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ADTERTENCIA,

A posi¢io official que occupo na Companhia da
Estrada de Ferro de D. Pedro II. me impde o dever
de declarar, que o prescute escripto sahe a luz scm a
menor solidariedade, ¢ até sem o conhecimento previo
dos Srs. Directores ¢ do Governo Imperial. Nio so
reparta uma responsabilidade, que me pertence cxclu-
sivamente. )






INTRODUCGAQ.

As estradas de ferro comecdo a aclimatar-sc na
America do Sul. Ha trilhos em servico no Chile, onde
novos projectos se-elabordo: assentao-se carris em Buenos
Ayres: e o Brasil tem ja em via de execucdo tres linhas
da maxima importancia, a do Rio de Janciro ligando
este vasto emporio commercial com os grandes centros
productores de Café; e as da Bahia e Pernambuco, que
ambas aspirdo 4 communica¢do com o valle immenso
do rio de S. Francisco. Chamo linhas de maxima
importancia a estrada de ferro de D. Pedro IL. a do Joa-
sciro e a de Agua Preta, porque segundo as razoes que
me é possivel furmar actualinente da futura rede de
communicagoes tnternas do Brasil, aquellas tres linhas
em nenhum caso poderdo deixar de ser classificadas
entre as principaes arterias, pela razio de tenderem a
ligar mais intimamente, e avancar pari passu no ca-
minho da prosperidade a tres grandes centros de po-
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pulacdo, que tanto pezio na balang¢a politica do Im-
perio, Rio de Janeiro, Bahia e Pernambuco.

Sem contestar a importancia commercial da estrada.
de Cantagallo, maxime se péde ella transpor a Cordi-
1heira, e sc tal se projecta cfficazmente, ndo lhe reco-
nhe¢o contudo alcance igual ao das fres primeiras; e
menor ¢ ainda o da linha de Campos, mesmo fallando
commercialmente, porque sendo parallela a costa, sof-
frerd a concurrencia da Navegagdo de cabotagem: o que
ndo importa desconhecer as vantagens que de tal pro-
jecto colherfio o Municipio de Nictheroy o dos Goytacases,
¢ os intermedios.

Esta aspiracio que surge ao Sul do Equador, do
“Atlantico até o Pacifico, constitue uma advertencia ao
Brasil, que se deseja conservar o sca lugar de primeira
Potencla da America Meridional, e desenvolver o seu
poder e prosperidade, como lhe permlttem sua posicio
geographica e seus recursos, a condicdo sine qua non
¢ pensar seriamente na erea¢do de uma rede de com-'
municacdes & vapor adaptada aos fins industriaes, so-;
ciaes e pohtlcos, que de ordinario preenchem taes com-
municag¢oes alliadas ao Telegrapho Electrico.

Quando em 1837 e 1838 propunha o Governo de
Luiz Filippe a decretacdo da rede franceza, a estatistica
dos caminhos de ferro europeos demonstrava uma triste
inferioridade da parte da Franca: havia em construcgao
¢ Cm sérvico.

Na Inglaterra............. . 3.843 kilometros.
Na Awstria...........c.... 1.000 »
Na Belgica......... cereces . 508 »

Enapoderosa Franca, apenas.  43&  » (1)

Em taes circumstancias, a dinastia de Julho se mos-
trava preoccupada do mais vital interesse de sua patria,
tentando arrancal-a a aquelle estado de inferiori—
dade, e collocal-a em frente da Inglaterra com os

(1) Era a estatistica no 4.o de Janeiro de 1837.
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grandes meios de ac¢io de que hoje dispde, como a
primeira potencia do Continente. E a historia da Franca
ndo poderd recordar sem magoa, que a Oposicio Par-
Jamentar cmpregasse por quatro annos todos os recursos
da tactica das Assembléas, e exhaurisse thesouros de
de erudiciio ¢ desaber, para embaragar que a fecundaciio
dos grandes germens da grandeza da Patriapudcsse provir
da iniciativa do Governo, que debellavao. Verdadescja,
que a novidade do assumpto, ¢ a perplexidade real dos
animos sobre grandes questdes connexas, como fosse a
da cxecucdo pelo Estado ou pela Industria Particular,
¢ a mais proveitosa forma dos auxilios publicos na 2.
hypothese, taes duvidas ndio concorrerdo pouco para
os addiamentos: mas ndo é menos deploravel que homens
da ordem de Arago e Thiers fizessemn da quesido dos
caminhos de ferro alavanca politica contra o Governo
dc Julho.

