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vultos ferroviarios

GABRIEL OSORIO DE ALMEIDA

Gabriel Osério de Almeida nasceu
na cidade mineira de Pouso Alegre em
1854. A descendéncia de Osdrio de
Almeida vem de uma familia ilustre,
de nobres tradigdes intelectuais, que
se projetou em todo o pais, mais tar-
de, na ciéncia, nas letras e nas artes.
Os Osdrio de Almeida estiveram sem-
pre ao servico da inteligéncia, no me-
lhor conceito, destacando-se pelo bri-
lho invulgar e pela dedicagéo as co-
gitacbes maiores do pensamento na-
cional.

Gabriel Osério de Almeida, conclui-
dos os seus preparatérios, matri-
culou-se logo na antiga Escola Cen-
tral, hoje Escola Nacional de Engenha-
ria, nos idos tempos de 1874. Néao
dispunha de recursos para estudar.
Foi obrigado a trabalhar nesta capi-
tal, como praticante de farmécia, para
poder prosseguir em seus estudos ji
encaminhados, por tendéncia e voca-
¢do, para as atividades da engenha-
ria.

Osério de Almeida, na contingéncia,
dividia o seu tempo entre as obriga-
¢bes académicas, que cumpria rigoro-
samente, e os deveres de seu em-
prégo, que garantiam a manutengio
do curso que se tornara sua absor-
vente aspiragdo técnica. Nao obstan-
te, receoso dos compromissos ma-
terials a que estava adstrito, tomou
explicador de célculo diferencial e in-
tegral, de mecénica racional, esco-
lhendo para tanto o notavel professor
Ernesto Henrique Ennes Bandeira. O
mestre reconheceu no aluno aptidées
extraordindrias. E em suas auséncias
ocasionais, na cétedra, confiava-lhe a

direcdo dos seus cursos.

Nos anos em que fregiientou a Es-
cola de Engenharia, de 1874 a 1878,
Osério de Almeida teve atuagdo de

grande brilho e fol apontado como
um dos maiores estudantes de seu
tempo, correndo em paralelo com
Paulo de Frontin, Nerval de Gouvéa,
Teixeira Mendes, Miguel Lemos, De-
métrio Ribeiro, Aguiar Moreira, Car-
los Sampaio e outros. E ai somente
para aludir a alguns nomes de estu-
dantes que faziam parte de turmas
proximas, onde o merecimento, em
cotejo, era de uso comum.

Ainda na qualidade de estudante
Osério de Almeida foi preparador de
quimica analitica do famoso profes-
sor Guignete.

Na vida profissional comegou Osé-
rio a sua carreira como simples con-
dutor de 2. classe na Estrada de Fer-
ro Pernambuco e depois, sucessiva-
mente, engenheiro ajudante da Estra-
da de Ferro de Porto Alegre e Uru-
guaiana. Ocupou os cargos de enge-
nheiro ajudante no prolongamento da
Estrada de Ferro Pedro IlI, hoje Cen-
tral do Brasil, de diretor da Compa-
nhia de Obras Publicas de Minas Ge-
rais, de engenheiro’ da Diretoria de
Obras da capital de Sdo Paulo, de
consultor técnico do Ministério da
Indastria, Viagdo e Obras Publicas, de
diretor da Escola Politécnica, de dire-
tor da Estrada de Ferro Central do
Brasil, quando Lauro Muller era Mi-
nistro da Viagdo, na presidéncia Ro-
drigues Alves, de diretor da Compa-
nhia Docas de Santos, de presidente
do Conselho Municipal quando prefei-
tos Bento Ribeiro, Rivadavia Corréa e
Azevedo Sodré. Foi ainda, presidente
do Clube de Engenharia, de 6 de fe-
vereiro de 1900 a 27 de janeiro de
1902. Qutras e inumeras funcdes de
grande importéncia exerceu o notdvel
engenheiro sempre dando demonstra-
¢oes da sua capacidade de trabalho
e de seu mérito pessoal.

