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A Estrada de Ferro Vitoria a Minas
e 0 minério de ferro

PRIMORDIOS DOS TRANSPORTES DE PRODUTOS DA
INDUSTRIA SIDERURGICA PELO VALE DO RIO DOCE

Em notavel Memoéria sobre as riquezas do
Brasil, publicada em 1833, o gedlogo e métalurgista
alemao W. L. Eschwege, depois de examinar as
condicoes economicas reinantes no nosso pais, onde
residiu no periodo de 1810 a 1821, chegou a con-
clusao de que nao havia possibilidade de manter-se
em funcionamento uma grande fabrica de ferro,
enquanto a populacao brasileira nao fosse consi-
deravelmente aumentada.

Era de opiniao, no entanto, que se montassem
pequenas fabricas, espalhadas em toédas as pro-
vincias, a serem localizadas, sobretudo, nas proxi-
midades das jazidas de minério de ferro.

Anteriormente a vinda désse técnico, o nosso
compatricio Camara Bittencourt, que era, entdo,
Intendente Geral do Distrito Diamantino, ja esti-
vera, desde 1808, cuidando da construcao de uma
Usina de Ferro, na Provincia de Minas Gerais, exa-
tamente junto as jazidas de minério, no local entéo
chamado Morro do Gaspar Soares.

Essa localidade, hoje denominada Vila do
Morro do Pilar, esta situada na costa oriental da
Serra do Espinhaco, nas cabeceiras do rio Santo
Antonio, afluente do Rio Doce .

Nao se limitou, porém, a projetar usina que
satisfizesse, apenas, as necessidades das minas de
ouro e diamante daquela Provincia. Foi bem
além. Projetou uma, que poderia abastecer, de
ferro, o Brasil e os paises vizinhos.

O que é mais curioso e extraordinaric é a
visdo que teve em associar a ésse empreendimento
industrial, de alcance continental, uma outra grande
tarefa, absolutamente indispensavel ao seu bom
éxito. Promoveu a abertura de uma estrada
ligando essa usina ao litoral, descendo pelo Vale
do Rio Doce.

Vale a pena transcrever o seguinte trecho,
que o Barao Von Eschwege dedicou a ésse em-
preendimento do Intendente Camara, por quem
nao nutria nenhuma simpatia :

“Céamara agiu, pois, irrefletidamente, ao projetar uma
usina que poderia abastecer de ferro, ndo s6 o Brasil, mas
também os paises vizinhos. Para ésse fim, deu inicio a
construcao de uma grande estrada dos sertdes inhdspitos do
Rio Doce, e planejou tornar navegavel o Rio Santo An-
tonio, planos gigantescos, que se tracam facilmente no
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. Papel, mas sao irrealiziveis, na realidade, pelo menos

enquanto nao aumentar a densidade da populagao. Ora,
isso nao se dara néste século’.

Essa usina foi parcialmente construida, tendo,
durante varios anos, fornecido apreciavel quanti-
dade de produtos de ferro as mineracoes de ouro
e diamante.

Infelizmente essa ousada tentativa fracassou.
Em 1831, todos os seus bens foram levados a
praca.

Dois désses bens, no entanto, nao foram ao
martelo do leildo, porque, pertencendo ao patri-
monic moral do empreendimento, ficaram inde-
lévelmente registrados na histéria siderirgica na-
cional: — a primazia da producao do ferro gusa,
no Brasil, verificada em 1814 e a pramazia do
projeto e inicio.de abertura de uma grande es-
trada, ligando a regito ferrifera ao litoral, através
dos inéspitos sertoes do Vale do Rio Doce, com
o objetivo especial de transportar por ela pro-
dutos sidertrgicos e talvez, no futuro, o préprio
minério.

Com o fechamento daquela fabrica, nao se
cogitou, durante um século, de fazer novas ten-
tativas para a construcao de estradas, com
aqueéle objetivo especifico.

Se é certo que, no fim do século passado
e no coméco déste, houve concessoes de estradas
de ferro destinadas a ligar a zona leste e nor-
deste de Minas, ao litoral do Espirito Santo, os
seus objetivos e finalidades, no entanto, eram
totalmente diversos daquéles que se relacio-
navam com as grandes reservas de minério de
ferro de Itabira. Essas reservas nao exerceram,
entao, qualquer fascinacdo sbébre os concessio-
narios.

Como veremos mais adiante, foi somente
em 1908, quando a atual Estrada de Ferro Vi-
téria a Minas ja estava com a ponta dos trilhos
no km 313, na estacdo de Cachoeirinha, 2 margem
direita do Rio Doce, e a meia distancia de Itabira,
que os seus concessionarios se aperceberam de que
a verdadeira finalidade dessa ferrovia seria a de
atingir a regiao ferrifera de Itabira, e ndao a zona
de Diamantina. Deveria transformar-se na prin-
cipal via férrea nacional destinada ao transporte,
em larga escala, de minério e de produtos siderur-
gicos. .
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N3ao hesitaram, entac, um s6 momento. Pro-
videnciaram a alteracdao do seu tracado.

Ia realizar-se, pois, o sonho do Intendente
Céamara.

II

ESTRADA DE FERRO VITORIA A MINAS

Tao logo foi proclamada a Republica, em
1889, o Govérno Provisorio, utilizando-se de uma
lei que, um ano antes, havia sido expedida pelo
Govérno Imperial, com o intuito de incentivar a
construcdo de estradas de ferro no pais, baixou
dezenas de decretos concedendo privilégios para
4 construcdo, uso e gbézo de estradas, e dando
garantia de juros de 6%, para as quantias que
fossem dispendidas, até o maximo de Cr$ ....
30.000,00, por quilometro a ser construido.

Algumas dessas estradas assim concedidas nao
tinham significacao de espécie alguma. Os conces-
sionarios desejavam, apenas, obter o privilégio e a
garantia de juros. De posse das concessoes, ofere-
ciam-nas aos Bancos, principalmente estrangeiros,
para que as comprassem ou lhes fornecessem em-
préstimos de financiamento, mediante hipoteca das
mesmas.

Entre os decretos de concessao expedidos pelo
Govérno Provisério, em 1890, ha dois que merecem
nosso registro especial, porque foram bésicos para
a constituicdo da primeira Companhia que cons-
truiu a atual Estrada de Ferro Vitéria a Minas.

Um déles dava concessao de uma estrada de
ferro ligando Vitéria, capital do Espirito Santo,
a cidade do Pecanha, em Minas Gerais, passando
por Natividade, hoje Aimorés, na margem direita
do Rio Doce, e é o seguinte :

DECRETO N.° 574, DE 12 DE JULHO DE 1890

Substitue a concessio feita a Companhia da Estrada de
Ferro Baia a Minas para o prolongamento da sua es-
trada de Philadelphia a S. Joao Baptista de Minas
Novas pela da Estrada de Ferro da Vitéria a Pecanha.

O Generalissimo Manoel Deodoro da Fonseca, Chefe
do Govérno Provisério da Reptiblica dos Estados Unidos
do Brasil, constituido pelo Exército e Armada, em nome
da Nacdo, atendendo ao que requereu a Companhia da
Estrada de Ferro Baia a Minas, resolve substituir a con-
cessdo feita pelo decreto n.° 10.153, de 5 de janeiro de
1889, para a construgao do prolongamento da mesma es-
trada de Philadelphia a Sdo Joao Baptista de Minas Novas
pela que ora faz a referida Companhia para a construgdo,
uso e gozo de uma estrada de ferro que, partindo da
cidade da Vitéria, capital do Estado do Espirito Santo
e passando pelo porto de Natividade, termine na cidade
de Pecanha, no Estado de Minas Gerais, mediante as cliu-
sulas que com éste baixam assinadas pelo General Quin-
tino Bocayuva, Ministro e Secretiario de Estado dos Ne-
gocios Exteriores e interino da Agricultura, Comércio e
Obras Pablicas que assim o faca executar.

Sala das Sessoes do Govérno Provisério, 12 de julho
de 1890, 2.° da Repiblica.

MANOEL DEODORO DA FONSECA.
Q. BOCAYUVA.

O outro, fazia concessao de uma estrada que,
partindo de Pecanha, se dirigisse ao Araxa, pas-
sando por Curvelo, e é o seguinte :

“DECRETO N.° 1.082, DE 28 DE
NOVEMBRO DE 1890

Concede privilégio e garantia de juros a Augusto José Fer-
reira e Carlos José da Costa Pimentel Janior para a
construcao de uma estrada de ferro que liga Araza a
linha de Itabira a Jatoba.

O Generalissimo Manoel Deodoro da Fonseca, Chefe
do Govérno Provisério da Repitblica dos Estados Unidos
do Brasil, atendendo ao que requereram os cidaddos Au-
gusto José Ferreira e Carlos José da Costa Pimentel,
resolve conceder-lhes privilégio por 60 anos e garantia
de juros de 6% ao ano, durante 30 anos, até o maximo
de 30:000%000 por km. pare a construcao, uso e gozo de
uma estrada de ferro que, partindo de Pecanha, se dirija
a Curvelo e Araxa, encontrando-se néstes dois pontos ex-
tremos nas linhas ja concedidas, de acérdo com as clau-
sulas que estdo abaixo assinadas pelo cidadao Francisco
Glycério, Ministro e Secretirio de Estado dos Negécios
da Agricultura, Comércio e Obras Piblicas, que assim o
faca executar.

Sala das Sessoes do Govérno Provisério, 28 de no-
vembro de 1890, 2.° da Repiblica.
MANOEL DEODORO DA FONSECA.
FRANCISCO GLYCERIO”,

As clausulas contratuais baixadas conjunta-
mente com essas duas concessoes, dispunham que
a garantia de juros era de 6%, ao ano, até o
maximo de 30:000$000 por quilémetro a ser cons-
truido, com a diferenca de que, para o trecho de
Vitéria a Peganha, os juros eram papel, e para o
trecho Pecanha a Araxa eram ouro.

Primeiros Capitais Estrangeiros

Nao havia, entdo, como nao ha ainda hoje,
qualquer justificativa ponderavel para a construcao
da Estrada de Ferro Pecanha-Araxa, destinada a
ligar duas pequenas cidades, distanciadas, uma da
outra, mais de 1.000 km, situadas em regioes
pouco desenvolvidas, fracamente povoadas e iso-
ladas no interior do Estado de Minas Gerais.

Os concessionarios dessa Estrada, porém,
tendo a garantia de juros ouro, conseguiram, em
1900, levantar os primeiros capitais estrangeiros,
mas sob a condicdo imposta pelos banqueiros
Ten Haven & Von Essen, de Amsterdam, Holanda,
de que fosse obtida a concessao da estrada que ia
ligar Pecanha ao porto de Vitéria, porque, 1nuito
acertadamente diziam éles, o material necessario as
obras de construcao e recebido por aquéle porto,
seria transportado mais econémicamente.

Esse conselho dos banqueiros foi ouvido. A
concessao foi adquirida por Cr$ 2.000.000,00
(dois milhdes de cruzeiros), incluidos cs estudos
e os trabalhos de construcdo, ja realizados, entre
as cidades de Vitéria e da Serra, no Estado do Es-
pirito Santo.

Estava, assim, delineado o tragado da Es-
trada de Ferro Vitéria a Diamantina. Era indis-
pensavel, porém, para a efetivacao dos empréstimos
externos, que a garantia de juros ouro fosse exten-
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dida a téda quilometragem compreendida entre
Diamantina e Vitéria. Esse desideratum foi con-
seguido.

Em 1901, o Congresso Nacional autorizou a
fusao das duas concessoes e o Govérno, em 7 de
fevereiro de 1902, expediu o decreto n.° 4.337,
determinando a transferéncia da garantia de juros
ouro do trecho de Araxda a Diamantina para o
trecho de Pecanha a Vitéria, de modo que toda
a linha entre Diamantina, Pecanha e Vitéria, na
extensao de 750 km, passou a contar com essa
garantia de juros ouro.

Obtida essa nova concessao, constituiu-se a
Companhia Estrada de Ferro Vitéria a Minas,
sendo o seu primeiro Presidente, o Eng° Joao
Teixeira Soares, e um dos Diretores, o Eng.° Pedro
Nolasco da Cunha.

Orientada e dirigida por ésses dois nctaveis
técnicos, orgulho de nossa engenharia ferroviaria,
a Estrada de Ferro Vitéria a Diamantina tomou
grande impulso nos seus servicos de construcio.

Infelizmente, porém, tédas as estradas entio
concedidas pelo Govérno, com a garantia de juros
sobre um determinado valor para cada quilo-
metro construido, procuraram adotar tracados que
oferecessem baixo custo de construcdo, de modo
que as condicoes técnicas eram as mais precarias
possiveis, combinando-se mesmo rampas maximas
de 3% com curvas de raio minimo de 100 m.

Os trabalhos de construcao prosseguiram com
intensidade.

Objetivos Iniciais da Estrada

O objetivo inicial da Estrada de Ferro Vitéria
a Minas nao foi o de procurar servir a regido de
Itabira, onde estavam localizadas as maiores re-
servas de minério de ferro de alto teor, no Brasil,
e sim, o de dar escoamento aos produtos do vale
do rio Manhuass(, afluente do rio Doce, e do vale
déste rio, a ser desbravado e colonizado, e bem

assim o de atingir a zona da regido de Diamantina.

