeiros;~naciona1 R

L4,6; oleo, 28,0 e lenha 22,1 cruzeiros.

A tendéncia geral do prego dos combustifeis nacio
nais foi, desde a guerra, a de crescér com maior intensidade que
a dos importados. Em doze anos (1939-51), o valor medio da le-
nha se quaduplicou e o do carvﬁo_nacional elevou~-se mais ainda,
em contraste com aumentos de 208,7 e 143% no prego do carvao es
trangeiro e no do oleo combustivel; Como resultado dessas mu
dangas, este Ultimo transformou-se na fonte mais barat; de ener
gia de tragio a vapor e o carvao nacional na mais cara, seguin-

do-se, de muito perto, pela do carvao estrangeiro.

l/ - Tomou-se como base do calculo o prego CIF por julgar-se que
o prego derivadg das estatisticas das ferrovias nao era re-
presentativo, ja que estas consumiram em 1939 uma quantida-
de pequena de oleo combustivel. Para preservar a homggenei
dade dog dados, usgu-se o prego CIF sempre que necessario.
Como a este prego e preciso acrescentar outros gastos para
obter o prego pago pelas ferrovias,,e obvio que, na realida

e, o custo da energia-derivada do oleo foi maior do que o
1ndipado.

2/ - Com a lenha ocorre algg semelhante poraue o prego que lhe a
trijuem as ferrovias nao inglui os gastos de transporte que
se originam na propria empresa.

3/ - As afirmagdes que se fazem no texto principal nao_seriam ba
sicamente alteradas se se introduzissem as corregoes de ri=
gor. Como dado ilustrativo deve-se mencionar que, de acor-
do com as estatisticas das ferrovias, a baixa do preco rela
tivo do oleo foi maior que a que aparece no texto. -

V. D, E. 20
000 - 1.55




BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

- 105 -

Deve-se aduzir ainda que as variagges dos precos
relativos doé quatro combustiveis mencionados, explicam, por si
mesmos, a substituicdo parcial do carvao estrangeiro pelo Oleo,
mas certamente nao justificam a deslocaggo daquele pelo carvao
nacional. Se os pregos relativos tivessem sido os unicos deter
minantes da distribuiggo do consumo entre as diversas fontes de
energia, as ferrovias, provévelmenpe, teriam deixado de usar 8§
se combustivel. A intensificagaq de seu uso, se deveu, na rea-
lidade, a politica governamental, destinada a estimular a produ
¢ao de carvao.

f interessante verificar que as modificacces pre-
viamente enumeradas se traduziram na diminuicao da dependencia
do setor fe;roviério as fohtes de energia externas. Enquanto
que em 1939, 31,2% da energia consumida pelas ferrovias provi-
nham de combustiveis importados,.em 1952, a parte corresponden=

te a estas fontes equivalia a 26,6%.

A PROCURA DE ENERGIA

Consideracoes Gerais:~ A projegio da procura de energia elétri-

‘ca, deiéleo diesel e de outros combustiveis, que expomos mais a
diante, baseia~se na observagao dos relatorios de algumas ferro
vias do Brasil entre o consumo desses tipos de energia e o voig
me de transpbrte e de manobras realizado. A outra base da pro-
jegao e a estimativa do volume de trabalho que correspondera a

cada tipo de locomotiva.

A solugao do problema, que agora nos preocupa,nao
» » . , . Id
e a unica nem a mais exata. A seu favor so podemos dizer que e

a mais simples e também a que melhor se ajusta a informaggo dis

i.D.E. 20
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. ) o e
ponivel. Em todo caso, nao fica demais a explicagao, a seguir,

_ .
das fontes provaveis de erros.

_ 0 consumo por unidaqe transportada depende; entre
outros, -de fatores locais, isto ¢, de elementos, que nao s20 ti
picos do elemento ferroviario,considerado no seu total. Por gg
te motivo, torna-se arriscgdo fazer-se qualquer generalizacao
sobre o consumo de energia, partindo-se da experiéncia de algu
mas poucas empresas. Infelizmente, nossos dados baseiam-se nos
escassos dados disponiveis sobre ferrovias que tgm, na realida-
de, algumas caracteristicas (cuja incidencia sdbre o consumo de

energia nao se pode determinar) um tanto excepcionais.

Projecdo da procura de energia eletrica: - O consumo de energia

eletrica, por 1000 toneladas-quilometro de peso bruto em trens
de carga, consoante as estat{sticas publicadas pela ferroyia So
rocabana relativas aos anos de 1951 e 1952, flutuou de 30,5 a
31 kWh., Nessa mesma emprésa o consumo de trens de passageiros,
para um volume igual de transporte, subiu a 43 kWh. Os dados
fornecidos por outra ferrovia, a Santos Jundiaf, confirmam as
cifras anteriores, visto que de acordo com os mesmos, durante
o8 dois anos mencionados, o consumo medio por 1 000 toneladas~
quilSmetro de pésq bruto transportgdo em trens de carga, depég_

sageiros e mistos, variou entre 33,7 e 36,2,

A julgar pela experigncia das citadas emprgsas,ng
cessita-se de cérca de 35 kWh para mover 1 000 toneladas-quilo-
metro em trens de carga e de passageiros. Um calculo elementar

. - » 3 - , 3
demonstra que o sistema ferroviario brasileiro devera dispor de

542 milhdes de kWh a fim de transportar, em 1962, os 15 480 mi=

1hdes de toneladas-quilometro de transporte previsto em todos
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1
os tipos de trens,exceto ns d passageiros suburbanos.”/

A éstes tocara transportar 3 4,05 milhoes de tore-
ladas-quilometro de peso bruto, ou seu equivalente L 75C m110es
de passageiros-quilometro. Por meio de alguns indicios bastan-
te precéfios, estabeleceu~se que o consumo de energia por L1OUD
passageiros-quilametro, nesta classe de trem, alcanga, aproxima
damente, a 20 kWh, do que infere que o consumo de energia Dzro

. » . ~ v i
transporte de passageiros suburbanos sera de 95 milhoes de x"i.