Na direcdo da Estrada de Ferro Cen-
tral do Brasil, que administrou de
1903 a 1906, foram relevantes os ser-
vigos que prestou, convindo mencio-
nar, entre éles, o alargamento da bi-
tola no ramal de Sdo Paulo, medida
que contribuiu decisivamente para o
desenvolvimento do cdmércio e o
crescente aumento de importancia
econdmica das duas maiores capitais
do pais. Executou o prolongamento
da linha do Centro da Central do
Brasil e féz os estudos do carvdo na-
cional aplicado as estradas de ferro.

Andou Osdrio de Almeida durante
toda sua vida no desempenho de
cargos técnicos e de comissoes de
natureza publica e particular. Causou
espécie o fato de, além de presiden-
te do Conselho Municipal do Rio de
Janeiro, ndo ter encaminhado sua car-
reira para a politica, detendo pres-
tigio bastante para tanto, vastas re-
lagbes no mundo politico, republica-
no histérico dos mais dedicados des-
de os bancos académicos no periodo
da propaganda, merecendo confianca
total dos dirigentes do névo regime.

O fato, porém, encontra explicacdo
na sua prépria personalidade e na fi-
delidade as suas opinides profissio-
nais e técnicas. Na politica teria, por
injungées peculiares, de abrir maos
de suas idéias em favor de determi-
nados problemas brasileiros, sempre
discutidos e nem sempre auténticos.
Esse estado de coisas era adverso
aos seus pontos de vista e principios.
Resistiu sempre por isso mesmo as
solicitagGes da politica. Preferiu em
vida ficar com a cérteza de que, sem
maiores entraves, poderia prestar ao
Brasil servigos inestiméveis, como
efetivamente prestou, em nivel supe-
rior, com tenacidade. e imenso ren-
dimento publico. '
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O névo Centro Etletrdnico & uma
contribuicdo a mais da nova adminis-
tragdo da RFFSA no sentido da uni
ficagdo e modernizacdo dos progra-
mas dos 6rgdos técnicos e adminis-
trativos da emprésa. Destina-se a
atender a Administracdo Geral, & Cen-
tral do Brasil e & Leopoldina, absor-
vendo tarefas anteriormente executa-
das em equipamento convencional,
com dinamizagdo de servicos e dimi-
nuigdo geral de custos.

NESTE NUMERO

MANGARATIBA

Nos fins de semana, as modernas
automotrizes da EFCB gensejam uma
escapada do lufa-lufa da cidade -gran-
de e um encontro com o mar tran-
qiiilo e intimo da enseada de Manga-
ratiba, sem aquéle burburinho das

praias da zona sul.

OLEODUTO EM MINAS

O tamanho n&o corresponde a im-
portdncia que tem para a Viagdo Fér-
rea Centro-Oeste e para a economia
da regido servida pela Estrada, in-
cluindo Brasilia, o névo Oleoduto de
Imbirugu;

CREMALHEIRA

Com a .introdugdo do sistema de
cremalheira na Serra do Mar, aumen-
tard, de muito, o rendimento eco-
ndmico-operacional da Estrada de Fer-
ro Santos a Jundiai. E o transporte
se fara, também, em condigdes muito
mais seguras.

MANUTENGAO

Finalmente, vencidas as dificulda-
des que-se antepunham 2 sua concre-
tizagéo, ja estd funcionando com 80%
de sua capacidade, a Oficina Diesel
de Praia Formosa. Velho sonho de
administradores da RFFSA, tal unida-.
de da EFL resolve o grave problema
de manutencdo e recuperagao das lo-
comotivas.
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Clévis Pestana - Ex-Ministro da Viacao

A maior parte da réde de estrada
de ferro no Rio Grande do Sul foi
projetada e construida ha muitos
anos, quando os modernos veiculos
rodovidrios, caminhdes, énibus e auto,
ainda ndo. tinham aparecido para re-
volucionar o sistema de transportes
no mundo inteiro. Naquela época, o

‘trem exercia de fato o monopélio dos

transportes terrestres. Nao havia a
menor ameaca de concorréncia rodo-
wiéria, pois o raio de acdo de uma
diligéncia, carroga ou carreta era mui-
to pequeno.