A Companhia concessionaria dessa estrada,
porém, tinha um objetivo de maior amplitude.
Além de ter a concessao da linha de Teéfilo Oteni
a Pecanha, mandou proceder aos estudos de uma
estrada que, partindo das imediacoes da atual
cidade de Governador Valadares, na margem do
rio Doce, percorresse o Nordeste de Minas e atin-
gisse a cidade de Conquista, na Bahia, a fim de
encontrar-se, naquela cidade, com a Estrada de
Ferro Nazaré. O intuito era tcrnar téda aquela
zona tributaria do poérto de Vitéria, através da
estrada que estava sendo construida.

Novos objetivos — Mudanca do tracado

Em 1908 a extensao da linha de trafego era
de 234 km, tendo sido transportados, naquéle
ano, 37.493 passageiros e 15.399 toneladas de
mercadorias.

A ponta dos trilhos atingiria ao km 313, na
estacao de Cachoeirinha, hoje cidade de ‘Tumiri-

tinga. A terraplanagem se extendia até o km 345,
em Derribadinha, onde ia ser lancada uma grande
ponte sébre o rio Doce.

Os estudos realizados pelo Eng° Emilio
Schnoor, determinaram a adocao do tracado que
prosseguisse pelos vales do rio Doce e do seu
afluente Santo Antdnio, até atravessar a Serra
Geral, nas proximidades das vertentes dos grandes
rios Doce, Jequitinhonha e Sao Francisco, para,
entao, atingir a cidade de Diamantina.

Nessa mesma ocasidao fora criado o “Servico
Geolégico e Mineralégico do Brasil”, destinado,
nao so6 a realizar o estudo cientifico da estrutuia
geoldgica e mineralégica dos recursos naturais do
pais, mas ainda a fazer a propaganda sistematica
dessas riquezas minerais.

Um dos primeiros cuidados do Servico Geo-
légico, consistia em destacar um pequeno grupo
de engenheiros de minas, sob a direcao do Dr. Luiz
Gonzaga de Campos, para estudar as condicoes
geologicas e economicas das jazidas de ferro exis-
tentes na regiao central do Estado de Minas, na
secao da Serra do Espinhaco, que separa a bacia do
Rio Doce da do Sao Francisco.

Desde os tempos coloniais, essa regiao foi
grandemente palmilhada pelos mineradores de
ouro. E, por estar também na rota do Distrito
Diamantino, foi visitada e descrita por ilustres
cientistas e viajantes que percorreram o Brasil.

Quando o Servigo Geolégico incumbiu o
Dr. Gonzaga de Campos de fazer o estudo topo-
grafico e geologico dessa regiao, nao encontrou éste
dificuldades, porque, como aluno que féra da Es-
cola de Minas, ja a conhecera bem, em excursio
de estudos praticos de mineralogia e geologia. Em
dois anos, de 1907 a 1909, féz um trabalho no-
tavel, integralmente aproveitado pelo professor
Orville Derby, para ser apresentado ao Congresso
Internacional, reunido em Estocolmo, destinado a
dar o balanco mundial das riquezas de minério de
ferro.

Nesse trabalho, além dos estudos geoldgicos,
ha uma avaliacdo aproximada do volume e do
teor do minério de ferro de cada uma das jazidas.

Além disso, foram confeccionados dois pre-
ciosos mapas. Um déles, delimita a zona central
de Minas Gerais, onde estao localizadas as mais
importantes jazidas de minério de ferro, zona esta
conhecida como o quadrilatero ferrifero de Minas.

Interessa-nos nesta Conferéncia, o mapa que
mostra a situacdo da regiao ferrifera da vertente
oriental da Serra do Espinhaco, em relacao as es-
tradas de ferro que poderiam liga-la ao litoral.

As estradas de ferro, conforme se vé pela
cépia do referido mapa, eram as seguintes :

12 a Estrada de Ferro Central do Brasil,
que, iniciando-se no Rio, atravessava a zona ferri-
fera da costa ocidental daquela Serra, entre Burnier
e Sabara, com um ramal para Ouro Préto;

2.2 a Leopoldina Railway que, partindo do
Rio de Janeiro, estava com o seu ponto terminal
em Satde, ainda fora da zona ferrifera;
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32 a Estrada de Ferro Vitéria a Minas,
cujo objetivo, entdo, era a cidade de Diamantina,
e que ja estava com a ponta dos trilhos em Ca-
choeirinha, no km 313.

Todas essas estradas, naquéle momento, nao
se preocupavam em prolongar os seus tracados
até a regiao ferrifera da costa oriental da Serra do
Espinhaco, de que Itabira era o centro.

Naquéle ano de 1908, porém, estava promo-
vida, como ja dissemos, a realizacao do XI Cen-
gresso Geoldgico Internacional, em Estocolmo, com
a finalidade primordial de se dar um Balango nas
riquezas mundiais de minério de ferro.

Logo que os ingléses tiveram conhecimento
do resultado dos trabalhos que o Servico Geolo-
gico e Mineralégico realizou na zona de Itabira,
para ser apresentado a ésse Congresso, e pelos
quais se constatava a existéncia de poderosas re-
servas de minério, com o alto teor médio de 65%
de ferro, trataram, imediatamente, de obter opcao
para a compra das principais jazidas daquéle mu-
nicipio.

Antes de efetuar a compra, trataram de exa-
minar a possibilidade de fazer o transporte de
minério pela estrada de ferro que vinha subindo o
rio Doce. '

O Eng? Pedro Nolasco, que era, entdo, um
dos Diretores da Companhia Estrada de Ferro
Vitéria a Minas e o maior acionista da mesma,
assim descreve ésse episodio, no folheto que pu-
bliccu sob o titulo “Notas sobre a construcdo de

”,

algumas obras publicas”:

“Em 1908, a Diretoria da Companhia Estrada de Ferro
Vitéria a Minas, foi procurada pelos Srs. J. Dawsson,
Normanton e Murley Gotto, declarando que possuiam uma
opcao para a compra das jazidas de minério de ferro da
regiao denominada o “Pico de Itabira”, e que descjavam
levantar a opcao, se fosse possivel transportar o minério
de ferro pela nosgsa estrada e por que preco poderiam ccn-
tratar o transporte.

Eles nos ponderaram que o minério de ferro nao
podia suportar frete alto, por ser o seu preco no raercado
inferior a 20.000 réis, preco corrente da libra esterlina
naquela ocasiao.

Declaramos que ainda estavamos muito longe da con-
clusdo da linha, pois, nessa época, a ultima estacdao era
Nack, no km. 426, mas que mandariamos estudar o pro-
blema, para, em pouco tempo, podermos responder a
pergunta.

A Companhia encarregou o Eng° Emilio S:linoor
de estudar o caso e, no fim de janeiro de 1909, .ecebeu
o seu importante trabalho, aconselhando a eletrificacao da
linha, com a substituicao dos trilhos por outros mais pe-
sados, reforco das pontes, etc., podendo, s6 assim, a Com-
panhia cobrar cito réis por tonelada quilémetro de minério
a transportar.

Em vista désse relatério, informamos ao grupo inglés
o preco por que poderiamos transportar o minério. Aceito
O preco, o mesmo grupo organizou um sindicato denomi-
nado “Brazilian Hematite Syndicate’’ que procurou adquirir
a maioria das acoes da Vitéria a Minas e eu lhes cuncedi,
em 1909, uma opcao para a venda de 42.000 agoes da
Vitéria a Minas, minhas e de amigos’’.

IIT

LIGAQAO DOS DESTINOS DA E. F. VITORIA A MINAS AO
PROBLEMA DA EXPORTA(;AO DO MINERIO DE FERRO
E DA SIDERURGIA NACIONAL

Em face de resultados t@o concludentes a
que chegou o Eng.° Emilio Schnoor, em janeiro
de 1909, quanto a eletrificacao e quanto ao baixo
preco do transporte para o minério de ferro, a
Companhia e os ingléses de Itabira concordaram
em fazer o necessario contrato para ésse trans-
porte.

Esse grupo inglés, oriundo de uma nacdo
eminentemente importadora de matérias- pri-
mas, tinha bastante experiéncia e pleno conheci-
mento de que a condicao essencial para o perma-
nente e seguro suprimento de matéria-prima,
de baixo preco de venda, como é o minério de fer-
ro, so poderia ser satisfeita, efetivamente, sob um
rigoroso contréle das jazidas e dos meios de trans-
porte.

A obtencao désse controle, no nosso pais, ao
seria dificil, dada a inexperiéncia do mesmo, aliada
a sua falta de recursos financeiros.

Ja vimos como ésse grupo, ao se apreximar
dos Diretores da Estrada de Ferrc Vitéria a Minas,
solicitando-lhes examinassem a possibilidade de
efetuar o transporte de minério, ja estava munidc
do direito de opcdo de compra das jazidas de
Itabira.

Ao lhe informar a Estrada, em 1909, que
poderia atender a um transporte de 3.00C.000 de
toneladas de minério, ao baixo preco de oitc réis
por tonelada-quilometro, mediante a eletrificacao
das suas linhas, manifestou-se de acoérdo, mas,
para melhor garantia da transacao a ser ajustada,
tratou logo de obter o direito de apcao para a
compra da maioria das acoes da Companhia que
explorava a referida .Estrada.

Ainda nao era azado, porém, o momento para
que se tornassem efetivas essas duas compras,
utilizando-se dos direitos de opcao conseguidos
para ambas.

A Companhia Estrada de Ferro Vitéria a
Minas tinha um contrato de concessao (Dezcreto
n° 4.327, de 2-2-1902) do Govérno, para a cons-
trucao da linha de Vitéria-Pecanha-Diamantina e
nao de Vitéria a Itabira. Urgia obter-se a sua
modificacao, introduzindo-se, na mesma, outras
clausulas que permitissem a mudanca do tracado
da linha de Vitiria a Diamantina para Vitoria a
Itabira; que dessem novos favores de garantia,
para o capital a empregar-se; e, que estabelecessem
a certeza de que o Govérno concordaria com 3sse
volumoso transporte de minério de ferro, ao preco
fixo e de baixo valor — oito réis por tonelada-
quilometro.

Ora, o Govérno Brasileiro, pelos estudos que
vinham sendo realizados pelo Servico Geoldgico,
estava, perfeitamente, ao par da grande riqueza po-
tencial representada por essas possantes reservas
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de minério de ferro, que acabavam de ser locali-
zadas e avaliadas.

Esses estudos, resumidos pelo ilustre Diretor
do Servico Geologico, professor Orville Derby,
foram publicados no Jornal do Comércio, desta
Capital, do dia 25 de agosto de 1909 e, em se-
guida, apresentados ao Congresso Internacicnal de
Estocolmo.

Esse notavel trabalho do Dr. Gonzaga de
Campos, conforme éle mesmo afirmou, em um ar-
tigo que escreveu, em 1916 :

“... muito contribuiu para a divulgacao da riqueza
do Brasil, em minério de ferro, para a chegada de nume-
rosos especialistas que a vieram verificar e fazer aquisi-
coes, e para as providéncias que o Govérno comecou a
tomar no sentido do aproveitamento do minéric de ferro,
e, por conseqiiéncia, da criacdo da inddstria sidertirgica
no Brasil”.

No Govérno, presidido entao pelo Dr. Nilo
Pecanha, estava a testa do Ministério da Viacao,
o ilustre mineiro Dr. Francisco Sa, engenheiro de

minas, formado em 1884 pela Escola de Minas
de Ouro Préto.

Conhecedor que era de téda aquela regiao
ferrifera de Minas Gerais, ndo s6 pelas ezcursoes
que ali fizera, durante os anos que frequientara a
Escola, mas ainda por ser aquela zona o caminho
forcado entre Ouro Préto e a sua cidade de resi-
déncia — Diamantina —, foi um elemento de
grande valor para que, no Govérno da Republica,
todos ésses assuntos relacionados com o aprovei-
tamento e o transporte do minério de ferro, Jdésces
famosos depositos, fossem revelados ao conheci-
mento do pais e do mundo inteiro.

Quando, pois, a Diretoria da Companhia Es-
trada de Ferro Vitéria a Minas, ja influenciada
pelos objetivos do grupo inglés, procurou o5 Go-
vérno para pleitear a modificacao do contrato cele-
brado em 1 de fevereiro de 1902, no sentido de
levar a estrada até Itabira, e obter novas garan-
tias do capital a ser invertido na eletrificacao e
no aparelhamento da estrada para permitir a
exportacao maxima anual, de 3.000.000 de tcne-
ladas de minério de ferro, ao frete de oito réis
por tonelada-quilometro, ésse Ministro da Viacdo
nao criou embaracos, mas aproveitou o ensejo para
exigir que a Companhia, em troca de amplos e
novos favores que lhe iam ser concedidos, se
obrigasse a construir, 4 sua custa

£ um estabelecimento metalargico de instalacao
aperfeicoada, capaz de produzir, utilizando o minério do

pais, uma média mensal de 1.000 toneladss de produtos
brutos de ferro, no minimo’’,

Este novo contrato, celebrado entre o Go-
vérno e a Companhia Estrada de Ferro Vitoria a
Minas, aos 30 de dezembro de 1909, veio vincular
definitivamente os destinos da Estrada de Ferro
Vitéria a Minas, ao proprio destino da exportacao
do minério de ferro e da implantacio da siderurgia
Nno nosso pais. !