£ diffcil determinar-se o consumo no trabalio S
nobras, visto nao se dispor de estatiéﬁicas sobre o consumo prr
hora do trabalho das locomotivas elétricas de manobra. 4 Uniaoo
informagao disponivel indica que o consumo por locomotiva~hora-
na ferrovia Soroeabana, atinge,a, aproximadamente, 285 k'h. Ine
felizmente, as maquinas usadas por essa emprésa, naquele 52rvi-
o, téem uma poténcia muito superior a usual, razio pela cuzl o
consumo horario de suas locomotivas nao constitui, neste caso
um bom ponto de referéncia. Feita esta ressalva, devemos acres
centar que, na falta de informagoes mais precisas, acelton=4: o
calculo que o consumo por hora de manobra chegue a 285 kV%ﬁﬁ/

As 300 000 horas de manobras das locomotivac sle-
tricas provocarao, em 1962, um consumo de 85,5 milhocs de k'ir
que somados as cifras resultantes das outras projegSes SEYciats

atingirde um consumo total de 722,5 milhoes de kbh.

1/ - Também foi excluido do total o transporte correspondn“ e G
ferrovia Leste Brasileiro, por motivos que se tornarco cia
ros no decurso desta exposigao.

2/ - Poderia fazgr-se o calculo com maior facilidade se se conhe
cesse a potencia media dag locomotivas de manobra e o seu
grau provavel de utilizacao.
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rovavelmente, nldraL

visto ter~-se excluldo dos calﬁul3

2 - ) . ) » o< 3 3. 4
a vnica ferrovia - a leste Brasileirc - que a obtera de OU=
- ) » - -~ )
tras fentes Entretanto, e um fato gue algumas empresas; eutre
- LN e . ~ A . B . .
elas a Rede Mineire dc Viagao o a Rede Parana-Santa Catarina

pretendem usar grupos peradores diesel em suas usinas suplemen-
tares.
~ . . N . rd
Projecac de procura de oleo diesel: - Segulndo-ge um metodo se-
melhante ao descrito ra segao precedente estimou-se que o consur
mo de oleo dizsel chegara, dentra de oito anos, a 247 000 tone-
ladas, das quais 152 000 s=rao deotinacas ao servigo de manobres
e as restantes aov de 1“acao de carga e de passageiros.
e . R ri , . R .
A elaboracac das projegoes parciais resultou vias-
vel, visto har-se pedido determinar gque o consume de oleo die~
-3 & ¥ n i~ 1 el N N “ 0y

sel e de, aproximadanmente, 7 kg por L. COC heneladas-quilometro
de voso bruto transporvade e de 20 kg por hova de manobra- i
pracisco esclarecer que ambas estas cifres sao aproximadamente B

Tae 1 A I 1e- an
seadas na informnacac de duas empresas.

Nao ¢ de mais salientariios gue numa delas a

.. " - - N I . £ . - -
Santos Jundial -~ o consumno medio de oleo diesel por 1000 tone

. _ - ¢ S
adagaQ“IAOP“*TO de peso bruto foi, durante o periodo de 1949

52, de 6,8 kg, enguanto na outra ~-- a Sorocabana --- tal consu-
- 1 ;

mo foi de 7,5 em 1951 e de 6,2 em 1952. Nesta ultima o con~
- - N o s L
sumo por locomotiva -hors durante aqueies dois anos, alcangou a,
~/
] ‘ L
respectivamente, 31,7 e 30 kg.
1/ » Caleulo do qual execlui~se o parte que se estima sorrespon
der ao servigo de manobras.
of - pgb@ncra media do parque de iccomotivas diesa2i ca ferrg
via Sorocabana, era, em 1951 ¢ 1952, b stalt@ vedunida ras
assim mesmo supeLLOw ac das maquinas normalmente emproega-
das am manobras.

D.E, 20
00 - 1.65




BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

109

A PROCURA DOS COMBUSTIVEIS EMPREGADOS NA TRACKO A VAPOR

0 alto grau de substituicao existente entre o€
combustivels da tragao a vapor, faz com que o custo relative da
i . ¥ ~ 4
energia gerada por lenha, carvao ou oleo se torne uma das de-

. . ~ k3 .
terminantes fundamentails da procura desses combustiveis. A pro
Jegao tem gue se basear, portanto. awr prognostico da evolugao
de tal custo.

Infelizmente, a informacao a nosso alcanze, e o8

instrumentos conhecidos de anaiise, nao permitern eiucidar esta

-

- . - . Rl o . 2
questdo num grau de exavidlo satisfatorin. ¥m vista disso, 11

E

mitar-nos-emos a examlha: as moditicagoes mals rocentes ocorri
;., 3 - o 2 . .

das nos pregos dos combustiveis ja menciouados, e a assinalar

a tendencia geral dos referidos pregos e consequentemente, O

custo da energia proveniente das fontes agora em estudo,

Depois de 1951 e ate 1953, acentuou~Se O proces~

A

so de barateamenito dos combusciveis impervados. De acordo com

Fv

as estatisticas do comércio exterior, o prego CIF doc 0leo com-
bustivel baixou de S, ih durtnue o periodo mencicnado e o do car
vao de 31%. Durante o mesmo periodo o prego dos\combust{veis

nacionais - carvao e lenha «- cons auc a gubir, apesar de ig

norar-se a quanto chegou o aumento.

~s o e P »
Com a modificagao, em 1953, da taxa de cambio a

. 2 4 . N .
plicavel aos combustivels importados. encerrou~se O Processo

[RECIe, - . P

1/ -~ O prego. na mina de va:,ao subiu de 182 cruseiros a tone-
lada em 1951, para 200,60 crvzeir,r zm 1653, ou seja: de
.4 por cento,

2/ = A modificacao ocorreu em Fins de 1952, tornando-se efet
va enr 1954,

o

f..! 3

N.D.E. 20
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que havia adquirido tanta farqa nos fins da guerra. & posigEo
relativa dos combustiveis nacionais melhorou consideravelments
em 1954, visto que a taxa correspondente 2o petroleo e ao ca£7
vao importados aumentou de 18,72 cruzeiros por dolar a 30,72
ou seja: 64,1 por cento. Em virtude de tais ajusteamentos, 0
oleo provavelmente cedeu a lenha o seu lugar de fonte de ener
2/ :

gia mais barata da traggo & vapor,  enquanto 0 carvao imporita

do transformou~s= na mais cara.