Compreende-se, —assim, que tivesse
predominado, no meio técnico ferro-
vidrio de entdo, a construgdo de es-
tradas de ferro de baixo custo por
quildmetros. - Outra circunstancia que
contribuiu para as mediocres condi-
cdes técnicas das ferrovias construi-
das nessa época residiu no emprégo,
durante a sua construgdo, do trabalho
manual e de carrogas e carretas, isto
é, da forca animal. As grandes ma-
quinas de terrapleangem sé aparece-
ram muito mais tarde.

Evitar grandes cortes de terra ou
de rocha grandes, aterros e grandes
obras de arte era uma preocupacio
dominante entre os técnicos dessa
época, de acordo com o grau de adian-
tamento a que tinham atingido a cién-
cia e a técnica. Compreende-se, por-
tanto, as deficiéncias do transporte
por estrada de ferro no Rio Grande
do Sul. A sua réde foi construida sem
a preocupacdo de se obter uma ex-
ploragdo comercial econdmica, pois
ndo havia possibilidade de concorrén-
cia rodovidria eficiente. Além de to-
dos ésses fatdres, o capital de inves-
timento era escasso e o sistem ferro-
viadrio para ndo ficar reduzido a pe-
quenas extensdes, tinha que ser cons-
tituido de trechos cuja construcdo

‘nd@o ultrapassasse determinado custo

por quildmetro. Explica-se;, assim, a
preferéncia dos divisores dégua para
a localizagdo das estradas de ferro, e
o- alongamento exagerado dos seus
tracados que vieram tornar, mais tar-
de, antiecondmica a sua exploragdo
comercial. Na construg@o da réde fer-
rovidria gatdcha, nota-se a influéncia
de dois polos de atragdo: Porto Ale-
gre e Rio Grande.

O fator: politico e geogréfico, como
principal porto fluvial, justificam a in-
fluéncia de Porto Alegre, Rio Grande
como lnico pdrto maritimo, tinha que
representar o outro ponto de conver-
géncia.

Montevidéu, gracas as condigbes

excepcionais do seu porto de grande

calado, na foz do rio da Prata, tam-
bém, exerceu ponderavel influéncia no
tracado do sistema ferroviario gai-
cho. A construcdo da estrada de fer-
ro “Brazil Great Southern”™ (B.G.S.)
representou o prolongamento, até Sao
Borja, da estrada de ferro Montevi-
déu — Barra do Quarai.

A emprésa inglésa que a construiu
exportava pelo porto de Montevidéu

grandes quantidades de madeira de.

lei, principalmente pau ferro, abun-
dante naquele tempo, nas matas: das
regides sudoestes do Brasil. Com a
exploragdo .intensiva dessas matas,
acabou-se num prazo relativamente
curto, a principal fonte de transpor-
te. Ndo havendo mais madeira de lei
ndo havia mais mercadoria de vulto a
ser transportada pela B.G.S.

Pouco a pouco, o triafego foi dimi-
nuindo e a receita comegou a baixar,
de ano para ano, até que apareceram
os primeiros deficits na sua explora-
cdo comercial. A, firma inglésa para
evitar maiores prejuizos cortou as
despesas com a conservagdo do ma-
terial rodante e de tracdo e com a
manutengdo da via permanente.

A fim de evitar o colapso total des-
sa estrada de ferro, que era o ftinico

‘'meio eficiente de transporte terres-

tre nagquela regido e naquele tempo,
o Govérno Federal rescindiu a con-
cessdo dada a “Brazil Great Sou-
thern” (B.G.S.) e determionu que
a estrada de ferro “Barra do Quarai
— Uruguaiana — Itaqui — S&@o Bor-
ja" fosse incorporada a réde ferro-
vidria ‘'do Rio Grande do Sul.