E por julga-lo de acentuada importancia, néo
me furto ao dever de reproduzir, aqui, na integra,
nao s6 o decreto que autorizou a celebraciao désse

contrato, mas também todas as suas proprias clau-
sulas.

“DECRETO N.° 7.773, DE 30 DE
DEZEMBRO DE 1909

Autoriza a modificacao do contrato celebrado com a Com-
panhia Estrada de Ferro Vitoria a Minas, para-o fim
de ser adquirido o direito de reversao de suas linhas.
O Presidente da Reptblica dos stados Unideos do

Brasil, usando da autorizacao conferida pelo art. 16,

n° III, da lei n° 2.050, de 31 de dezembro de 1908,

decreta :

Artigo tUnico — Fica autorizada a modificacao do con-
trato celebrado com a Companhia Estrada de Ferro Vi-
téria a Minas, em virtude do decreto n.° 4.337, de 1.° de
fevereiro de 1902, para o fim de ser adquirido, pela
Uniao, o direito de reversao das linhas da mesma Com-
panhia, mediante as clausulas que com éste baixam,
assinadas pelo Ministro e Secretario de Estado da Viacao e
Obras Publicas.

Rio de Janero, 30 de dezembro de 1909, 88.° da
Independéncia e 22.° da Republica.

NIiLO PEGANHA.
Francisco Sa'.

Modificacao do Contrato

Clausulas a que se refere o decreto n° 7.773 :

“A Companhia Estrada de Ferro Vitria a Minas
obriga-se :

TS

a) a executar as modificacdes indispensaveis no tra-
cado de sua estrada, assim na parte em trafego, como na
construida e a construir, de modo a melhorar as condi-
¢oes técnicas para reduzir o custo do transporte ao maximo
de 8 réis por ton/km;

b) a estabelecer a tracao elétrica de toda a linha;

c) a aparelhar a linha com todo o material rodante
necessario para executar um transporte médio anual de
trés milhoes de toneladas;

d) a adotar para o transporte de minério, de carvao
e outras mercadorias cuja exportacao ou importacio o
govérno julgue conveniente desenvolver, uma tarifa nao
excedente do custo de transporte estipulado na alinea a
desta clausula;

e) a prolongar a sua linha de Sant’Ana dos Ferros
a Itabira de Mato Dentro, servindo as jazidas de minério
de ferro compreendidas entre os dois pontos.

LS § A,

Dentro do prazo de cinco meses, a contar da data da
assinatura do contrato, a Companhia apresentara o com-
plemento dos estudos do projeto de eletrificacao da linha.

As obras comecarao até 1.° de julho de 1910 e dentro
de trés anos contados da data do contrato, deverao estar
concluidos todos os trabalhos a que se referem as alineas
a, ¢ e e da clausula precedente e iniciado o servico de
tracao elétrica.

— III —

A Companhia se obriga a construir a sua custa,
dentro do prazo fixado na cléausula precedente, e a custear
no ponto a margem da estrada que for julgado mais con-
veniente, de acérdo com o Govérno, um estabelecimento
metaltrgico, de instalacao aperfeicoada, capaz de produzir
utilizando o minério do pais, uma média mensal de 1.000
toneladas de produtos brutos de ferro, no minimo.

O custo déste estabelecimento nao sera incluido no
capital de que trata a clausula seguinte.
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STV

O Capital total garantido para toda a estrada, ros
térmos do decreto n.° 4.337, de 1.° de fevereiro de 1902,
incluindo o que for exigido pelas transformacoes e melho-
ramentos de que trata a clausula I, nao podera exceder
a0 capital ja dispendido e verificado pelas tomadas de
contas até 31 de dezembro de 1908, na parte da mesma
estrada ja construida e em construcao e ao que for dis-
pendido nas linhas a construir até ao maximo de
30:0008000 por quiléometro.

Paragrafo Gnico — O produto do transporte de mi-
nério de ferro sera destinado a remunerar, durante v prazo
da garantia de juros e até o limite do juro anual de 6%,
o capital que, na forma do contrato for empregado nos me-
lhoramentos levados a efeito com o fim de facilitar o
mesmo transporte & exceder ao total garantido de que
trata esta clausula.

A importancia que restar do aludido produto, depois
de deduzida essa remuneracgao, sera incluida na renda geral
da estrada para os demais fins de contrato.

Sl TR

A estrada de ferro, compreendendo as estacoes, ofi-
cinas, depédsitos e mais edificics, dependéncias e benfeitorias
e todo o material fixo e rodante, bem como o material
em servico do almoxarifado, preciso para os diferentes mis-
téres do trafego e correspondente as necessidades de um
trimestre, revertera para o dominio da Uniao, sem inde-
nizacao alguma, findo o prazo de 90 anos contados da data
do presente decreto.

e AV e

Continuam em vigor todas as disposicoes constantes
das clausulas dos contratos celebrados em virtude dos
decretos- ns. 4.337, de 1.° de fevereiro de 1902 e 7.455,
de 8 de junho de 1909 e que nao houverem sido alteradas
pelas clausulas precedentes do presente decreto.

— VII —

Ficara sem efeito o presente decreto se o respectivo
téermo de contrato deixar de ser assinado dentro do prazo
de 30 dias contados da sua publicacao no Didrio Oficial,

Rio de Janeiro, 30 de dezembro de 1909. — Fran-
cisco Sa’. ;

E foi somente entao que o grupo inglés, ja
tendo organizado o sindicato denominado “Brazi-
lian Hematite Syndicate”, utilizou-se dos direitos
de opcao para adquirir, efetivamente, nao sé as
propriedades contendo as principais jazidas de
Itabira, mas também 47.900 acdes do capital
social da Companhia Estrada de Ferro Vitéria a
Minas, incluindo-se as 42.000 de que ja tinha
direito de opcao de compra: O capital era repre-
sentado por 80.000 acoes de 500 francos cada
uma, de modo que, em 1910, obteve o completo
contréle da Estrada, com a posse de 73,3% do
capital,

1874

CAPITAL — GARANTIA DE JUROS
OBRIGACOES (DEBENTURES )

Capital

O capital social da Companhia, organizada
para construir e explorar a Estrada de Ferro Vi-
toria a Minas, constituiu-se de 80.000 acoes de
500 francos cada uma, representando um valor

de 40.000.000 de francos, ou sejom Cr$ ......
14.120.000,00, como se vé do Balanco Geral da
Companhia, no exercicio de 1902,

No Ativo do Balanco Geral, éste capital de
CrS 14.120.000,00 era representado pelo valor
dado as “Concessoes, Direitos e Privilégios”.

Os acionistas, pois, nao despenderam dinbeiro
para a constituicao do capital, a nao ser com o
estritamente necesséario ao custeio das despesas re-
ferentes a obtencao da concessdo, direitos e privi-
légios e, bem assim, das que eram indispensaveis
a organizacao da Companhia.

As concessoes, direitos e privilégios dados,
pelo Govérno, no decreto n.° 4.337, de 1.° de
fevereiro de 1902 e pelos contratos celebrados no
dia 3 do mesmo meés e ano, e no dia 3 de fevereiro
de 1903, consistiam no seguinte :

a) privilégio por 60 anos para construcao,
uso e gézo da referida estrada;

b). garantia de juros de 6%, durante 30
anos, sobre o capital correspondente ao minimo
de Cr$ 30.000,00 por quilémetro;

c) cessao gratuita de terrenos devolutos
marginais, nao excedentes de 10 quilometros de
cada lado;

d) isencao de direitos de importacao;

e) direito de desapropriacao;

f) preferéncia para a lavra de minas na zona
privilegiada;

£) o capital garantido com os juros de 6%
sobre Cr$ 30.000,00, ouro, por quilémetro, seria
o que fosse necessario para a construcao de es-

trada na extensao total de Vitoria a Pecanha, isto
¢, 508,370 km.

Obrigacoes (Debéntures)

Fixado o capital social da Companhia em
Cr$ 14.120.000,00, pela forma acima descrita,
tornou-se necessario obter os recursos financeiros
para se proceder*a construcao e ao aparelhamento
da estrada.

A Companhia, alicercada na garantia solida,
de juros de 6%, ouro, sobre o capital a ser inver-
tido na construcao da estrada, conseguiu levantar
empréstimos na Europa, emitindo obrigacées ou
debéntures de 500 francos cada uma, com juros
de 5%, e lancadas nas pracas de Amsterdam e
Paris.

No Balanco de 1910, verificamos que os em-
préstimos externos, destinados a construcac e ao
aparelhamento da Estrada entre Vitéria e Itabira,
ja estavam representados no Passivo por 190.000
obrigacoes no valor de Cr$ 33.535.000,00.

E essas importancias estavam, assirn, bem
mais elevadas do que a fixada pela garantia de
juros de Cr$ 30.000,00 por quilometro, dada a
extensao total da linha a construir-se, porque, pelo
Contrato modificativo de 30 de dezembro de
1909, o Goveérno, para os efeitos de garantia de
juros, reconheceu o capital que havia sido efeti-
vamente gasto pela Companhia, sem o limite pre-
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estabelecido de Cr$ 30.000,00 por km. Por éste
novo favor concedido, o Govérno exigiu a reversao
das linhas da Estrada para o dominio da Uniao,
no fim de 90 anos.

Sistema de Gerantia de Juros

Um ano antes da proclamacao da Reptblica,
o Govérno Imperial expediu o Decreto n.° 3.977,
de 24 de novembro de 1888, fixando a garantia
de juros, até 6%, para o capital empregade na
construcao de estrada de ferro, cujo custo quilo-
métrico nao ultrapassase de Cr$ 30.000,00.

A partir dessa data, foram expedidas dezenas
de concessoes de estradas. Os concessionarios con-
seguiram levantar capitais estrangeiros, dando
como hipoteca essa garantia de juros do Govérno.

E foi por ésse meio, como vimos anterior-
mente, que a Estrada de Ferro Vitéria a Minas
pode obter os empréstimos para a construcao das
suas linhas.

Se éste sistema de garantia de juros permitia,
de um lado, a obtencao de recursos financeiros,
principalmente externos, de outro lado estimulava
a corrida para se obter concessdo de estradas, com
o fim especulativo de vender ésses direitos e privi-
légios, ou de organizar companhias, sem o emprégo
de capital préprio, mas dando, a essas concessoes,
valores correspondentes ao capital social da Com-
panhia.

E, nestas condicoes, as Companhias, s6 dis-
pondo dos recursos levantados até o limite ma-
ximo de Cr$ 30.000,00 por quilémetro, teriam for-
cosamente que adotar, nos tracados de terrenos
acidentados, mas condicoes técnicas, a fim de que

0 custo por quilometro, nao ultrapasassz a essa
quantia.

E € por isso que as nossas principais ferrovias,
ainda hoje ressentindo-se désse mal de origem, nao
podem oferecer transportes eficientes e econdmicos,
em uma linha com rampas de 2% e mesmo 3%
e curvas de raio de 100 metros.

Foi o que aconteceu com a Estrada de Ferro
Vitéria a Minas, cujas condicoes basicas da
linha, eram as seguintes: rampas até 2.6% e
curvas de 100 m. Foram encontradas, porém,
curvas com raio de 85 m, de modo que o seu
principal trecho entre Vitéria e Colatina, s6 per-
mitia a circulacao de composicoes de 250 tune-
ladas brutas, com locomotivas Mikado que, na
nova linha, rebocam, hoje, 1.500 toneladas hrutas.

\%

ELETRIFICACAO — TRANSPORTE DE 3.000.000 bpE
TONELADAS DE MINERIO-CAPITAL GARANTIDO COM
: O FRETE DO MINERIO

Tendo a Companhia ficado autorizada, pelo
Govérno, nos térmos das clausulas baixadas pelo
decreto n.° '7.773, de 30 de dezembro de 1909,
a estabelecer a tracao elétrica em téda a linha,
desde o porto de Vitéria até Itabira, passando per

Sant’Ana de Ferros, no Rio Santo Antonio, foram
procedidos os estudos definitivos désse novo tra-
cado para permitir-o transporte médio anual de
3.000.000 de toneladas de minério ao preco baixo
e fixo de oito réis por toneladas-quilometro.

O Eng° Emilio Schnoor, ao realizar ésses
estudos, chegou ao resultado de que a Companbhia,
sem hesitar um s6 momento, deveria abandonar o
tracado que subia o rio Santo Antdnio, a fim de
prosseguir pelo do rio Doce, e seus afluentes rios
Piracicaba e Peixe, até a cidade de Itabira. Seriam,
entao, aproveitadas na eletrificacao a Cachoeira
Escura, no Rio Doce, e a do Salto, no rio Pira-
cicaba.

Os projetos e orcamentos para a eletrificacao
foram cencluidos, e aprovados pelo Decreto na-
mero 8.188, de 1-9-1910.

O orcamento importou em CrS 52.686.773,88.