Essas modificaqges dzmonstram claramente o papel
decisivo, neste texto, da politica czmbial. & necessario, por
tanto, esclarecer que nossa projecao da procura se baseia na s
posigao de que a taxe de cgmbio sofrera corregoes periodicas a
fim de mante-la equiparada ao nivel geral dos precos internos,
Em outras palavras, exclui-se a possibilidade de super-avaiisa-

¢ao ou sub-avaliacao do cruzeiro nos peoximos oito anos,

Durante o periodo de 1939-52 o movimento co pre~

¢o do carvao e da lenha conservou-se praticamente o mesmo., Am
: - 4 2

bos subiram, pelo menos, tantc quantc ¢ nivel gerel de pregos.

Nao seria surpreendente, portanto, que, no futurc, o preco da

T e

1/ - Foi estabelecida, no primeirc semestre de 1954, uma sabrg

N ‘taxa de ®$7,00 por dolar, gue mails tarde subiu a Cr$10,007
e no ultime ¢rimestre a (x$iz,C0. Espera-se, alem disso
que em principios de 1955. chegue a mesma a a ($15,00,

2/ - Nesta e em outras oportinidades onde sao feitas compara-

" . goes do tipo mencignaco, nao se levou em consideracao
fato de gue o emprego de lerha pelas ferrovies obriga
realizagac de maiores gastos subsidiariog, por unidade de
energia procduzida, que os outros combustivelg, Esses maig
res gastos se devem, por exemplg, ao malor nuimero de para
das a que, para abasbtecer-se, sao obrigadas as locomoti~
vas alimentadas por lenha. La realidade esses gastos sub
sidiarios devem ser considorados como parte do custo d=z
energia proveniente de lerha, mas ignora-rmo-los em face

da impossibilidade de determinar o montante dos mesmoS.

O
Y
a

.D.E. 20
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lenha aumente com maior intensidade do que o dos outros combug
tiveis,'por motivo do exgotamento das reservas florestais mais
praximas aos centros de consumo ferroviario., No que se refere
a0 carvao nacional, no entanto, as perspectivas sao mais favo-
raveis visto existir um plano.de inversoes neste setor, cuja
exeeuqao trara o incremento da produtividade atraves de toqo 0
processo de produgao dgste combustivel. Pelo mesmec motivo, o
preco do carvao provavelmente subira menos ou caira mais do oue

o nivel geral de precos.

» N . - 2
Ja dissemos que, no momentc atual (fins de 195k)
a energia proveniente da lenha, custa menos as ferrovias do
que 2 obtida com o carvao nacional. Hste problema, entretanto,

’ L] * - .
estara sujeito a controversias no caso em que o aumento de pr

10

dutividade permita reduzir o prego do carvao £5 ponto que .éle
possa competir, como fonte de energié do setor ferroviério,com
a lenha. 4 diferenca que separa olausto de uma e de outra fon
te atualmente, ¢ ce tal magnitude — que dificilmente poderd cer
anulada num periodo de oito anos. Pcr uma razao semelhante é
viavel supor-se que 0 petroleo conservara sua posigao como a

fonte de energia externa mais barata.

Uma vez admitido que a taxa de camtio comportar-

-se-2 na forma anteriormente descrita, teremos que concluir cue

'

~ . . [ . 5 ~ ‘. 4

a concorrencla entre os combustiveis da tragao a vapor Ificara

~ ” . . »

somente entre 2 lenha e o oleo, E ainda mais: a lenha %tendera
- - »

a perder terreno para o oleo, se, como e de supor~sz, s2u pre

. 1 (4 - .
go suba acima do nivel geral dos pragos ‘nternvse 0 consumo

;/ - A energia proveniente do carvac nacional custa, aprorima-
damente, 30 por cento mais.

.D. E, 20
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de lenha ficara, provavelmente,restringido as ferrovias situa-
das nas zonas onde ainda gbunda este combustiveln. Consoante a
uma estimativa incompleta, as locomotivas a vapor, das ferrovi
as que consumam lenha, transportargo cerca da térga parte dus
toneladas--quildmetro de peso bruto, determinadas,; na progegao

do trafego, para esse tipo de maquinaso Bm outras palavras,as
Locomotivas alimentadas a lenha transportarao 2 QOQ milhoes de
toneladas—quilametro de p%so bruto, correspondendo, as que em-

pregarao oleo, cerca de 5900 milhdes. .

Como o consumo médio déste combustivel, por 1000
toneladas~quilametro de péso bruto'registrado no Brasii, apro~
xima-se de 4O kg, devemos inferir que o consumo de oleo das fer,
rovias chegara, em 1962, a 236 000 tornelades. Da mesma forma,
obtém-se o consumo global de lenha de 2.610 CO0 metros cﬁbicos,
admitindo-se um consumo médio Ae 0,9 metro cibico por 1 000 to

neladas~quilometro.

~ 7 CONCLUSRO

Resumem-se, no quadro seguinte, os resultados das projegoes par
s . ~ s * . £ . L
ciais da procura ferroviaria de combustivels, £ necessario es-
< - ~ 3
clarecer que, ao fazer os calculos, nao se tomou em considera-

~ ! A~ ’ .
¢ao a procura conseqliente do transporte gratulito das ferrovias,.

PROJEQMQ D/ PROCUR.: FFRROVIARIA DE CONBUSTTVEIS E DE _ENERGIA

HIDRAULICA

Lombuqtlvels e Energia CUuandndes 1952 Projecao pera

Hidraulica - ) 1962

e VS

Lenhg Milhales de m 10:9L2 2 610
Carvao nacional Toneladas L 079 789 -
Carvao importado Toneladas 197 097 -
0leo combustivel Toneladas 3 273 605 236 000
Ga" Milhares m - ~
8leo diesel Toneladas 38 769 247 000
Energia hidraulica Milhares kWh 375 287 722 500

. D, E, 20
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TRILHOS E DOPMENTES

0 objetivo oue se visa nesta segdo € o de determinar
a quantidade de trilhos e dormentes aque as ferrovias necessita-
rio cada ano pera satisfazer as exigéncies normais de substitui
¢do. Fica, portanto, fora do ambito de nossas preocupagdes atu
ais, o problema das neceésidédes "extraordinsrias" criado vpela

';'-)"1 } L3 . 4 03 .
substituidas insuficiente dos ultimos vinte anos.