Essa réde, tinha sido entregue por

concessdo federal, a um grupo eco-

némico belga-francés.

Com a eclosdo da primeira Guerra
Mundial, a de 1914-1918, ésse grupo
econdmico viu-se na contingéncia de
sub-arrendar a réde ferroviaria do Rio
Grande do Sul a um grupo norte-ame-
ricano, com a indispensével autoriza-
¢éo do Govérno Federal. Egse contra-

to de sub-arrendamento foi muito mal
redigido. Ndo continha sancdes, sufi-
cientemente fortegs. para evitar a pos-
tergacdo dos trabalhos de conserva-
¢do e de renovacdo do material ro-
dante e de tragdo e dos servigos de
manutencdo da.via permanente.

O prazo de sub-arrendamente era

‘relativamente curto e o grupo econd-

mico norte-americano s6 se preocupa
em obter lucros. O transporte ferro-
viario gadcho entrou numa fase de
completo  desmantelamento, como
conseqiiéncia légica da falta de con-
servagdo do material rodante e de tra-
¢do e do abandono da via permanen-
te, em que os dormentes e os trilhos
ndgo eram substituidos nas épocas
oportunas, nem o lastro e o sistema
de drenagem convenientemente rapa-
rados.

Os acidentes comecaram a se re-
petir com uma freqiiéncia alarmante.
O ‘transporte de pessoas e de bens
passou a ser feito com grande irregu-
laridade. Os trens de passageiro nao
tinham mais hordrio. Os trens de car-
ga eram insuficientes para atender as
necessidades de transporte da pro-
ducdo gaiicha. As mercadorias se
acumulavam nos armazéns e nos pa-
tios das estagoes. Ninguém sabia
quando as requisicbes para o trans-
porte da produgdo gaicho seriam
atendidas.

Roubos, extravios, acidentes fre-
giientes, insuficiéncia de trens provo-
caram verdadeiro clamor publico, con-
tra o descalabro do transporte por es-
trada de ferro no Rio Grande do Sul.
O colapso désse transporte passou a
constituir séria ameacga vida eco-
ndmica do extremo sul do Brasil.

Essa situacdo de verdadeira calami-
dade publica ‘obrigou um representan-
te do Rio Grande do Sul no Congres-
so Federal, o entdo deputado Augus-
to Pestana a iniciar um movimento
para -a rescisdo do contrato entre go-
vérno federal e o grupo belga-francés,
e para a transferéncia da respectiva
concessdo ao govérno do Estado do

_Rio Grande do Sul sob a presidéncia

do Dr. Antonio Augusto Borges de
Medeiros. Vitorioso o movimento
orientado pelo deputado e engenhei-
ro Augusto Pestana, o presidente An-
tonio Augusto Borges de Medeiros



convidou ésse deputado, que era um
técnico com grande experiéncia em
todos os ramos da engenharia ferro-
vidria, para assumir~a diregdo, com
os mais amplos poderes, da Viagdo
Férrea do Rio Grande do Sul, a fim
de promover a normalizagdo do trans-
porte ferroviario gaicho.

Em pouco tempo, essa’ obra ci-
clépica foi realizada gracas a colabo-
ragdo dedicada do pessoal ferrovia
rio, que, desde o mais modesto ao
mais graduado, formou um sé bloco
compacto, de absoluta solidariedade &
acdo enérgica do seu diretor-geral.
Era o regime de um por todos e de
todos por um. Havia um sé pensa-
mento a dominar tdda a coletividade
ferroviaria do Rio Grande do Sul, o de
reerguer a sua Viacdo Férrea, para
que pudesse desempenhar eficiente-
mente a sua grande missdo de fator
decisivo no crescimento da economia
gaicha. S6 Deus sabe a custa de
que sacrificios ésse milagre foi feito.