O Govérno nao deu garantia de juros para
éste capital, mas permitiu que fésse éle remune-
rado pelo preduto do transporte do minério de
ferro.

A Companhia, que nao dispunha de capital,
apelou para o crédito externo, dando, como .ga-
rantia o produto do transporte de 3.000.000 de
toneladas anuais, a oito réis por tonelada quilo-
metro.

Infelizmente, conforme declarou o Dr. Jodo
Teixeira Soares, Presidente da Companhia, no
Relatério de 1912, apresentado a Assembléia Geral,
“verificou-se a impossibilidade de obter recursos
desde que se mudou a garantia dos titulos a
emitir, isto é, desde que éstes tivessem como ga-
rantia, o produto da receita do transporte de mi-
nério, envez de garantia de juros pelo Govérno”.

Na esperanca de que o Govérno mudasse essa
nova orientacao na politica de concessao de ga-
rantia, para os capitais serem investidos, a Com-
panhia, que ja sob o controle absoluto da Itabira
Iron Ore Co., havia sido autorizada a funcionar no
Brasil pelo decreto n.° 8.787, de 16 de junho de
1911, mandou proceder a novos estudos de eletri-
ficacao, prevendo uma exportacao até 6.000.000
toneladas de minério.

Esses estudos foram realizados pelo Enge-
nheiro Gustavo Guilman, representante técnico da
Itabira Iron, junto a Estrada de Ferro Vitdria a
Minas.

O tracado escolhido nao partiria mais do
porto de Vitoria e sim do porto de Santa Cruz,
ao norte da capital do Espirito Santo.

O novo tracado tinha magnificas condicoes
técnicas, pois admitia a rampa maxima de 0.8%
no sentido da importacao ¢ a de 0.5% no sentido
da exportacao. O raio minimo das curvas era de
152,90m. '

Com a adocao désse novo tracado foram orga-
nizados os projetos e orcamentos definitivos dos
services de eletrificacao.

Para se avaliar 4 grandiosidade do plano pro-
jetado em 1912, pela Estrada de Ferro Vitiria a
Minas, em conjunto com a Itabira Iron, basta con-
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siderar-se que no ano passado, 1949, o transporte
de mercadorias, acima de 3.000.000 t, s6 se
verificou nas trés seguintes estradas de ferro brasi-
leiras :

toneladas.
E= FouSantosta Jundiai Fersssniiiss s 5.526.192
ESRECE Centralida ¥ Brasil 8 S i e iont 4.449.332
E i E s Sorocabana e ol o e i e sios Lo 4.007.030

A Cia, Paulista de E. de Ferro transportou
2.949.654, nao atingindo os 3 milhoes.

Quanto ao Porto do Rio de Janeiro, o iovi-
mento de mercadorias, nos tltimos quatro anos foi
o seguinte :

toneladas
10465 v R e ey 4.909.471
1947 i il D e 5.526.562
1948 5% Ges o Sia i e mnss 6.144.255
p K7 L RO s S n SO TR s 5.896.785

Como se veé, das 47 estradas de ferro brasi-
leiras, apenas 3 transportaram mercadorias acima
de 3.000.000 de toneladas, em 1949, nao tendo
nenhuma delas atingido a casa dos 6.000.000.

E o Porto do Rio de Janeiro, se no ano de
1948 atingiu a tonelagem pouco acima de
6.000.000, ja no ano passado nao pode manté-la.

Logo que ficaram aprovados os estudos e o
orcamenty dos servicos de eletrificacdo, a Com-
panhia E. F. Vitéria a Minas contratou a execucao
das obras; celebrou contrato com a Itabira Iron
para fazer o transporte minimo de 2.000.000 de
toneladas de minério, nos primeiros anos; e as-
sinou um ajuste com a Companhia do Porto de
Vitoria, para a exportacao do minério por aquéle
porto.

Tudo, pois, tinha sido previsto para segu-
ranca da exportacao.

A Companhia, no entanto, nao dispunha de
capitais para executar ésse grande empreendi-
mento. Todos os seus esforcos no sentido de obter
recursos financeiros, na Europa, fracassaram, por-
que os banqueiros nao tiveram confianca no éxito
da garantia que ela lhes oferecia, isto é, a receita
dos transportes do minério. Além disso, um novo
impecilho aumentava a desconfianca dos ban-
queiros, quanto ao éxito dessa receita de trans-
porte de minério. - Este impecilho era o receio das
dificuldades que, certamente, adviriam com a cam-
panha que se iniciava no pais, contra a exportacio
do minério de ferro.

E, nestas condigoes, sé6 estavam dispostos a
fazer financiamento, se a Companhia conseguisse
do Govérno a sélida garantia de juros ouro para
o capital a ser invertido. Embora o Congresso
Nacional desse ao Govérno autorizacdo para ésse
fim, éste nao se prevaleceu da autorizacao. Como
conseqiiéncia, os banqueiros se retrairam.

Nao tendo a Companhia conseguido recursos,
deixou de iniciar os servicos de eletrificacio e, a
partir de 1913, praticamente paralizou a construcao
da prépria linha férrea.

Sobrevindo a guerra européia, tudo fracassou.

O grupo inglés da Itabira Iron, que possuia
a maioria das acoes da Estrada de Ferro Vitéria
a Minas, nao dispunha, ou ndo queria inverter
capitais proprios nesses servicos. As jazidas ha-
viam sido compradas por cérca de Cr$ ........
800.000,00, mas nao conseguimos saber o preco
por que o adquiriu as 47.000 acoes da E.F. Vi-
toria a Minas.

O que a Itabira Iron pretendia, era conseguir
favores, privilégios e concessoes, para com éles e,
mediante garantia do Govérno, obter financia-
mento para a construcao e aparelhamento da Es-
trada, por ela controlada.

Plano Farquhar

Terminada a guerra européia, a Itabira Iron,
em 1919, encarregou o Sr. Percival Farquhar, que
entao era profundo conhecedor da situacao finan-
ceira internacional, de procurar obter nos Estados
Unidoes, capitais americanos destinados a promover
a exportacao do minério, apés a execucao do pro-
jeto de exploracao das jazidas de Itabira e a cons-
trucao e aparelhamento da Estrada de Ferro Vi-
téria a Minas.

Nessa ocasido, a Estrada de Ferro Vitéria a
Minas, controlada pela Itabira Iron, ja tinha con-
seguido libertar-se da obrigatoriedade que lhe
havia sido imposta pelo Govérno, de construir, a
sua custa, um estabelecimento metaltrgico, cons-
tante da clausula III, do contrato celebrado em
virtude do Decreto n.° 7.773, de 30 de dezembro
de 1909.

A condicio de obrigatoriedade dessa clausula
transformou-se em facultativa, ficando a Estrada
de Ferro Vitéria a Minas apenas com o direito
de construir essa usina, conforme o disposto na
clausula III do contrato revisto em 7 de junho de
1916, autorizado pelo Decreto n.° 12.094.

O Govérno do Estado de Minas, porém, nao
se conformando com essa nova orientacao do Go-
vérno Federal, resolveu expedir a famosa lei ni-
mero 750, de 23 de setembro de 1919, pela qual
elevou o imposto de exportacao do minério de
ferro para trés cruzeiros (Cr$ 3,00) por tonelada,
baixando-o, no entanto, para trinta centavos (Cr$
0,30), isto é, cem vézes mencs, quando as em-
présas exportadoras de minério estabelecessem, no
Estado de Minas, usinas siderargicas.

Indubitavelmente, muito contribuiu essa lei
para que a Itabira Iron, cujo principal e imediato
objetivo era o de proceder a uma grande expor-
tacao de minério, solicitasse autorizacao para cons-
truir e explorar também altos iornos, fornos de
coque, fabricas de acc e trens de laminacao.

Como se podera ver pelo que consta do de-
creto n.° 14.160, de 11 de maio de 1920, abaixo
transcrito, o principal objetivo da Companhia, era
o de exportar minério de ferro, e no encanto, nac
foi éle explicitamente focalizado, havendo, apenas,
no fim do artigo Gnico do referido Decreto, uma
alusao a essa exportacdo, quando se refere a per-
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missao que da, a Companhia, para construic e
utilizar, no porto de Santa Cruz, “um cais desti-
nado exclusivamente aos servicos proprios, com
instalacoes necessarias para o embarque e depo-
sito de minério e dos produtos de suas usinas”.

“DECRETO N.° 14.160, DE 11 DE MAIO DE 1920

Autoriza a celebracao do contrato com a Itabira Iron Ore
Company Limited, para que, sem privilégio, construa
e explore usinas siderurgicds, duas linhas férreas e
um cais de embarque, nos Estados de Minas Gerais e
Espirito Santo, g

O Presidente da Republica dos Estados Unidos do
Brasil, de acérdo com o estalecido no art. 53, n.° XXIV,
itens 1.° e 2.° da lei n.° 3.991, de 5 de janeiro do cor-
rente ano, decreta :

Artigc tUnico. E’ autorizada na conformidade das
clausulas que com éste baixam, assinadas pelo Ministro
da Viuacdo e Obras Puablicas, a celebracao do contrato com
a Itabira Iron Ore Companhy Limited, para, sem privi-
légio construir e explorar altos fornos, fornos de coque,
fabrica de acos e trens de laminacado bem como duas
minas de Itabira do Matg Dentro, Estado de Minas Gerais,
e do Porto de Santa Cruz, Estado do Espirito Santo, vio
onde for conveniente encontrar-se no trecho ja existente da
Estrada de Ferro Vitéria a Minas, sendo aquela mesma
emprésa permitido construir e utilizar, a margem do rio
- Piraqué-Acu, no referido porto, um cais destinado exclusi-
vamente aos servicos proprios, com instalacoes necessa-
rias para o embarque, desembarque e depédsito de minérics
e dos produtos das suas usinas.

Rio de Janeiro, 11 de maio de 1920, 99.° da Inde-
pendéncia e 32.° da Replblica.
EPITACIO PESSOA.
J. Pires do Rio”.

O contrato, por parte do Govérno, ‘oi assi-
nado pelo Eng.° J. Pires do Rio, entao Ministro
da Viacao do Govérno Epitacio Pessoa.

Por ésse contrato, a Itabira Iron, que ja con-
trolava a Estrada de Ferro Vitoria a Minas, con-
seguiu, exclusivamente para si, o privilégio de cons-
trucao, uso e gozo de dois ramais daquela estrada,
dando acesso, respectivamente, as jazidas de mi-
nério, em Itabira, e ao porto de embarque, em
Santa Cruz (no litoral do Estado do Espirito San-
to).

Além disso, a Itabira teria o direito, nao sé
de melhorar o trecho comum as duas Companhias,
a fim de que se adaptasse ao transportz rapido e
barato do minério, mas ainda o de construir, nos
terrenos da Estrada de Ferro Vitéria a Minas, uma
nova linha paralela a ésse trecho comum, de modo
que ela ficasse de posse de uma estrada, completa-
mente aparelhada para o grande transporte de
minério, desde as jazidas de Itabira até o litoral,
independentemente da antiga Estrada de Ferro
Vitoria a Minas.

Platalormatdo i COrte et ias ciate o s ls diebis savsny st Sk iy vl

Plataforma do atérro

Rampa no sentido da importacio, compensada nas curvas .

Rampa no sentido da exportacic ...... A s e .

Raio minimo .........

E’ o que consta das clausulas I, VII, XX e
XXI do contrato de 29 de maio de 1920.

Este contrato, porém, suscitou uma campanha
sem precedentes, no nosso pais, contra as conces-
soes e privilégics déle constantes. E, por isso,
somente oito anos apods, pode o Govérno mandar
po-lo em execucao, pelo Decreto n° 5.568, de
12-11-1928.

Durante ésse periodo, a Estrada de Ferro Vi-
téria a Minas passou por pericdcs criticos, mas,
mesmo assim, gracas a desvalorizacao da moeda
francésa, péde, sem levantar novos capitais, obter
recursos em moeda nacional, para prosseguir na
construcao de sua linha do km 444, em Ca-
choeira Escura, até o seu ponto terminal, em
S. José da Lagoa, hoje Nova Era, onde chegou
com os trilhos em 1931 —, antes pois, da Central
do Brasil.

Tracado Russel

Em 1928, foi aprovado, em definitivo, pelo
Congresso Nacional, o contrato celebrado em 1920,
entre o Govérno, a Itabira Iron e a Companhia
Estrada de Ferro Vitéria a Minas, acrescido -de
modificacoes determinando que a Estrada se obri-
garia a transportar também minério de terceiros,
e nao exclusivamente da Itabira Iron. A Com-
panhia Itabira Iron contratou, entio, uma grande
Comissao de técnicos americancs, chefiada pelo
Eng?® T. O. Russel, para proceder aos estudos
definitivos da nova linha, entre o porto de Santa
Cruz e a cidade de Itabira.