0 calculo da necessidede de substituigzo estd estru
turado em torno de dues pecas basicas: a ocuantidade de trilhos
e dormentes assentados nas linhas em trafego e os anos de vida
Util que se atribuem a estes materiais, Como nzo existe uma in
formagzo categorica sobre este Wltimo ponto, julgou-se conveni-
ente fazer a projeggo considerando mais de uma hipdtese sobre o

duraczo média de trilhos e dormentes.

Trilhos -~ Em 1951, os trilhos assentados em 90,6% da extens
em trifego - ou seja em 33 387kn - pesavem 2 milhoes de tonelads
(vide o auedro seguinte); Como nzo se dispSe de informagzo exa
ta acérca do remenescente da extensso em trafego, 2 439 km de
1inhas de Im e 1 019 km de linhas de bitole ainda mais larga,re
solveu-se imputar aos trilhos existentes nas primeiras um peso
médio de 24,6 kg por metrol/e aos das linhas de 0,76 e 0,60m o
de 17,0 kg; |

Os dados apresentedos no paragrafo oprecedente indi-
cam que os trilhos existentes na totalidade das linhes em trafe ;
go pesavam 2 180 000 toneladas ou em numeros redondos 2.2 mi--

1lhdes.

1/ - Bste peso € igual ao dog trilhos assentados nes linhes de
1m de menos trafego, acerce das auais se obteve informagoes.

D. E. 20
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Extensdo das linhas de hﬁ ferrovias e peso total

dos trllhos nelas $xistente discriminados se-
g};ndo o tibo de trllho

FONTES :

Tipo de trilho kg | Extensazo L/ Peso total 1 000
por metro km toneladses

20, 000 L, 628 190, 4
2L, 651 12,655 624,9
32,045 8,619 542,8
37,105 L,698 350,0
b, 6L5 1,416 134, 5
50,349 1,273 112,4
55,756 639 71,2

TOT AL 33,928 ? 0262

/- & éxtensao des linhas de meig de ums via foi deter-

minade levando-se em consideragso essa caracterlqtlc“

Assim as linhes de vie dupla foram contedas dusas
zes, etc.

EEr

e

NOTAS: - Os diversos tinos de trilhos emvregrdos foram agru-

pedos nas categorigs aque aperecem no queadro. Guando

tipo dos trilhos nao correspondia exatamente a uma de-
las, incluiu-se na ceotegoria a que mais se avroximeva.

0 cdlculo do peso total, entretento, foi feito
base dos dados originais.

Os dados acima referem-se a 25 ferrovias, sendo que

parz todas elas foi possivel dlscrlmlnar os tipos

trilhos emnregados nes sugs linhes principeig e nos rg
meis, exceto no caso da rede Mineira de Viagao, em que
a discriminagao limitou-se a 2 577 km em um total de..

3 990 km.

A extensso total em trafego nessas estrades de fer-
ro era de 33 387 km em 1951, incluidos apenes 2 577 km
da rede Mineirs. A dlferenqa entre este total e o dqua

dro € devido ac fato de cue_na extenszo em trafego
linhes de meis de ume vie sao contadas ums sd vez,

das de Ferro e das propries ferroviss.

~ Dados orlglnalq do Departamento Nacional de Estra-
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A cifra anterior n2o inclui o peso dos trilhos de
o N N ~ ~

desvios, triangulos, etc. Esta omissao carece de transceden-

cia porque os trilhos que nelas se empregam sao frequentemen-

te os trilhos de desecho das linhas troncos e seus ramsis.

, " A vida média Wtil dos trilhos de qualouer trechoé

3,

N » 4 ~ .
tado, a2 densidede de trafico e o numero, extensao e railo das

fungao, entre outras de 3 veriaveis:¥ o tipo de trilho assen-
curvas existentes. O csalculo de durquo média do material in-
dicado teria, portanto, - que basear-se em informagoes pormeng
rizadas acerca dos tres fat;res mencionados. Como nao se dis-
pge de dados aproprisdos, decidiu-se nao realizar as estimati-
ves, optando-se por projetar as necessidedes de trilhos, partin
do de duas hipdteses sgbre sue vida média util. Cumpre aduzir
que os valores limites - 30 e LO anos - foram fixedos 2tenden-

. R, . . . " .
do a opinizo dos técnicos ferroviarios sobre esta mat€ria.

Sempre cue nao mude o tipo de trilho em uso, se re
guererzo entre 55 000 e 73 000 toneladas pera satisfazer as ne
cessidedes normais de reposigao. E muito provavel, todavis, que
por mais de um motivo (por exemplo, a utilizagao crescente de
locomotivas de maior péso), uma parte ou o total dos trilhosin
serviveis seja substituido snualmente por outros mais pesados.
E diffcil prognosticar o impacto aue esse fengmeno terd sobre
as necessidacdes anuais de trilhos, porém pode chegar a ser im-

portante como se vera, com a continuagao.

0 peso médio dos trilhos existentes em 1951 era de
29,1kg por metro. N3o seria surpreendente oue ao cebo deum ci

clo completo de reposiczo esse pgso chegue a 37 kg por metro.

;/ - Ex1stem outros fatores de certo relevo gue influem sobrea
vida médie v.gr. a 1ubr1f1cageo dos trilhos assentados em
curva. Julga-se, todesvia, que as varisveis enumeradas no
texto sho gerelmente as mais importantes.

. D. E. 20
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Nessa hipotese, 2 necessidede znual média de trilhos para repo-

sig¢ao flutuers entre 70 000 e 93 000 tonelades.

Se a construcgao de novas linhas prossegue no mesmo
ritmo dos Wltimos dois decénios, quer dizer, a rezzo de 175 km
anuais, a necessidede edicional por este conceito - admitindo-se
cue o8 trilhos uscdos tenham um péso médio de 37 kg - se eleve-
ré o cerca de 13 000 toneladss. As necessidedes totais de tri-
lhos flutuarso, portento, entre 83 000 e 106 000 toneladas por

1/

ano.