Data dessa época, o inicio da cons-
trugdo das variantes da linha da Ser-
ra, entre Pinhal e Cruz Alta, dentro
de um plano geral de . que faziam
parte as variantes das linhas-troncos
P. Alegre-Santa Maria-Cacequi e Pe-
lotas-Bagé (variante de Pedras Altas).

No govérno do interventor federal,
general José Anténio Fléres da Cunha,
foi construida a mais importante de
tddas as variantes ferroviarias, a da
Volta do Barreto, entre Tanoas e o
rio Taquari, na linha-tronco Pdrto Ale-
gre-Santa Maria.

Na administragdo do interventor Dr.
Cilon Rosa, foi contratado com o en-
genheiro Braga o projeto da ligagdo
terrovidria direta Porto Alegre-Passo
Fundo, atravessando a regido dos
municipios de Roca Sales, Mugum e
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Guaporé, com recursos financelros da
Secretaria de Obras Piblicas. Tam-
bém por iniciativa dessa Secretaria
de Estado do Govérno Cilon Rosa, fo-
ram contratados com o engenheiro
José do Patrocinio Mota os estudos
do aproveitamento -da bacia carboni-
fera de Candiota e Dario Lassance,
na regido de Bagé, para a construcgdo
de uma usina termo-elétrica, que per-
mitiria a eletrificagdo da estrada de
ferro tronco R. Grande-Pelotas-Bagé-S.
Sebastido e que resolveria o proble-
ma do fornecimento de energia elétri-
ca para toda a Regido Sul do Estado.
Naquela época, as locomotivas Die-
sel-Elétricas ainda ndo eram empre-
gadas em linhas de bitola estreita.
Dai a preferéncia pela eletrificagdo
da linha tronco sul da réde ferrovia-
ria gadcha.

Logo depois que o engenheiro Granz
entregou & Secretaria de Obras Pu-
blicas o projeto da linha General Luz
(estagdo da variante do Barreto) —
Passo Fundo, a Secretaria das Obras
Pablicas determinou ao engenheiro
Aimoré Drumond, diretor da Viagdo
Férrea do Rio Grande do Sul, que de-
signasse uma comissdo para fazer a
revisio do projeto apresentado pelo
engenheiro Braga. Essa comissdo, che-
fiada pelo engenheiro Lorenzoni, féz
grandes modificacées, melhorando
consideravelmente o projeto Braga,
mas aumentando muito o custo por
quilémetro da ferrovia a ser cons-
truida.

A decisdo final, entre o projeto
Braga e o projeto Lorenzoni, coube ao
ministro da Viagdo e Obras Piiblicas
do govérno Eurico Gaspar Dutra. Esse
ministro preferiu o projeto Lorenzoni,
levando em consideragio que a fer-
rovia General Luz-Passo Fundo esta-

va destinada, em futuro ndo multo
remoto, a integrar a mais importante
estrada de ferro do continente sul-
americano: Montevidéu-Jaguargo-Pelo-
tas-Guaiba-General Luz-Roca Sales-
Passo Fundo-Irai-Foz do Iguacu (com
ramal para a capital do Paraguai)-Dou-
rados-Campo Grande-Corumbé-La Paz
(capital da Bolivia).

No govérno do presidente Dutra, fo-
ram contratados pelo Ministério de
Viacdo e Obras Publicas as seguintes
obras, através do Departamento Na-
cional de Estradas, de Ferro:

1) Construgdo da Variante de Pe-
dras Altas, com cérca de 100 km de
extensdo entre Pelotas e Bagé; 2)
Construgdo da Usina Termelétrica de
Candiota; 3) Construgio da Variante
de Jodo Rodrigues entre o rio Ta-
quari e a cidade de Rio Pardo, na li-
nha tronco Pérto Alegre-Santa Maria;
4) Construcio da linha férrea General
Luz-Roca Sales-Mugum-Guaporé-Passo
Fundo.