O tracado, que foi adotado e aprovado pelo
Governo, em agosto de 1930. partia do porto de
Santa Cruz, km O, e ia entroncar-se com a linha
ja em trafego da Estrada de Ferro Vitéria a Minas,
na estacao de Mailasky, com a extensiao de
117 km, 500; prosseguia pela linha da Estrada de
Ferro Vitéria a Minas, a ser modificada de acordo
com as novas condicoes técnicas adotadas, até
a estacao de Derribadinha, na margem direita do
Rio Doce, com a extensao de 153,700 km; désse
ponto, abandonava o leito da estrada em trafego, e,
ao invés de atravessar o Rio Doce ai, prosseguia
pela margem direita désse rio, para atravessa-lo,
pouco acima da barra do Rio Piracicaba; e, pros-
seguindo pelos vales do rio Piracicaba e do seu
afluente, rio do Peixe, corria paralelamente ao
tracado da Estrada de Ferrc Vitoria a Minas, com

a extensaoc de 232,100 km, até a cidade de Ita-
bira.

A extensao total da linha era d= 503,300 km.

As condicoes técnicas gerais eram as se-
guintes: ] piyee” Sl

5.60
5.00
0,80%
0,00%, com excecao de um pequeno treche cuja
rampa era de 0,15%
152,90
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O tracado obtido com esas condicdes técnicas
percorria um trecho com mais de 100 km de en-
costas ingremes e terreno acidentado, em vales
estreitos, tornando-se necessario o emprégo de
taneis, viadutos e obras especiais.

Terraplenagem
33 Tfaneis

Pontes e viadutcs metalicos .............
Boeifros: e drenos: R e e Sl CaltEteg ¢ 5

" Trilhos de 55 kg p/metro.......c.covuuues

posto em trafego, ou sejam Cr$ 1.505.545.000,00
para toda a linha.

As condicoes de transporte, oferecidas por.
ésse projeto, eram iguais as das melhores entao
existentes no mundo. Estava prevista a circulacao
de trens com 5.000 toneladas brutas de lotacao.

Nao obtencao do Capital estrangeiro -—— Fracasso
do empreendimento

No fim do ano de 1928, a Itabira Iron con-
seguiu normalizar a situacao dos seus contratos
com os Governos da Uniao e do Estado de. Mmds
Gerais.

Se as concessoes e garantias obtidas nos con-
tratos, foram associadas para o levantamento de
capital estrangeiro, contudo nao foram julgadas
suficientes pelos banqueiros, como se vé do se-
guinte trecho do Relatério do Conselheiro Téc-
nico de Economia e Financas, do Ministério da
Fazenda, apresentado ao Presidente da Repu-
blica, em 27 de julho de 1938 :

“Estava a Companhia Itabira, por fim, com os seus
dois contratos em forma. Os banqueiros americanos eram
de opiniao que o lancamento da subscricao do capital
necessario s6 deveria ser realizado depois de um estudo
definitivo de todos os recursos de que a emprésa necessi-
taria, sobretudo na parte relativa a construcao da grande
ferrovia — pois s6 assim seria viavel o calculo financeiro
do- empreendimento. Conhecidos os planos técnicos da
estrada de ferro — cuja construcao e equipamento, bem
como o aparelhamento das minas e do porto, exigiriam
uma subscricdo inicial de 60 milhdes de dodlares, segundo
avaliacoes preliminares — poderia entao a Companhia
Itabira tratar de assegurar contratos de {ornecimento a
largo prazo (10 a 15 anos), para 4.000.000 de toneladas
anuais de minérios, com grandes usinas sidertirgicas euro-
péias e norte-americanas, que deveriam tomar 17 1/2% do
total da primeira subscm;ao de capital — acoérdos posterior-
mente realizados ccm metaliirgicas inglesas e alemas, que,
para isso, ‘inspecionaram in loco as condicoes técnicas da
Itabira e as possibilidades da operacao”.

Foram, “entao, realizados os estudos da es-
trada de ferro, a que ja nos referimos como sendo
0.— Tracado Russel — e projetado o aparelha-
mento das minas e do pérto, tendo tudo sido
aprovado ‘pelo Govérno. Estava o plano Far-
quhar pronto para ser executado, se fossem con-
seguidos os recursos financeiros.

Nos tltimss meses de 1929, houve a grande
crise financeira mundial. Os capitais estrangeiros
se retrairam. A Itabira Iron nao conseguiu con-
cluir as operacoes financeiras. Tendo fracassado
essas negociacoes, a Companhia ndo pode cumprir
as suas obrigacoes para com o Govérno, no prazo
estipulado nos contratos,

O orcamento provavel para a construcao
désse tracado, incluindo-se cércas, linhas telegra-
ficas, edificios, oficinas, etc., material rodante e de
tracao, pela Cia. Vale do Rio Doce, importaria
em Cr$ 3.011.088,00 por quilémetro de linha,

18.200.000 m3
11.092 m
46.000 t
51.666 m
76.712 t

com diametros varios

E foi por isto que o Govérno Provisorio,
oriundo da Revolucao de 1930, resolveu, em
maio de 1931, declarar a caducidade <o contrato
de 20 de maio de 1920, tanto mais quanto estava
convencido de que o que a Companhia desejava
era apenas continuar com os direitos que lhe outor-
gara o contrato, sem, no entanto, dispor de ca-
pital para cumprir com as suas obrigacoes.

Durante 11 anos, nao conseguiu obter re-
cursos e nao inverteu capital algum, na execugao
de obras. Mesmo depois de declarada essa cadu-
cidade, a Itabira Iron até 1939, durante, pois,
mais oito anos, continuou a pleitear a revisio do
contrato. Somente em 11 de agosto de 1939,
pelo decreto-lei n.° 1,507, foi declarada irrevo-
gavel essa caducidade.

Ficou, assim, encerrada a pretensao da Ita-
bira, de cuja atividade, durante 30 anos, nao veio
beneficio direto algum, para a Estrada de Ferro
Vitéria a Minas.

A%

CAPITAIS PRIVADOS BRASILEIROS — COMPANHIA
BRASILEIRA DE MINERA(;AO E SIDERURGIA S. A.

Ao mesmo tempo que ésse contrato era de-
clarado definitivamente caduco, pelo Govérno,
um grupo brasileiro organizava a “Companhia
Brasileira de Mineracao e Siderurgia” com o ca-
pital social de Cr$ 2.000.000,00, e cujo objetive
era nao s6 obter do Govérno, os mesmos favores
désse contrato rescindido, mas ainda adquirir a
propria Estrada de Ferro Vitéria a Minas, até
entao controlada por aquela firma inglésa.

E a operacao foi tao bem arquitetada e
tao rapidamente executada, que essa nova Com-
panhia Brasileira, constituida em 7 de agosto de
1939, conseguiu que, em 28 de junho de 1940,
dez meses depois, fosse expedido o decreto-lei
n.° 2.351, dando-lhe autorizagao para incorporar
a Companhia Estrada de Ferro Vitéria a Minas,
e que em 6 de agosto do mesmo ano, fosse efeti-
vada essa incorporacao, de acérdo com os térmos
do contrato entao celebrado com a Uniao.

A Companhia Brasileira- de Mineracao e Si-
derurgia, no espaco de um ano, com pequeno dis-
péndio, em dinheiro, da quantia de CrS ......
2.000.000,00, conseguiu :

1.°) Incorporar a Companhia Estrada de
Ferro Vitoria a Minas, pela insignificante quantia
de Cr$ 253.453,50, a quanto ficara reduzido o
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capital da mesma, em consequiéncia da avaliacao
dos peritos escolhidos pelas duas Companhias.
Note-se que o capital social da Companhia incor-
porada era de 40.000.000 de francos, ou sejam
Cr$ 19.760.000,00, com o franco a CrS 494.
Cada acao de 500 francos, ou Cr$ 247,00, ficou

reduzida a insignificante quantia de Cr$ 3,20, por
quanto foi resgatada pela emprésa incorporadora.

2.°) Adquirir do Sr. Percival Farquhar, os
estudos e projetos mandados executar pela Ita-
bira Iron, relativos ao Tracado Russel e ao porto
de Santa Cruz, pelo preco de Cr$ 6.700.000,00,
pagando-lhe, em dinheiro, a quantia de Cr$
1.700.000,00; e, em acoes do capital a ser au-
mentado, a importancia de CrS 1.800.000,00.
A parte restante, na quantia de Cr$ 3.200 000,00,
correspondente a 48% do valor atribuido a ésses
projetos, ficou reservada pela Companhia para
se transformar em acoes do aumento dc capital.

3.°) Obter do Govérno. Federal, nao s6 a
novacao do centrato que, em 7 de junho de 1916,
havia sido celebrado com a Companhia Estrada
de Ferro Vitéria a Minas, agora a ela inceipo-
rada, mas ainda a concessao para a construcao
do prolongamento da estrada até a cidade de
Itabira, e do Estado do Espirito Santo, a fim de
que fosse possivel efetuar-se, econémicamente, o
transporte minimo de 3.000.000 de toneladas de
minério de ferro.

O capital da Companhia, em 15 de junho de
1940, foi aumentado de Cr$ 2.000.000,00 para
Cr$ 7.000.000,00. Fceram emitidas acoes prefe-
renciais da série “A”, nao conversiveis, e com
direito de voto, no valor de Cr$ 3.200.000,00,
somando essas acoes em Cr$ 5.000.000,00, cor-
respondentes ao aumento do capital.

As acoes da série “A” foram dadas em paga-
mento ao cessionario dos estudos e projetos, e
as de série “B”, foram distribuidas aos acionistas
da Companhia Estrada de Ferro Vitoria a Minas,
em conseqiiéncia de incorporacao desta. Veri-
fica-se, assim, que essas acoes, correspondentes ao
aumento do capital de Cr$ 5.000.000,00 resul-
taram, nao da entrada de dinheiro, mas da incor-
poracao de bens, coisas e direitos.

A Estrada de Ferro Vitéria a Minas, que
ja estava com 562 quilometros de linha em tra-
fego, onde foram gastos Cr$ 47.012.662,34, pro-
venientes ‘do produto das obrigacoes emitidas em
Franca, e convertidas em moeda nacional, aca-
bava de ser incorporada a nova Companhia, pelo
preco de Cr$ 253.453,50.

O capital da Companhia incorporada, a que
até entao pertencera, era, na sua totalidade, resul-
tante da incorporacao da concessao, direitos e
privilégios.

Constata-se, assim, que desde o inicio da
construcao da estrada, os acionistas das com-
panhias, a que ela pertenceu, nao dispenderam
capital préprio. TFoi construida com o produto
dos empréstimos franceses, garantidus pela hipo-
teca da garantia de juros ouro, dada pelo Govérno.
Este pagava juros ouro-de 6% sbbre as quantias

dispendidas na construcao e esla construcao era
realizada com os produtos das nbrigacces de 5%,
emitidas em Franca. Na realidade, pois, quem
teve o onus da despesa, com a construcao, foi o
Tesouro Nacional.

O grupo da Itabira Iron que, desde 1908,
possuia a maioria das acoes da “Companhia Es-
trada de Ferro Vitéria a Minas” e que, com a
incorporacao desta pela “Companhia Brasileira
de Mineracao e Siderurgia”, passou também a ser
grande acionista desta ultima, nao inverteu re-
cursos financeiros na reconstrucao e aparelha-
mento da estrada.

A nova Companhia incorporadora da estrada
promoveu grandes e louvaveis esforcos, para cum-
prir o seu contrato. Iniciou a construcio do
prolongamento da linha até Itabira, deu inicio a
exportacao do minério de ferro; e comegou os ser-
vicos das instalacoes especiais do Cais de Minério,
no poérto de Vitdria.

A tarefa, porém, era demais grandiosa para
ela. O seu capital de Cr§ 7.000.000,00, qgiie
foi realizado, em espécie, apenas com Cr$
2.000.000,00, era absolutamente insignificante
para atender a execucao dos projetos e a regula-
rizacao das dividas dos empréstimos por obriga-
coes, com grande atrazo de pagamento. A emprésa
apelou para os capitais americanos, sem resultado
satisfatorio, porque éstes nao julgaram suficientes
as garantias oferecidas.

Como acabamos de ver, tanto o grupo ingleés,
da Itabira Iron, quanto os dois grupos brasileiros
das Companhias “Estrada de Ferro Vitoria a
Minas” e “Brasileira de Mineracdo e Siderurgia”,
nao dispondo ou nao querendo inverter recursos
proprios no aparelbamento das minas e da es-
trada, trataram de obter contratos de concessoes
e favores, imputando-lhes valores eievadcs, para
a constituicao do capital das emprésas, e para
obterem financiamento sob a hipoteca dos
mesmos.

Nao se culpe, poiz, in totum, ao Govérno do
nosso pais e principalmente ao do Estado de
Minas, pelo fato de néao se ter resolvido, antes de
1942, tanto o problema da implantagdo da grande
siderurgia nacional, quanto o da expocrtacdo do
minério de ferro, em larga escala, pelo Vale do
Rio Doce.

O Govérno tudo féz e, digo mais, féz mais
do que permitiam as circunstancias, e do que era
razoavel, em face de emprésas sem capitais pro-
prios, e 'que ndo estavam em condicoes de levar
avante tamanho empreendimento.

VI

CAPITAL BRASILEIRO, OFICIAL E PRIVADO — FINAN-

CIAMENTO DO CAPITAL NORTE-AMERICANO
COMPANHIA DO VALE DO RIO DOCE S. A.