Dormente - Geralmente se admite que ém 1951, o numero médio &
dormentes assentados por km de linha das ferrovias brasileires

flutuave entre 1 400 e 1 700 unidades. Dados mais concretos sé
bre 25 729 km de linhas demonstram que a média por km ascendia

a 1 539 dormentes. Se se anlica esse mesma porcentagem 20s ....
2 888 km de linhas secundériss e aos 13 60L km de linhas princi
peis, sobre - as quais nao existem informaqaes, conclui-se oque o
total de dormentes em uso nes ferrovias do pais elevava-se a 6L

milhoes de unidade.

1/ - Essa cifra nac insTvi oe nenessidedes surgidas vela repg
sic¢ao deficiente durente os ultimos dois decénios. De a-
cordo com a Comissao Miste Brasil-Bstados Unidos a quan-
tidade de trilhos necessarios pera cobrir o deficit as-
cnede a2 579 88) tonelades. ,

.D. E. 20
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[}

Dormentes existentes neg linhas de algumes estradas

1951 -
DORMENTES

ESTRAD/S - TOTAL MEDI.

o 1 000 unidedes’ por km 1/

E, F. Central do Bresil 6 201 1 582
E; F, Leste Brasileiro L 045 1 582
R; F; do Nordeste 2 724 1 1482
Réde Mineira 6 770 1 593
V; F; R. Grende do Sul 5 81,8 1 632
E. F, Sorocabana L 278 1 536
E. F. Nordeste 3 013 1 639
C. Mogiena de E; F; 3 506 1 571
R; V. Ceerense 2 303 1 499
E; F. Goisds 820 161y
TOTAL 39 598 1 539

_/ - As linhes considerasdss soma 25 729 km, dos queis 23 426
km correspondem a linhas principais € 1 392 2 linhas ag¢
cessories.

FONTE: Depart@mento Nacional de Estradgs de Ferro e Relatorio

do Escritdrio Téenico de Comissao Mista Brasil-Pstados
Unidos.

Cal cule-ce cuc nes condlgoes ora immerantes, a vida
meédia atual dos dormentes ¢ reduzida. Contribuem para isto  as
tres ceusas aque a seguir se enumeremf 0 uso crescente de dormen-
tes de medeires decquélidadé inferior; a auséncie de lestro - de

L] e . 3 ~
pedra na metade das linhas em trafego e nor ultimo, o emnrego ge

neralizesdo de unidader ran trr S ¥ h"t Src T emente,

L D.E 20
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As ferroviass tem planos dirigidos pere eliminer es-
o 2N . ~ N :
sas deficiencias - oue serao, provavelmente executedos no decor
Y 4 ~ A
rer dos proximos dez anos. Um dos resultados da execugao desses
programas ser5 o de sumentar o vida média dos dormentes, pelome
~ & S Ead 2 .
nos em 50% sobre seu nivel atual, segundo a opiniao dos técni -
4 . o . g .
cos nesse matéria. Com isto, os necessidrdes de reposigao dimi-

nuiriam de meneirs svrecisvel.

. ”
Como as ferrovies tembeém pensam em elevor o numero

de dormentes a 1 800 por km nes suas linhas-tronco, e até em al

| : . .1
guns ramais, o totel de dormentes em uso no pais se elevarb;*/

~

O efeito dessa medida sobre es necessidedes de renoSiQéo tera
) : . b el .
um sentido oposto, norém de menor intensidade que o do aumento

da vides médiay

Y - Calcule-se que o numero medio de dormentes por km aumenta-
ra de 1 539 a1l 700. O total se elevers, portanto, de 64
a cerca de 71 milhoes de dormentes pera uma extensao em tra
fego - incluidas as linhes accessdrias - igual a de 1951.

.D. E. 20
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0 CONSUMO DE LUBRIFICANTES

0 consumo de lubrificantes, por tonelada—quilamg
tro de péso bruto ou por hora de manobras, de uma locomotiva
diesél é de seis a sett vezes méés do que o de uma locomdtiva
a Qapor, e o desta, por sua vez, supera o da elétrica por am-'
pla margem.

A substituicdo prevista, de locomotivas a vapor
por diesel e elétricas, terd a tendencia, por um lado, de incre
mentar relativamente mais o consumo de lubrificantes do que o
tréfego, e, por outro, propenderé a produzir efeito contrario.
0 objetivo desta segdo & o de, precisamente, determinar o ver=-
dadeiro efeito das.modificaqges na estrutura do parque de loco
motivas, ou melhor, o da distribuigao do volume do tréfegoleh-
tre os diversos tipos de tracdo com relagio ao consumo de lu-
brificantes.

Em 1951, as locomotivas a vapor da Estrada de Fer
ro Sorocabana empregaram uma media de O,Q6h kg de lubrifica?te
por 1 00O toneladasaquilametro de péso ovruto transportado. No
ano anterior o consumo foi um pouco mais elevado 0,068kg. To-
mando=-se por base estes dois dados, julgou-se razoével colocar
-Se 0 consumo de lubrificante das locomotivas a vapor em 0,065kg

2/
por 1 0O0C toneladas-quilometro.

MY 1, T Yt S

1/ - 0 consumo foi calculado da seguinte forma: em 1951 as locg
motivas trabalharam 532 754 horas, num total de 963 325,no0
servigo de tragao propriamente ditor, O’ consumo totdl de
lubrificanteg alcangou a 304 490 litros, ou seja: 3,16 41
por hora. Deste dado inferimos que o cgQnsumo no servigo
mencionado foi de 168 350 litros, isto e, aproximadamente
151 515 kg. Dividindo-se esta cifra pelas 2 356 967 890
toneladas~quilometro de peso bruto transportadas pelas lo
comotivas a vapor, obteve~-se o consumo que aparece no tex
to. )

2/ = Conforme outra fonte o consumo e de 0,06 kg. Vide Projetos
Vol. 5, da Comissao Mista Brasil-E"tados Unidos, Anexo 1-dJ
(Viagao Férrea do Rio Grande do Sul),

/hm

l.D. E. 20
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Calcula-se que para o mesmo volume de trabalho ai
locomotivas diesel utilizam, em média, 0,42 kg de lubrificapteg/
O consumo horario dessas miouinas no servigo de manobras, &, sg
gundo os técnicos, de, aproximadamente, 1,25 kg, Os valores re
lativos a tragao elétrica, elevam-se a 0,02 e 0,08 kg, respecti

2/
vamente,

PROJECXO Di. PROCURA DE LUBRIFICANTES: 1962

{em toneladas)

Projecao 1962

- ..