As obras ferro e rodoviérias do go-
vérno Eurico Gaspar Dutra, incluidas
no Plano Salto (Sadde-alimentagéo-
transporte-Energia), s6 puderam con-
tar com os recursos financeiros cons-
tantes do orgamento da Unido, anual-
mente aprovado pelo Congresso Na-
cional, pois que nao tiveram éxito as
negociacoes para a obtencdo de em-
préstimos, interno e externo.

Tédas as previdses na base de fi-
nanciamentos, interno e externo, des-
gracadamenté falharam.

As obras ferrovidrias enumeradas
acima, incluidas no Plano Salte fa-
ziam parte do Plano Geral ideado por
Augusto Pestana, para o reerguimen-
to da Viagdo Férrea do Rio Grande
do Sul, quando era o seu diretor-geral.
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SOBREVIVENCIA DAS

Uma ligagdo ferrovidria ultra-rapida,
entre ‘Washington € New York (360
quildbmetros em 2 horas e 59 minutos)
' foi inaugurada a 16 de janeiro. O pri-
meiro ramal modernissimo (130 qui-
lometros-horarios) da réde ferrovidria
de Long Island foi pdsto em servico
a 30 de dezembro. Os fretistas inter-
nacionais revéem suas estratégias co-
merciais em funcdo da “landbridge”,
ligagdo de transporte que, atravessan-
do os Estados Unidos de Oeste a Les-
te em via férrea, diminuira o trajeto
Japdo-Europa de 4.800 quildmetros.

As estradas de ferro americanas es-
tdo em pleno renascimento. Elas fo-
ram postas em destaque depois de
muitos anos, gragas a ‘um considera-
vel esforgo financeiro e de imagina-
‘¢do. Entretanto a luta estd longe de
terminar. Os anos de 60 foram ex-
.traordinérios para a histéria das estra-
das de ferro americanas, mas sua
situacdo ainda deixa a desejar e
continuam a sustentar um combate
contra a concorrente — uma verda-

deira batalha por seus servigos den-

tro do quadro de nosso sistemad, de
‘livre emprésa”. Assim se expressou
o presidente do Conselho de Adminis-
tracdo da grande réde do leste dos
Estados Unidos, a Penn-Central, Mr.
Stuart Saunders, num recente discur-
so diante da Associagdo Nacional dos
Transportes para a Defesa, em
Washington.

CENTENARIO DOS TRENS

Os dirigentes das estradas de ferro
americanas celebraram a 10 de maio
o término da primeira ligacdo férrea
entre a costa Atlantica e a costa do
Pacifico dos Estados Unidos. O pro-
gresso das estradas de ferro na di-
recdo do Oeste, foi o mesmo da con-
quista dos territérios desconheci-
dos, a da colonizagdo do Névo Mundo.
Os grandes nomes da histéria ameri-
cana foram Frank J. Gould, Cornelius
Vanderbilt e Edward Harriman. Ainda
hoje o patriménio das principais
companhias ferrovidrias é compos-
to, na maioria, de elementos es-
tranhos ao transporte, mais atraidos
por ocasido desta conquista. Dominios
imobilidrios, exploragdes florestais,
oleodutos, silos, hotéis, etc... Entre-
tanto as estradas de ferro americanas

escaparam de morrer pela concor-
réncia.

Atualmente existem 580 companhias
independentes nos Estados Unidos.
Algumas ndo exploram mais que uma
linha de alguns quilémetros. Uma cen-
tena tem importancia nacional. Em nu-

“MEerosos casos, um mesmo trajeto &

servido por duas’ ou mais companhias
concorrentes. A tendéncia ao reagru-
pamento das rédes, destinado a racio-
nalizar a indistria dos transportes, foi
travada devido a severas limita-
cbes impostas pelo Departamento de

Justica, em nome da legislagdo anti-.

truste: a administracdo se esforca em
evitar os abusos resultantes do mo-
nopélio. Entretanto, a tendéncia de re-
agrupamento se acentuou no decorrer
dos ltimos anos. Entre as mais im-
portantes operagdes executadas em
1968, figuraram a fusdo das rédes Chi-
cago Great Western com as de Chica-
go e Northwestern Railway, a aquisi-
¢do da Erie Lackawanna Railroad e da
Delaware and Hudson Railroad pela
Norfolk and Western Railroad, e o fim
do processo referente a consolidagéo
das rédes Chesapeake and Ohio e Bal-
timore and Ohio.