Quando, em 1939, o Govérno declarou ca-
duco, em carater irrevogavel, o contrato da Ita-
bira Iron Ore Company, estava convencido de
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que era impraticavel, para uma s6 emprésa, a
resolucao simultanea dos dois problemas: implan-
tacao da grande siderurgia e exportacao do mi-
nério, em larga escala.

Resolveu separa-los. Procurou interessar a
colaboracdo do capital privado americano. ¥ste,
porém, esquivou-se, porque s6 o faria se pudesse
obter o controle das Companhias a serem orga-
nizadas. Em face dessa situacao bastante emba-
racosa para o nossc pais, que, entao, se achava
vivamente empenhado em resolver a questao,
nao 56 em beneficio dos seus vitais interésses,
mas ainda para colaborar no esforco de guerra
.com as nacoes aliadas, decidiu o nosso Govérno
enfrentar essa situacao.

Por intermédio do Tesouro Nacional, as-
sumiu, éle proprio, a responsabilidade financcira
e administrativa dos dois empreendimentos. Orga-
nizou Sociedades de Economia Mista com a parti-
cipacdo do capital nacional e estrangeire. O ca-
pital social era todo brasileiro, sendo o Tesouro
Nacional o seu maior participante. O capital
estrangeiro, era americano, e participara sob a
forma de empréstimos para aquisicao de equipa-
mento e materiais nos Estados Unidos.

Naquela ocasiao, o que mais interessava ao
Brasil, era a implantacao da grande siderurgia,
ao passo que para a Inglaterra e Estados Unidos,
o0 que mais importava era a importacao do nosso
minério de alto teor, em ferro, e de baixo teor,
em fésforo.

E, dai, a diversidade das condicoes do finan-

ciamento para Volta Redonda e para a Vale do
Rio Doce. Naquela, os empréstimos se fizeram

com a garantia do Tesouro Nacional, limitando-se -

o financiador a organizar os projetos, a fornecer
o equipamento, a fiscalizar a construcao e em-
prestar a assisténcia de técnicos a Usina, mesmo
depois da sua instalacdo.

Ja na Vale do Rio Doce, a garantia do Te-
souro Nacional, para o empréstimo, nao era a
condicdo vital para os americanos. O essencial
era que essa emprésa oferecesse garantia de um
abastecimento seguro de minério de ferro. E
dai surgiram os entendimentos, pelos quais ficou
estabelecido que o Banco financiador teria partici-
pacac na direcao e na parte administrativa da
nova Companhia. Esta seria dirigida, em con-
junto, por cidadaos brasileiros e americanos e o
empréstimo seria resgatado com o produto de
taxas sobre o preco de cada tonelada de minério
exportada. FEsse empréstimo poderia deixar de
ser resgatado, integralmente, porque, se no ven-
cimento de cada promisséria emitida, em namero
de 25, venciveis anualmente, as taxas ndo co-
brissem as promissérias, estas seriam, assim mesmo,
consideradas como quitadas.

Realizados os Acordos de Washington, cele-
brados em 3 de margo de 1942, ¢ Govérno Brasi-
leiro expediu o decreto-lei n° 4.352, de 1.° de
junho do mesmo ano, encampando a Companhia
Brasileira de Mineracao e Siderurgia, criando a
Companhia Vale do Rio Doce e determinando que

a Estrada de Ferro Vitoria a Minas a ela fosse
incorporada. $

“DECRETO-LEI N.° 4.352, DE 1.° DE JUNHO DE 1942

Encampa as Companhias Brasileira de Mineracao e Side-
rurgia S. A. e Iltabira de Mineracao S. A. e da oufras
providéncias.

O Presidente da Repfblica, usando da atribuicdo que
lhe confere o artigo 180 da Constituicao, decreta :

Art. 1.° Ficam incorporados ao patriménio da Uniio
os bens pertencentes a Companhia Brasileira de Mineracio
e Siderurgia S. A., mediante as condicoes fixadas nos
arts. 2.° e 3.° considerando-se rescindido o contrato exis-
tente entre a Uniao e a Companhia Brasileira de Mine-
racao e Siderurgia S. A. a que se refere o decreto-lei
n° 2,351, d 28-6-1940.

Art. 22 O Govérno Federal indenizara os acionistas
da Companhia Brasileira de Mineracao e Siderurgia S. A.
com importancia em dinheiro equivalente ao capital reali-
zado na mencionada Companhia,

§ 1.° O Tesouro Nacional fica autorizado a trans-
ferir aos acionistas da Companhia Brasileira de Mineracio
e Siderurgia S. A. até 7.000 acbes da nova Companhia
prevista no art. 6.°, para liquidar o ajuste que fizer
sobre indenizacoes devidas.

8§ 2.° As despesas feitas para a construcio do prolon-
gamento de Desembargador Drumond até Itabira e para
melhoria do trecho de Barbados até Desembargador Dru-
mond serao pagas depois de avaliadas, na forma da lei.

§ 3.° As despesas decorrentes do financiamento das
obras do embarcadouro especial de minério, no porto de
Vitéria, nas quais se compreendem a construcao do ramal
ferroviario e o preco das desapropriacoes, serao pagas
apoés a avaliacio do Govérno do Estado do Espirito Santo,
confirmada pelo Departamento Nacional de Portos e

‘Navegacio.

§ 4.° Fica o superintendente a que se refere o
art, 5.° autorizado a proceder ao levantamanto do ativo
e passivo do patrimonio da Companhia.

§ 5.° O Govérno promovera ¢ resgate das obriga-
coes ao portador, emitidas pela Companhia Estrada de
Ferro Vitoria a Minas, incorporadas a Companhia Brasi-
leira de Mineracao e Siderurgia S. A., depois de examinar
a situacao juridica da emissdo.

Art. 3.° O Govérno Federal indenizari os acionistas
da Companhia Itabira de Mineracao S. A., em organi-
zacao, com a importadncia, em dinheiro ou em acdes da
nova Companhia prevista no art. 6.°, correspondente as
entradas de capital que houverem efetivamente realizado.

Paragrafo tinico. O Govérno Federal indenizard, me-
diante avaliacao, o valor dos estoques de minério, bem
comc as instalacGes, veiculos e utensilios da Companhia,
levandc-se em conta a indenizagio de que (rata éste
artigo.

‘Art. 4° Fica aberto ao Ministério da Fazenda o
crédito especial de 55.000:000$000 (cincoenta e cinco mil
contos de réis), para atender as despesas (Servicos e En-
cargos) decorrentes das incorporacoes de que tratam os
artigos anteriores.

Art. 5° Os bens incorporados ao patrimbnio da
Uniao, nos térmos do artigo 1.°, até a organizacdo da
Companhia de que trata o art. 6.°, serdo administrados por
um superintendente, que o Govérno Federal nomearé.

§ 1.° Até que se constitua definitivamente a nova
Companhia destinada a explorar as jazidas de ferro de
Itabira, ao superintendente cabera administrar a Estrada,
explorar as minas, prosseguir nas obras de prolongamento
de Desembargador Drumond até Itabira, na construcio do
embarcadouro especial de minério e na ampliagdo do porto
de Vitéria,

§ 2.° Para realizacao do que dispoe o paragrafo an-
terior, fica o superintendente autorizado a fazer operacoes
de crédito, até o limite de 20.000 contos de réis.
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Art. 6.° Para exploracao das jazidas de ferro de
Itabira e do trafego da Estrada de Ferro Vitéria a Minas,
fica o superintendente autorizado a praticar todos os atos
necessarios a constituicio de uma sociedade anonima nas
condicoes adiante fixadas.

§ 1.° O capital sera de 200.000 contos, assim dis-
criminados :

a) 110.000 contos em acoes ordinarias nominativas
do valor de 1:0008000 cada uma;

b) 90.000 contos em acoes preferenciais nominativas
de 6%, do valor nominal de 1:000$000 cada uma;

§ 2.° Fica o Ministério da Fazenda autorizado a
subscrever, pelo Tesouro Nacional, 110.000 acoes, e con-
juntamente com os Institutos e Caixas de Previdéncia e
Caixas Economicas as que, das restantes 90.000, nao forem
tomadas em subscricao publica, nos térmos do decreto-
lei n.° 3.173, de 3 de abril de 1941.

§ 3.° Para realizar a parte do capital que houver
subscrito, a Uniao conferira os bens que, pelo presente
decreto-lei, forem incorporados ao seu patrimoénio, e as
minas de Itabira, pelo valor de 80.000 contos de réis,
acrescidos das benfeitorias realizadas com as operacoes
de crédito de que trata o art. 5° § 2.9,

§ 4° A diretoria sera constituida de cinco membros,
a saber :

a) um presidente de nacionalidade brasileira;
b) dois diretores de nacionalidade brasileira;
c¢) dois diretores de nacionalidade norte-americana.

§ 5° A Companhia sera dividida em dois Departa-
mentes: o da Estrada de Ferro Vitéria a Minas ¢ o das
Minas de Itabira.

§ 6.° O Departamento da Estrada de Ferro sera
administrado por diretores brasileiros e o Departamento
das Minas sera administrado conjuntamente por dire-
tores brasileiros e americanos,

§ 7.2 O dividendo méaximo a ser distribuido ndo
ultrapassara de 15% e o que restar dos lucros liquidos
constituira um fundo de melhoramentos e desenvolvimento
do Vale do Rio Doce, executados conforme projetos e
elaborados por acordo entre os Govérnos dos Estados de
Minas Gerais e do Espirito Santo, aprovados pelo Presi-
dente da Republica.

Art. 7.° A Companhia a que se refere o artigo an-
terior fica autorizada a executar, nos térmos da legislacio
em vigor, as desapropriacoes necessarias ao seu objetwo e
as exigidas para seu ulterior desenvolvimento.

Art. 8.° Ficam transferidas a nova Companhia as
vantagens e obrigacoes decorrentes do contrato celebrado
em 17 de junho de 1941, entre o Govérno do Estado do
Espirito Santo e a Companhia Brasileira de Mineracio

e Siderurgia S A., para utilizacio do embarcadouro es-
pecial de minério no porto de Vitéria.

Art, 9.° Fica assegurada a isencao de impostos de
importacao e demais taxas sobre os materiais e equipa-
mentos importados com destino aos servicos previstos
nesta lei.

Paragrafo tnico. O Govérno Federal entender-se-a
cem os Estadcs e Municipios no sentido de ndo screm
aumentados os impostos e taxas que ora incidem sobre
as minas, a sua exploracio e a exportacao de minério.,

Art. 10. Fica aprovado o projeto de Estatuto da
nova Ccmpanhia, que se denominara Companhia Vale do
Rio Doce S. A., anexo a éste decreto-lei.

Art. 11, O presente decreto-lei entrara em vigor

na data de sua publicacao, revogadas as disposicoeds em
contrario,

Rxo de Janeiro, 1 de junho de 1942, 121.° da Inde-
pendéncia e 54.° da Repiblica.

GETULIO VARGAS.

A. de Souza Costa'.

Mais uma vez a Estrada de Ferro Vitoéria a
Minas, entrelacou-se com a questao da expor-
tacao do minério de ferro, e agora indisscluvel-
mente, de vez que a Companhia Vale do Rio Poce,
a que passou a pertencer e que também é proprie-
taria das jazidas de minério de ferro de Itabira,
tem como principal objetivo a extracao, o trans-
porte e a exportacao, em larga escala, do minério
de ferro.

VII

RECONSTRUCAO E REAPARELHAMENTO DA ESTRADA
DE FERRO VITORIA A MINAS

Encargos Financeiros do Tesouro Nacional

Pelo referido Acordo de Washington, o Go-
vérno Brasileiro comprometeu-se a encampar a
Estrada de Ferro Vitéria a Minas, a prolonga-la
até a cidade de Iiabira, a reconstrui-la e reapare-
lha-la, dando-lhe capacidade de trafego, para um
transporte anual minimo de 1.500.000 toneladas
de minério de ferro, além, da tonelagem reservada
ao escoamento dc: produtos comerciais da regiao.

Para atender as despescs, servicos e encargos
decorrentes da encampacao dessa estrada, o Te-
souro Nacional, pelo decreto-lei n° 4.352, de
1-6-1942, assumiu os seguintes encargos finan-
ceiros :

Cr$

a) Indenizacao aos acionistas da Cia.
= Brasileira de Mineracao e Siderurgia 7.006.000,00
b) ‘Transferéncia até 7.000 acoes da

Cia. Vale do Rio Doce aos acio-

nistas da Cia. Brasileira de Mine-

racao e Siderurgia, ainda nao reali-

CrYs YT e U N SRR e R e 7.00C. 000,00
¢) Despesa de construcao do trecho de

Desembargador Drumond a Itabira  28.325.596,50
d) Despesas iniciais do Cais de Minério

e desvio ferroviario ............. 13.493.404,90
e) Valor de Empréstimos externos —

obrigacoes ao portador de 5%, em

circulacan e emitidas pela antiga

Cia. Estrada de Ferro Vitéria a

Minas, conforme consta do Balanco

Geral da Companhia encampada .. 43.123.236,00
f) Juros vencidos dessas obrigacdes, até

a data da encampaciao .......... 25.037.455,60
¢) Indenizacio de acbes nao integrali-

ZRUAR P A e e s 1.911.800,00
h) Despesas com o pagamento de di-

versos, referente ao ativo e passivo
da Companhia encampada ....... 22.822.711,00

Total Ph o o i T T s 148.721.204,00

O Govérno Federal, para atender a ésses com-
promissos, abriu créditos no valor de Cr$ ....
73.560.512,40, ja tendo pago, com os mesmos, as
importancias referentes aos itens a), ¢), d), g) e
h). Ainda ndo providenciou a liquidacao das
quantias referentes aos itens b), e) e f), na impor-
tancia de Cr$ 75.160.691,60, porques ha uma
questao do exame juridico désses compromissos,
ainda nao solucionada.