Tragao a vapor 570
Tragao a o0leo diesel 12 400
Tragao elétrica 400

Total 13 370

1/ - Comissao Mista Brasil-Estados Unidos, op. cit. & necessi
' rio advertirmos que o consumo de uma ferrovia brasileira
foi o dobro da'cifra citada. f£ste dado, no entanto,, tem
* - valor limitado, visto refletir a experiencia de um numero
reduzido de locomotivas durante seus seis primeiros meses
de servigo. ‘

2/ = Estimativa grosseira.

1. D. E. 20
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ANEXO II - 12% -
APENDICE ~ 5

QUADRO 1 - INDICES DO TRAFEGO EFETIVO REMUNERADO EM 13 DAS PRIN-
CIPAIS FERROVIAS

(Base~ 1939=100)

ANOS | PASSAGEIROS ANI MERCADORTIAS

RO MALS E_BAG.OENS TOTAL
192 63,1 77, 72,0 70,0
192 65:1 7 ;Z 72.8 7181
1927 69,9 81,;8 77,6 7549
1928 79,7 91,6 76,0 775k
1929 83,2 85,9 82,1 82,5
1930 78, 68,2 66,1 69,2
1931 Th, 82,0 64,1 67,3
1932 g3;8 75,6 63,2 66,2
1933 1,5 79,9 68,2 71,9
1934 84,3 88,9 69,k 73,7
1935 89,2 94,3 9.7 82,5
1936 88,3 991, %k 897k
193 88,9 99,4 95, oL,2
193 21,8 95,0 101,6 99,0
1939 100,0 100,0 100,0 100,0
1950 102;5 108,5 103,8 103,6
1941 112,6 110;2 104,5 106,7
1942 117,6 120,5 105,8 109,2
1943 133,7 113,8 1121 117,5
194, 144,6 103,0 117,7 123,8
1945 150,0 118,9 113,7 122,8
1946 157,7 123,4 112,0 123,6
1947 164, 4 118,0 109,6 123,4
1948 168,5 109,2 108,7 123,5
1949 178,9 111,5 107,2 125,0
1950 180, 5 - 117,8 108,9 126,8
1951 179,1 116,9 119,2 133,9
1952 171,8 104, 4 120,4 132,6
NOTAS:

1 - Ag 13 estradas incluidas nos {ndices sao a Rede Mineira de Va
gaoe V.F.do_Rio Grande,do Sul, E.F.Central do Brasil, E.F.So-
rocabana, Rede de Viagao Parana-Santa Catarina, Companhia Mo-
giana dé Estradas de Ferro, Rede de Viagao Federal Leste Bra-
sileiro, Companhia Paulista de Estiadas de Ferro, E.F.Santos
a Jundiaf, E.F. Noroeste do Brasil, Rede Ferroviaria dg Nor=-
deste E.f.Leopoldina e a Rede de Viagao Cearensees Os indices
relativos a 12 estradas excluem a E,F.Central,do Brasil,

2 - Na construgao dog indices adotou-se como criterio de pondera-
¢aQ a participagao percentual de, cada item na receita total do
trafego no ano base (1939).'No calculo para 13 estradas as pon
deragoes foram as seguintes: Passageiros - 24,65%; Animais +
3,26%; Mercadorias e Bagagens - 72,09%. E para 12 estradas :
Paggaggéros - 20,8%; Animais - 3,&&%; Mercadorias e B@gagens

3«0 tréfego efetivo das 13 estradas, em térmos abolutos, no ano
base, foi o seguinte: Passageiros - 178,2 milhoes; Animais -
3 583 100 cabegas; Mercadgrias e Bagagens ~ 26 645 400 t. Pa=
ra 12 estradas os dados sao os seguintes: Passageiros - 72,1
milhoes; .Animais - 3 182 300 cabegas; Mercadorlas ¢ Bagagens

-D. E. 20 - 22 77i'300 t.

100 ~ 1.55 \
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QUADRO 2 - INDICE DO TRAFEGO EFETIVO REMUNERADO EM 12 DAS
PRINCIPAIS FERROVI.S
(Base - 1939 =100)

MERCADORIES

ANOS PASSAGEIROS ANIMATS E BAGAGENS TOTAL
1925 68,1 6l sl 69;4 69,0
1926 70,9 69,5 723k 72,0
1927 72,7 7hy1 76,1 7543
1928 7742 82,7 74,0 74,9
1929 83,2 79,7 80,7 81,1
1930 77,1 61,3 6L ,8 67,2
1931 72,1 78,1 63,4 65,7
1932 70,9 76,1 63,9 65,7 -
1933 75,4 79,7 69,6 71,1
1934 81,3 89,6 71,8 Thy b
1935 90,6 100,1 81,6 84,0
1936 89,2 99,8 90,0 90,2
1937 91,1 96,5 92,9 92,6
1938 95,0 89,8 97,9 97,1
1939 100,0 100,0 100,0 100,0
1940 102,6 107,9 100;5 101;1
1941 107,2 110,7 104,9 105,6
1942 109,2 122,8 105,5 106,8
1943 123,8 115, 111,5 114,3
1941 141,6 102, 118,2 122}
1945 148,1 118, 4 113,5 120,9
1946 151,2 122,7 111,5 120,1
1947 146,0 118,3 106,5 115,2
1948 148,5 108,14 105,3 114,8
1949 154,0 109,5 104 ,5 115,0
1950 164,2 117,1 106,2 118,7
1951 177,8 115,9 117,9 130,3
1952 182,4 102,0 120,0 132,3
NOTAS:

1l - Vide notas 1 e 2 do quadro 1.

2 - As'ponderagoes neste caso foram as seguintes: passageiros -
20,8%; animais - 3,4%; mercadorias e bagagens - 75,8%.