PASSAGEIROS DE AVIAO

A concorréncia de avido praticamen-
te eliminou o trafego de passageiros
como fonte de receita para as com-
panhias. ferroviarias americanas. As
linhas aéreas internas dos_ Estados
Unidos transportam mais de 100 mi-
lhées de pessoas por ano.

A concorréncia rodovidria revelou-
se bem mais ‘perigosa para as rédes
ferrovidrias dos Estados Unidos. E nes-
te ponto que o jogo da livre concor-
réncia entre os meios de transporte
é deturpado pela incidéncia das leis
de fisco e das subvencdes. Se néo
existisse um programa federal de
construcdo de auto-estradas que tota-
lizara 75.000 quilébmetros quando for
terminada em 1975 (o prego serd de
56,5 milhares de ddlares), e que no
momento j& estd 68% realizado,

(45.000 quildmetros), os transportes
ferroviarios ndo seriam ameacados.
Denunciado o desequilibrio do esférgo
financeiro dos podéres publicos em
favor de varias modalidades de trans-
porte, o Secretdrio dos Transportes,
Mr. Alan Boyd, assinalou que o fundo

rodovidrio é subvencionado, atualmen-
te, com a quota de 4,5 bilhGes de dé-
lares por ano, enquanto que as sub-
vencbes para os transportes em co-
mum limitam-se a 175 milhdes de dé-
lares e que os aeroportos s6 perce-
bem 65 milhGes.

Esta situacdo pode ser explicada de
vérios modos. A criacdo da réde fe-
deral de auto-estradas foi. motivada
por consideragbes sociais e estratégi-
cas, assim como fiscais (as taxas fe-
derais sObre a gasolina resultaram em
55 bilhdes de délares em 67) e eco-
ndmicas {mais de 13,5 milhdes de
americanos vivem da construgdo, da
distribuicdo e da conservagdo, de au-
toméveis e caminhdes). Por outro la-
do, as tarifas de mercadorias das com-
panhias sdo sujeitas aos limites fi-
xados pela Comiissdo Federal de Co-
mércio (houve um aumento de 3%
em junho e 2% suplementares, em
dezembro) .

0s MELHORAMENTOS

“Com justa razdo, nossas estradas
de ferro se orgulham do seu pas-
sado e de sua contribuicdo ao cresci-
mento e desenvolvimento da Améri-
ca”, declarou o presidente da As-
sociagdo das Estradas de Ferro Ame-
ricanas, Mr. Thomas Goodfellow. “Mas,
acrescentou o passado s6 se féz pro-
longar. Com efeito, a tecnologia da
era espacial transforma nosso pais,
assim como uma grande parte do
mundo. Gragas a éstes progressos, as
estradas de ferro americanas sofrem
modificagées com a finalidade de se
transformarem na vanguarda dos trans-
portes de amanha. Com efeito, elas
aderem a tecnologia com o entusias-
mo da juventude desejosa de marcar
o mundo com seu empreedimento”.

Esta transformacdo foi financiada
por ‘investimentos que. ultrapassaram
23 bilhdes de délares no decorrer dos
quais 1,0 a partir de 1960 e 1,5 em
1968. Uma das primeiras manifesta-
cbes desta renovacdo tinha sido o
emprégo do diesel para as maquinas,
desde antes da guerra. Atualmente,
existem apenas 25 locomotivas a va-
por em servigo: sédo utilizadas para o
prazer dos nostdlgicos dos trens de
outrora, em percursos turisticos.