A Companhia Vale do Rio Doce adquiriu da
Uniao, o acérvo da Companhia encampada, pelo



26 REVISTA DO SERVICO PUBLICO — SETEMBRO DE 1950

preco de Cr$ 80.000.000,00, pagos ao Tesouro Na-
cional, por meic de 80 mil acGes no valor de
Cr$ 1.000,00 cada uma.

Situacao da Estrada, em 1942

Ao ser encampada, encontrava-se a estrada
_em precarissimas condicoes, no que se refere a
conservacao e ao aparelhamento da via perma-
nente, das oficinas, do material rodante e de
tracao.

Para atender ao transporte de minério, ao
mesmo tempo que procedia a remodelacio de toda
a estrada em trafego, teve que desviar, de inicio,
uma grande soma do seu capital, para conservacoes
extraordindrias, substituicao de trithos desgastados
de 22,5 kg por metro, por trilhos novos de 35 kg,

a) Condicoes técnicas da linha :

Rampa méxima, no sentido da exporlacio
Rampa maxima, no sentido da importacao .
Raio minimo de curvas ......... SA
Tipos dos trilhos — em 339 km, ........
Tipos dos trilhos — em 144 km. ........
Tipos dos trilhos — em 79 km. .......

Fixtonsao S da e linha e e s i b vt fata
Gabarito : 3,60 m. de largura
4,20 m. de altura

Péso do trem tipo, Por eiXo.............
Distancia média, entre estacoes ...........

b) Material rodante e de tracao :

Numero de locomotivas a vapor ..........
Esforco de tracao das-locomotivas........
Péso maximo das locomotivas por eixo. ...

Veiculos — vagoes fechados .........
plataformas .

Ccarros passageitos . ........

c) Trafego:

RecoItas HE Ras sty ol et st
Despesa .

Déticit

A primeira preocupacao da Cia. Vale do Rio
Doce, ao incorporar a Estrada de Ferro Vitéria a
Minas, consistiu na elaboracido de um minucioso
plano de reconstru¢ao dessa via férrea, visando
especialmente a reestruturacao da via permanente,
o reaparelhamento do material rodante e de tracao,
a construcdo de oficinas, enfim, um planejamento
completo, em todos os seus setores, de modo a
ajusta-la, no curto prazo de dois anos, dentro de
exigéncias requeridas, para uma exportacio minima
de 1.500.000 toneladas.

Para ésse fim, contratou uma emprésa norte-
americana, especializada, que deveria executar ser-
vicos técnicos e prestar assisténcia na execucio
do tracado, na construcao e reabilitacao da es-
trada, estando incluidos as obras de arte, oficinas,
patios, via permanente, edificios, servicos de abas-
tecimento, agua e outros, de natureza semelhante.

............... 15 km.

Mercadoria transportada ..........c.ec000,
Passageiros transportados ................

improvisacao de oficinas de reparacao de vei-
culns, etc.

A insuficiéncia da estrada, em possibilitar
maior volume de transportes, verificava-se exata-
mente no trecho compreendido entre o Vale do
Rio Doce e o porto de Vitéria, na travessia dos
contrafortes da Serra do Mar. Os trens que pro-
vinham do interior, tinham que ser fracionados, As
loccmotivas entao existentes, s6 rebocavam com-
posicoes com 100 toneladas liquidas. As locomo-
tivas Mikado, adquiridas posteriormente pela Com-
panhia, chegaram a rebocar ai, trens com 250 tone-
ladas brutas e, atualmente, apés a construcao de
novo tracado, elas mesmas transportam trens com
1.500 toneladas brutas.

Em 1942, a estrada oférecia os seguintes
dados :

2,59%
2,57%
85,08 m.
22,5 kg. p. m,
25 kg. p. m.
40 kg. p. m.
562 km.

11 ton.

........ i tote Wate s e g 40

260.465 kg.

.................. 1 11 ton.

167 e

.................... 179
................... 45

Cr$

.................... 14.892.718,40
.................... 19.187.069,00

......... 4.294.350,60
................... ., 219.745 ton.

376.935

Esses servicos técnicos e de assisténcia se
estendiam, também, as obras das minas e as do
porto.

- O objetivo precipuo do Acordo de Was-
hington, de 3-3-42, se orientou no sentido de que
o Brasil exportasse 1.500.000 toneladas de mi-
nério de ferro de alto teor para a Inglaterra e os
Estados Unidos, durante todo o periodo da guerra
mundial, entao no seu auge de devastacao.

A Estrada de Ferro, indubitavelmente, de-
veria ser a chave désse empreendimento de reflexo
internacional, na economia da guerra. Foram
dadas todas as facilidades para a importacao do
material e equipamento necessarios ao seu reapa-
relhamento e reconstrucao. Urgia, no entanto, que,
simultaneamente com a execucao désse programa
Ge remodelacao, se processasse uma movimentacao
sempre crescente, do transporte de minério, até
atingir o limite prefixado.
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Revisando os estudos ja realizados, a@nterior-
mente, pela estrada, os engenheiros americanos
procederam a um exaustivo servico de campo e

de escritério. Na organizacao do projeto de re-

construcao, adotaram as seguintes bases :

Rampa maxima, no sentido da exportacao e compensada nas curvas ........ ..... 0,5%
Resisténcia méxima, nolisentidoidal eXpOrtaca0 /o w e srsth ispmini, o 5 SUSis oo bt e s wie 5 kg/ton.
Rampa maxlma, nas targentes, compensada nas curvas, no sentldo da importacao .. 1%
Resisténcia maxima, no sentido da importaco ..........ciceiuviinnine aaeaanns 10 kg/ton,

Raio minimo das curvas
Nas mudancas de inclinacio, a concordancia deveria ser

Gabarito dos cortes ¢ thneis

Péso dos trilhos .

Bitola da via permanente
Linha; e e i

Distancia entre estacoes ou postos quilométricos
Comprimento dos desvios de cruzamento e nos pateos

Remodelacao do tracado

Realizados os estudos e projetos com a apli-
cacao dessas novas bases técnicas, chegou-se a con-
clusao de que deveria ser abandonada, totalmente,
a linha em trafego, no trecho inicial da esirada,
a partir de Vitéria, até a margem do rio Doce,
em Colatina, na extensio de 154 km.

Adotou-se outro tracado, inteiramente novo,

na extensao de 129 km com um encurtamento
real de 25 km,

Para a execucao dos services désse trecho, a
Companhia distribuiu tarefas, nao s6 a emprei-

Rocados e destocamentos ......... 3
Terraplenagem . ........... :
2T ne1s s s o5

1 Viaduto e 10 pontes

Empedramento da linha ..

Esse primeiro trecho foi entregue ao trafego
publico, em marco de 1947, e desde essa ocasido
estao ali correndo trens rebocados por locomotivas
Mikado, de péso aderente de 50 t e péso de 12,5 t,
por eixo motor. Essas locomotivas que, no trecho
abandonado, s6 rebocavam composicoes com 250
toneladas brutas, estao rebocando trens de miné-
rio com 1.500 t brutas, isto é com uma capaci-
dade 6 vézes maior.

Nao houve necessidade de abandonar o tra-
cado do segundo trecho, entre Colatina e Ana
Matos, na extensao de 359 quilometros, porque
a linha, margeando seguidamente o rio Doce e
o seu afluente rio Piracicaba, possibilitou a cons-
trucao de pequenas e sucessivas variantes capazes
de abolir, nao s6 as curvas de raios inferiores a

202,303 m, mas ainda as contra-rampas acima
de 0,5%.

Tem sido bastante penosa, e ao mesmo tempo
dispendiosa, a remodelacdao désse trecho, porque
as variantes sao muito proximas da linha em tra-
fego. Nao se trata de uma linha totalmente nova.
As variantes ora se afastam da linha velha consti-
tuindo trechos novos, ora se confundem com a pro-

Concordancia das curvas circulares com os transportes por mem de

1 ) EV g 10Ty i o e e & TR ot
1 D e S s T s Fe
L

Lastro de pedra — espessura minima sob os dormentes. .

Assentamento de trilhos de 35 kg. p. m. ....

P I I

202,303 m.
espirais de concordancia
vertical parabdlica

4,40
...................... 5.90
...................... 35 kg/m.
..................................... 1,60
..................................... Simples
..................................... 9 km.
..................................... 500
..................................... 17 cm

teiros brasileiros, que empregarain os méiodcs
usuais d& desmonte a mao e trausporte em carro-
cinhas, mas também a empreiteiros americanos
especializados em servico mecanizado. A Com-
panhia adquiriu, para ésse fim, um equipamento
moderno, que lhe permitiu, com facilidade, exe-
cutar servicos de terraplenagem, em regiio extre-
mamente acidentada, entrecortada com grandes
extensoes de terrenos pantanosos, oude os aterros
foram refeitos varias vézes.

Neste primeiro trecho, entre outras, foram
executadas as seguintes obras :

7.010.688,67 m2
7.096.298,588 m3

1 de 995 m. e

1 de 650 m.

539 m., de vao total
129 km. de linha
125 km. de linha

pria linha em trafego. Sao, entao, cortes que se
rebaixam ou se alargam; sao aterros que se modi-
ficam em largura ou altura; sdo pontes que se
substituem; sao trilhos leves que se trocam j.elos
de 35 kg por metro; sao lastros de terra, que se
mudam pelos de pedra britada; sdao desvios, de
patios das estacoes ou de pontos de cruzamento,
que se ampliam para o comprimento de 500 m;
sao caixas dagua, cércas, linhas telegraficas que
se constroem ou se renovam; sao obras de dre-
nagem que se fazem ao longo de toda a linha; é
o seletivo que se instala.

O terceiro trecho, de Ana Matos a Itabira, na
extensao de 84 quilometros, pouca modificacio
sofreu. Foi concluida a construcio do trecho de
Desembargador Drumond a Itabira, na extensdo
de 36 quilometros e, bem assim, um ramal de
acesso as Minas do Caué, com 6 quilometros.

No sentido da importacao, nao foram elimi-
nadas as rampas acima de 0,5%. No sentido da
exportacao, a linha é sempre descendente, nao
havendo nenhuma contra-rampa que impeca a
circulacao dos trens de 1.500 t brutas,
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Situacao da execucao do programa de Obras

A linha antiga da Estrada tinha a extensao
total de 598,120 quilémetros, e a nova, depois
de concluida, ficara com 559,112 quilémetros,
apresentando um encurtamento de 39,008 quilo-
metros.

Somente 190,540 quilometros da linha velha,
nao sofreram modificacao no tracado, mas as

pontes situadas nésse trecho foram substituidas
e os trilhos leves dc 22,5 foram mudados pelos
de 35 kg por metro.

Da parte da linha que exigiu remodelacao, ja
foram entregues ao trafego 211,364 quilometros.
Esta em construcao a parte restante, na extensio
de 157,208 quilometros.

As diversas obras e servicos realizados e a
realizar, sao as seguintes :

SERVICO 1‘_::;;‘;"\)'0\ REALIZADO EM BXECUGAO %
8 B0} (0703 g 1Yol Lot T bl el 3 o de Rl (L e e S i 517.0km 42,1km 8%
Rocados, Destocamento s cur i atihs ca il WVt S h 559.112km 469, 5km 89,4km l()‘”
AV T TG b i R B R R e B s S D 13.266.000km 10.461.000 1.805.000 i%
Pontes—substituigio e rcfmm ............................. 39 20 19
N0 e R o e e ol S 1 1 1 100%,
AN R SR B s M e S TR, s il e & g 37 B TR 2 1 1 50%
3 V)T N G AT i S e AR e e SO Y 559.112km 370,000 189,112 30%
Clreas g e S T o m s Shs o w e Ao e S o e S e S 59. 112km 160,000 399,112 21%
Retirada i trlh o Vel oS s e e e ey s s o r gy 1 ’\S‘s} l()OI\m 2x483,400km —
Assentamento de linha com trilhos novos.................. H58,8563km 558,853km -—
me(‘drmn('ntu (I 1 e e e TR .”).'»S,S.")Slcm 187,400 371,712 67%
EStACHES Ity St Sl et el it e vl S S L S e e 39 22 17
B OSt0ST At OMGHTICOR w0 e i R e A P, 16 5y 11
Galxas7ddelnln SOk | o s s mrimn e Rt nbind s S 19 1 15
Ohrastdarte’ colrentess s = he s i e i s i e e e AL, 1510 700 870 50%
Tixtensiio total do leito da linha programada............... 559, 112km 401,904 157,208 31%
Leito da linha velha aproveitado...........c.............. 190,540 — —_
Oficinasss ¢ ol vl & b B ST R Rk N el e i, 2 1 1

Acabam de ser eliminadas, no sentido da ex-
portacao, as Gltimas rampas que impediam a cir-
culacao de trens de minério, com 1.500 toneladas.