3=-0 tréfego efetivo das 12 estradas, em t ermos abgolutos no a
no base foi o seguinte: passageiros = 72,1 pilhoes; animais
~ 3 182 300 cabegas; mercadorias e bagagens - 22 771 300 t.

.D.E. 20 /hm

00 - 1.55
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QUADRO 3 - INDICE DO TRAFEGO QUILOMETRICO REMUNERADO EM 13 DAS

PRINCIPAIS FERROVIAS

(Base - 1939 = 100)

- — ~MENCEDORTAS
ANOS | PASSAGETROS ANIMATS E BAGAGENS TOTAL
1925 70;5 59;8 60;7 63 1
1926 7026 5l 2 60’0 62:1,
1927 7273 55:6 6816 69,1
1928 8111 627 7219 7116
11929 83,2 57,9 76,2 77,3
1930 Thy7 L5,3 60,8 63,7
1931 68’5 5915 59,3 616
1932 66,5 62,3 55,3 58,3
1933 7L, 6611 59,2 62
1934 73,1 7hy 5 62,3 6531,
1935 78,8 © 80,2 71,6 73,6
1936 8310 8417 8371 8313
1937 87,8 94,5 93,8 92,3
1938 93,6 9,6 102,4 100,0
1939 100,0 100,0 100,0 100,0
1940 110;2 108;7 103;6 105; 4
1941 120.5 108:2 109, 4 112;1
1942 1148 119.7 108} 4, 110;3
1943 13317 110.6 1158 120}0

194} 149,8 108,9 119,6 126,7
1945 155,9 127;0 119;1 128; 4
1946 165,6 140,3 119,9 131;8
1947 170,1 138,1 120,6 13354
1948 169,0 127,9 124 ;4 135;5
1949 172,7 132,4 124,8 136,9
1950 177;5 1440 129;0 14154
1951 185,5 149.9 14212 15311
1952 180)9 133,6 140, 2 150,0
NOTASS

1 - Vide notas 1 e 2 do quadro 1.

2 - 0 trafego qullometrlco em termos absolutos, no ano base’
foi ¢ seguinte: 5 409, L milhoes de passagelros—km, 1 020,7
milhoes de anlmals-km e 5 342,8 milhoes de toneladas-km.

.D. E. 20
100 - 1.55
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QUADRO 4 - fNDICE DO TRAFEGO QUILOMETRICO REMUNERADO EM 12 DAS

PRINCIPAIS FERROVIAS
{Base - 1939 = 100)

| | MERCADORTAS |
ANOS | PASSAGEIROS | . ANIMAIS 'E TOTAL
| BAGAGENS

1925 72,3 50,9 56,8 59,8
1926 72,7 49,8 57,2 60,1
1927 72,k 54,3 64,8 66,1
1928 79,6 62,2 68,9 70,0
1930 73,6 41,5 56,8 59,7
1931 63,8 5915 5618 5813
1932 60,0 61,2 5718 584k
1933 62,0 68,9 61;3 61,9
1934 65,9 7647 67} 67,2
1935 76,5 86; 4 7h;0 yﬁib
1936 8443 - 85 g 84,0 ~ 8&;%
1937 8256 89 89,k 90,

1938 1 95,0 85,7 96,8 96,0
1939 100,0 1000 100,0 100,0
1940 100,7 - 106,9 100; 4 100;7
1941 103,5 - - 108,8 105,9 105, 4
1942 108,3 - 124,5 105,6 106,8
1943 128,8 - 112,8 112,0 115,6
1944 153,5 108,2 118,1 125,1
1945 - 163,7 128,9 117,5 127,4
1946 165,1 139,3 117,3 - 128,0
1947 157,4 139;1 115,8 125,2
1948 156,6 127,2 12251 129,5
1949 155,2 129,2 122,9 129,8
1950 165,6 1447 129,2 137,3
1951 186,9 151,2 144,0 153,2
1952 192,0 131,9 142,6 152,4
NOTAS:

1- Vide notas 1 e 2 do quadro 1 e nota 2 do quadro 2.

2- 0 trafego quilométriCONem térmos absolutos no and base foi o
seguinte: 2 831,1 milhoes_de passageiros-km; 838,4 milhoes de
animais-km e 4 267,8 milhoes de toneladas-km.

. D. E. 20
J00 - 1.55
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QUADRO 5 - CONSUMO DE COMBUSTIVEIS NAS FERROVIAS, SEGUNDO O TIPO
DO COMBUSTIVEL - 1939-52
b) Em milhoes de kWh

COMBUSTIVEIS S6LIDOS COMBUSTIVEIS

. LIQUIDOS  |Energia TOTAL

ANOS } GV A0 Diesel loat Eletrica GERAL
Lenha {Hacional ;Importado eselitu (f )O s
; ' 13 FERROVIAS ° y j
1939 | 372,1 | 74,5 | 232;2 - 6,5 | 791 766,14
1959 393,2 81,1 195,7 - 2,8 79,6 750, 3
1941 | h2h,1 | 87,4 | 1535 - 2,0 85,6 752,6
1942 | 487,8 | 123,4 | 88,7 | 1,31 97,2 96,k
1943 | 535,7 | 135,9 81,3 - 1,7 97,8 852,3
1944 | 537,0 | 147,3 119,3 b7 2,0 106, 4 916,7
19L5 548,9 | 131,5 155,3 | 12,2 5,3 141,9 995,1
1946 538,9 103,9 159,0 | 40,3 20,9 14,2,7 | 1 005,6
1947 | 516,7 | 103,7 181,0 | 50,5 43,8 157,5 | 1 053,1
1948 | 468,6 | 13%4.9 137,7 | 73,4 42,3 180,4 | 1 037,4
19L9 | 435,2 }4357 118,6 | 95,0 h6,8 199,5 | 1 038§7
1950 | Lbk,1 | 147,9 102,6 |112,5 77,6 | 214,6 | 1 099,4
1951 | L49,1 | 156,0 92,4 |112,1 94,0 | 235,0 | 1 138,7
1952 | 420,8 | 180,9 51,0 {130,1 | 125,1 | 243,9 | 1 151,8
. 12 FERROVIAS )

1939 | 371,0 57,7 69,9 - 2,3 50,6 551,5
19,0 | 383,2 61,6 60,3 - 2,6 52,1 559,7
1941 | 311,0 | 59,6 39,2 - 1,9 57,2 568,9
1942 | Lh2,9 81,2 25,8 - 1,1 66,9 618,0
1943 | LBL,L | 94,2 | 15,9 | - 0,9 | 64,7 | 657,1
194L | 503,0 | 98,1 | 47,1 | - 2,0 | 71,5 | 721,8
1945 | 525,3 | 100,8 | 47,7 | 3,3 | 2,7 | 103,8 | 784,6
1946 | 521,3 88,9 63,8 3,3 6,3 100,0 783,6
1947 | 499,3 | 87,4 87,0 | 12,8 | 22,3 | 1117 820,7
1948 | 452,0 | 104,8 64,9 | 31,5 21,2 120,1 790, . b
1949 1 k20,4 | 104,1 | 59,2 | 41,5 | 22,8 | 132,0 | 779,9
1950 | 426,8 | 103,5 | 54,8 | 57,6 | 35,7 | 11,2 | 819;5
1951 | 424,4 | 101,5 g5.h | 63,7 6h,6 166,0 875;5
1952 | 401,7 | 98,9 46,2 | 79,3 | 95,2 | 182,2 903,5

(1) «.Principalmente 6leo combusfivel (Fuel<0il).
NOTA: - Véde nota do Quadro.

As bases de conversao para kWh adotadas foram as seguintes:
(Carvdo importado = 315 kWh

Uma tonelada de arvao nacional =175 »
leo combustivel = 555
leo diesel =34,50 "

Lenha lm3 = L5 kWh

Eletricidade 1 kWh = 65% de eficiencia

.D.E. 20

300 - 1.55 /hm
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QUADRO 6 - CONSUMO DE COMBUSTIVSIS NAS FERROVIAS, SEGUNDO O TIPO
' DO COMBUSTIVEL - 1939-52

a) Unidades Originais

cOMBUSTIVEIS SOLIDOS coMBUSTIVEIS LIQUIDOS | ENERGIA
Lenha CARVED  Diesel | Outros (1)| ELETRICA
ANO 1100000 Nacional {Importado| - 1 000 000
m 1000 t 1 000 t 1 000 t kWh
13 FERROVIAS . .
1939 8,3 | k25,7 | 749;1 - 11,8 121;7
1940 8,7 | 14632 | 625.0 - 5,0 122,14
1941 9.4 | 499.2 | 1495.1 - 3,7 13117
1942 | 10,8 | 704,9 | 279,7 - 2,3 1,916
1943 | 11,9 | 776,5 | 2621 - 3,0 1505
194 | 11,9 | 841,4 | 384, 8 1,4 3,7 163 .6
1945 | 12,2 | 751,5 5009 3,6 9,7 2183
1946 12,0 593,6 512, i 11,7 - 38,0 219 5
1947 { 11,5 592,3 5810 14,7 79,6 24,213
1948 | 10,4 | 77011 | hbal1 21,3 77,0 27746
1949 9,7 | 821:0 | 3825 27,6 85,1 306°9
1950 9,9 | 845'2 | 331)0 32,7 14171 330, 2
1951 | 10,0 | 891,6 | 298l2 32,6 171,0 361%6
1952 9,4 |1 033,8 l6h 6 37,9 227,4 375,3
12 FERROVIAS .
1939 8,2 329,9 225 - ;2 77,8
1940 8,5 | 351,7 | 19i, - L,6 80;2
1941 9,1 | 34,013 | 126,5 - 3,4 8810
942 | 9,8 | 163,9 83,3 - 2,0 103,0
1943 | 10,7 | 538,2 51,3 - 1,6 99,6
1944 | 11,2 | 560,7 | 152,1 - 3,7 110,1
1945 | 11,7 | 581,9 | 153,8 1,0 4,9 159,7
1946 | 11,6 5083 205,6 1,0 11,4 153,9
1947 | 11,1 | 499,5 | 280,6 3,7 40,6 171,9
1948 | 10,0 | 598,7 | 209,3 9,2 38,6 184,8
1949 9,3 594,6 | 190,9 12,1 L1,4 203,1
1950 9,5 501,2 | 176,8 16,7 64,9 217,2
1951 9,k 1 580,1 | 178,6 18,5 117,5 2553
1952 8,9 564,9 | 146,3 23,0 171,8 280,3

FONTES - Departamento Naciohal de Estradas de Ferro e Relatorlo
das Ferrovias. -

NOTA: - Véede Quadro

(1) - Principalmente b6leo combustivel (Fuel-0il)

.D.E. 20
J0Q - 1.65




BANCO NACIONAL DO DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

- 127 -

QUADRO 7 - INDICES DO TRAFEGO QUILOMETRICO REMUNERADO E DO CONSU
MO DE ENERGIA. EM 12 E 13 ESTRADAS DE FERRO

s Sy S—————————— A N TSN S AEI————— SEn—

[ ]

Base 1939 = 100

12 ESTRADAS 13 ESTRADAS

ANOS Trafego Energia %ﬁiigig .Tréfego ‘ Energia ggtiégg

Trafego Trafego
1940 100,7 | 101,5 100, 8 105,4 98,2 93;2
1941 | 105,k | 103,2 97,9 | 12,1 98,5 87,9
1942 106,8 | 112,1 105,0 110,3 104,2 eyt
1943 115,6 | 119,1 |  103,0 120,0 111,5 9249
1944 125,1 | 130,9 95,6 126,7 119,9 9%,6
1945 127,4 | 142,3 111,7 128,14 130,2 101,44
1946 128,0 | 12,1 111,0 131,8 131,6 99,8

1947 125,2 | 148,8 118,8 133,4 137,8 103,3
1948 | 129,5 | 1,0 | 11,2 | 135,5 | 1357 | 100,1

1949 129,8 | 141,4 108,9 136,9 | 135,9 | 99,3
1950 | 137,3 | 148,6 108,2 141,14 143,8 101,7
1951 | 153,2 | 158,7 103,6 153,1 149,0 97,3

1952 152,4 | 163,8 107,5 150,0 150,7 100, 5

NOTA: - Vide Quadros 3, 4 e 6.

. D, E. 20
JO0 - 1.55
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