Essas composicoes que, no momento, correm
com 30 vagodes carregados, cada um com 30 tone-
ladas de minério, passarao, no fim do corrente ano,
a circular apenas com 20 vagoes lotados com 50
toneladas, economizando-se, assim, 10 vagbes por
composicao. E isso porque, naquela ocasiao, es-
tarao substituidas toédas as pontes velhas, por
outras novas capazes de suportar uma carga de 22

toneladas por eixo. Havera, entao, o integral apro-
veitamento de capacidade da lotacao dos vagoes.

Remodelacao do Material de Tracio e Rodante

Ao mesmo tempo em que se remodelava a
via permanente e se ampliava o parque do ma-
terial rodante e de tracao, reestruturavam-se e
construiam-se oficinas necessarias a sua conser-
vacao e reparacao.

Apresentamos um quadro demonstrativo désse
material em 1942 e em 1949 :

MATERIAL DE TRACAO E RODANTE 1942 1949
LOCOMOtIVASEAHVADDIS 200 srr ht oy s e St L e B S SR 40 68 + 28
1:0C0m Ot VAN Diesel- 0l 6Ll CAS &S s ot ooecarens 2 A8 TaRE b bty e e o ety — <+ 2
Esforgo de tragio da Locomotiva & vapor...s...........ccooveeueen. 260,465 kg 622,115 I\L',' + 361.650
Iisforgo de tragio da Iocomotlvu D1e8el-elAtTICR X F s T S i fa - 29.000 kg
VaggegtiechadOs o n T e I et Re o e e kY 167 397 + 230
Vagﬁes DArg RGO g Sre s o o e TR D O NI S e e —_ 450 -+ 450
NG UE T Pt AR ARt Lt i S o R 5 LB S Y 179 450 -+ 271
O ATTOS DA S DASSATIT0R, Bittar. 3o Seile wetis, i, it B L SR e 45 59 -+ 0il4

TOTAL:
Li0cOTIO Ly AS Tt Wl fy BT L o UL R B SR R s ) S N 40 70 + 30
AT Tt by e S el R e L ey ¢ R il S e B e TN, 2T 3901 1.356 965

VIII
TRANSPORTES — RECEITA E DESPESA

Devido a melhoria dos meios de transportes
oferecidos pela Estrada, téda a zona do Vale do
Rio Doce vem sofrendo acentuado desenvolvi-

mento na sua economia. A populacéo cresce. As
estacoes que, ontem, eram logarejos desertos, per-
didos em zona malarigena, sao hoje florescentes
cidades, como Colatina, Aimorés e Governador
Valadares.

Em 1948, quatro localidades, nascidas em
torno de suas estacoes, passaram a categoria de
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cidades. A Vitéria a Minas, hoje, serve direta-
mente a 14 cidades, sendo 4 no Estado do Espirito
Santo e 10 no Estado de Minas Gerais, todas elas
surgidas sob o impulso dessa ferrovia desbravadora.

Dentre as indastrias que dia a dia, ali se ins-
talam, podemos citar as seguintes, que mais re-
fletem a producao da regido :

45 serrarias de beneficiar madeira

1 serraria de madeira compensada, em Va-
Jadares
usina de acos especiais, em Acesita
usina de altos fornos, em Vitdoria
usina de agucar, em Valadares
lapidacao de pedras preciosas, em Baixo
Guanda
beneficiamentos de mica, em Valadares
xarqueadas, em Derribadinha e Valadares
fabricas de laticinios
maquinas de beneficiar arroz
maquinas de beneficiar café

[ Sy S S

ShLhWDNDW

U1

Mercadorias remuneradas — t ........c000000nninnnn
Bagagens; el encomendasy » i eit oo s s st ane ioes s s o e
ANIMAlS . — I Mer o o T ol T e e
Passageiros == INUMETo S & fd i Biastes 5o ot s ors vle 5 5 5,5
ROCOILA N o s ity e e Renat g BN Mg Ol o et 81 A g0 & 401 o7
BB/ T T TV L R g S T ) et B R R e S
Daflciti R eaee S Ve p R I Bt o 2ot s o476 o T34 Saohbmale
b R L 2 e O I e e SR - S St e s

Transportes de minério

Se é verdade que o objetivo originario da
Estrada, em 1902, ndo tenha sido o de promover
o transporte de minério de ferro, o certo é que,
a partir de 1908, isto é, seis anos apds o inicio
da construgao, o seu destino ficou intimamente
ligado a ésse problema, de vez que, a partir de
entdo, vem sendo sistematicamente controlada
pelos proprietarios e concessionarios das famosas
jazidas de minério de ferro de alto teor, situadas
em Itabira. Esse controle foi efetuado, a prin-
cipio, pela Itabira Iron Ore Co., em seguida pela
Companhia Brasileira de Mineracao e Siderurgia;
e atualmente pela Companhia Vale do Rio Doce.

A associacdo dos interésses das duas primi-
tivas Companhias, “Itabira Iron” e “Vitéria a
Minas”, controladas por acionistas estrangeiros,
que visavam a exportacdo do minério de ferro,
sob o regime do monopodlio de transporte, em de-
trimento dos interésses nacionais, provocou, no
pais, uma tremenda campanha, cujo resultado final,
como ja vimos anteriormente, foi a encampacao da
estrada, a nacionalizacao das jazidas e a conse-
qgiiente entrega das mesmas ao patriménio da Com-
panhia Vale do Rio Doce.

Antes mesmo dessa encampacao, a Estrada
conseguiu, em abril de 1940, pela primeira vez,
efetuar transporte de minério. Nésse mesmo ano,
foi carregado também o primeiro navio de minério,
no porto de Vitéria.

Esse primeiro navio, tendo a denominacio
de-“Modesta”, nome bem significative, pois, real-

No setor agricola predomina a producao de
cereais e de café. Para atender a essa producao,
a estrada, no momento, esta aparelhada. Dentro
em breve, porém, terd que aumentar o seu par-
que de material rodante e de tracao, sob pena
de nao acompanhar o desenvolvimento da regiao.

Embora a Estrada ainda nao esteja comple-
tamente remodelada e nem a zona, por ela ser-
vida, tenha atingido a um elevado nivel de desen-
volvimento industrial e agricola, os servicos de
transportes realizados, nos ultimos dois anos, de-
monstram promissores resultados ascensionais.

Em 1947, a carga liquida transportada foi
de 514.400 toneladas, elevando-se, em 1948, a
839.539 toneladas, para alcancar 1.070.208 em
1949, isto é, mais 100% do que em 1947.

Dou, em seguida, uma relacao demionstrativa
dos transportes, receita e despesas realizadas em
1942, ano em que foi encampada pela Vale do
Rio Doce, e no ano passado, 1949 :

1942 1949 %
219.945 934.255 LELYY
3.365 5.550 + 65
25.579 32.194 + 122
376.875 990.705 + 162

14.892.718,40 88.874.899,40 + 496

19.187.069,00 87.195.495,50 + 354

4.294.350,60 ‘
— + 1.679.403,20

mente bem modesta foi a exportacao inicial do
minério da zona do Vale do Rio Doce, carregou
5.740 toneladas para a Inglaterra.

Durante a guerra, no periodo de 1940-1945,
o minério de ferro transportado pela Estrada, para
exportacao, atingiu a 517.214 toneladas.

O transporte de minério efetuado pela Es-
trada, a partir daquéle ano, tem sido o seguinte :

toneladas
1940, 58 T o e v 45.172
1G4 10 e e s St 86.607
104 L e L Ptk s 66.014
1043 et B o e i o e 63.305
1044 ¢ oo s e 3 5 s Al 146.233
194505 suie Seha UL, 109.883
1946 e S s T e T s 49.099
1947 < i e e 169.485
1094874 - Lratrn Sy 392.763
19407 5 E0 SR SRt L 548.559
1.677.120

Como se vé, o transporte de minério de ferro
tem sido realmente, insignificante. No periodo
de guerra, entre 1940 e 1945, ésse transporte
alcancou 517.214 toneladas, tendo se realizado,
porém, a custa de ingentes sacrificios do material
da Estrada e elevados prejuizos causados ao pi-
blico, com a retencao de mercadorias acumuladas
nos armazéns das estacoes.

A partir de 1947, foram sendo entregues, ao
trafego, varios trechos da linha completamente
remodelados e as condicoes de transportes melhbo-
raram sensivelmente.
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Nos ultimos trés anos, a Estrada féz o trans-
porte de 1.110.807 toneladas de minério, mas ja
esta aparelhada para atender, no corrente ano, ao
transporte de 850.000 toneladas, e, em 1951, a
1.500.000t, além dos transportes de mercadorias
€ passageiros requeridos pela zona a que serve.

E’ interessante observar-se que, a partir de
1942, nao foi s6 a tonelagem de minério transpor-
tado que aumentou, mas também a das merca-
dorias, o que é um indice seguro dos' beneficios
prestados pela Estrada no desenvolvimento da
regiao. O transporte de minério de ferro passou
de 66.014 toneladas para 548.559, ou cejam mais
731%, e o das mercadorias variou de 153.731
toneladas para 435.692 em 1949, isto é, mais
181%.

Para se comprovar quao elevado tem sido o
ritmo ascensional dos transportes na Estrada,
basta dizer que a carga liquida transportada, em
servico remunerado, incluindo-se passageiros, que
havia sido de 572.064, em 1947, passou para
839.539, em 1948, e para 1.070.208, em 1949.
Isto significa que, praticamente, a carga trans-
portada foi dobrada em dois anos, o que é raro
realizar-se nas nossas vias férreas.

Transporte de vagoes vazios — em retorno

No ano passado, a Estrada transportou .. ..
773.797.291 toneladas-quilometros brutas, das
quais 396.738. 188, ou sejam 52%, representavam
péso morto e 377.059.109 péso util rehocado,
isto &, 48%.

Esta alta percentagem de 52% de trabalho
morto proveio do transporte de minério, nao so
porque os vagoes voltam vazios, em retorno, mas
ainda porque estao sendo éles carregados com 30
toneladas, ao invés de 50.

Para diminuicao désse péso morto devido ao
retorno vawio, a Companhia esta cogitando de
construir, junto ao Cais do Minério de Vitéria,
um cais e parque carvoeiro, de modo a importar
coque e carvao estrangeiros. Esse combustivel,

importado nos navios que exportarem o minério,
lotara os vagoes vazios em retorno, nac s6 com
destino as atuais Usinas Siderurgicas da Acesita
e da Belgo Mineira, situadas,
em Coronel Fabriciano e em Monlevade, mas

respectivamente,

ainda aquelas outras que irac formar o grande
»

parque da siderurgia nacional no Vale do Rio

Doce.

Nenhuma outra ferrovia brasileira goza de
tao privilegiadas condicoes para fomentar o de-
senvolvimento econémico e industrial da zona
que lhe é tributaria.

No ponto inicial da linha férrea, tem a sua
disposicio um -colossal depdsito de minério de
ferro a transportar para o porto de exportacao,
ou para os fornos das usinas nacionais. Ao longo
do seu tracado, estende-se fértil zona coberta de
florestas, cortadas de caudalosos rios com nume-
rosas quedas d’agua e que estd destinada a se
transformar no grande vale da siderurgia nacional.
No seu ponto terminal, — cidade de Vitoria —
conta com um porto maritimo e um cais especial
que permitem a Companhia exportar o minério
e importar o carvao, em retorno.

Essas condicoes tao favoraveis, situam-na em
lugar de grande destaque, para fomentar a nossa
Ao mesmo tempo em que se tornara
uma fonte propiciadora de divisas estrangeiras

economia.

para o Brasil, sera essa estrada uma propulsora do
desenvolvimento de toda aquela promissora re-
giao, transformando-a, dentro em breve, numa
grandiosa realidade economica.

Nao sera uma estrada de mero objetive co-
lonial, isto é, destinada tao somente a exportar
matéria- prima, mas a sua finalidade verdadeira
sera a de uma organizacao colonizadora e criadora
de riquezas, isto €, uma artéria vital para a indus-
trializacao e a expansao econdmica do Brasil.

Nao sera mesmo exagéro afirmar-se que, em
futuro nao muito remoto, a Estrada de Ferro
Vitéria a Minas constituira uma das vigas mestras
em que se assentara o progresso de nossa Pétria.

A legislacao sobre pessoal da Uniao, com o Estatuto, tomou feicao nitidamente sistematica. Adotou normas e pa-

droes que visavam elevar a dignidade funcional do servidor.

Procurou ainda proporcionar ao Estado o elemento humano

capaz e eficiente para arcar com as responsabilidades surgidas das exigéncias sociais e economicas da civilizacio moder-
na. Operou, assim, uma reforma que nao se limitou a superficie, nao cogitou de emendar ou alterar mas de reestruturar

e impor uma nova ordem. — Paulo Poppe de Figusiredo —

R.S.P. — Abril — 1949,