« Havia malicia occulta, disse um jornal, no
« no fundo da Urna de que sahio o nomec do Sr.
« Arago para Relator da Commissio. » E de facto
o grande homem justificou a insinuacdo; porque em
seu relatorio depois de ter demonstrado luminosamente
que as estradas de ferro farido dar passos de gigante
a industria dos transportes; depois de contemplar da
altura de sua vasta intelligencia o horisonte quasi in-
finito que abriria semeclhante reforma ao futuro da
Franga, Arago corrcluia contra a adopc¢do da rede pro-
posta, e aconselhava opera¢oes em pequena cscala,
" porque assim néo ficaria a Franga privada de apro-
veitar-se dos melhoramentos, com que a Arle se tinha
de enriquecer dalli « alguns annos!

Homero dormitava: mas triumphou por emquanto
a sem razdo dos grandes homens, ¢ a Franga teve do
esperar para 1842.

Entdo porém a Na¢lio eslava esclarecida sobre scus
verdadeiros interesses, e a pressio da Opinido Publica
compellio a ceder de seus caprichos a grande liga or-
ganisada no parlamento contra o que entdo se¢ chamava,

.
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com razio ' ou sem ella, o Governo Pessoal de Laiz
Felippe. Debalde, em 1842, se collocou ma estacada
a poderosa dialectica de Thiers, defendendo contra a
rede proposta a deeretacio de uma linha unica, e pro-
testando contra a—dispersdo dos recursos do Estado
an materia de trabalhos publicos. .

Porque clle Thiers ainda nem sabia se os operarios
em Franca se utilisarido dos caminhos de ferro.

E porque, cmbora tivesse fé no futuro das novas vias
de communica¢do, ndo partithava o engodo daquelles
que sem reflexdo descjarido cobrir o paiz de caminhos
de ferro.

O grandc pensamento triumphou de lodos os sabios
ligados contra o Governo, ¢ (notavel confrontacdo) som-
mando %.600 kilometros as tinhas entio classificadas,
¢ que tanto assustardo a imagina¢do de Thicrs e o genio
de Arago, cntretanto em 31 de Dezembro de 1857,
apenas 15 annos passados, linha a Franca em servico
7.461 Kilometros, ¢ em via de execu¢do trabathos pre-
liminares 13.860 kil! (2)

Nao foi sem inten¢do que me demorci um pouco
coii; a deeretacdo dos caminhos de ferro francezes: en-
chiergo nos factos a que alludi severas advertencias e
notaveis analogias com o quc entre nos sc tem talvez
de passar nos proximos annos.

No poueo que temos, & certo, ndo estamos como
a Franca de 1838 mais atrasados que 0s nossos visinhos;
porém penso que a nossa imprevidencia e erros podem
conduzir-nos a semelhante estado: ¢ o presente escripta
¢ um pequeno contigente offerecido ao meu paiz, cono
cstimulo para que marehemos.

Admitta-se umn momento que Buenos Ayres consiga
esquecer-se de suas cternas sedicoes militares; e empregue
a sua febril actividade em beneficio da Industria ¢ do
Commercio; prosiga o Pacifico Chile na decretacao ¢
construccao de cstradas de ferro; e nio serd admiravel

{2} Anossalegoade 3.000 bracas tem exactamen’e 63/ kilomctros;



(9)

que daquia alguns annos se ache o Brasil em relagdo
a seus. visinhos do Sul e Oeste, em posi¢do bem ana-
loga a da Franca na Europa em 1838, principalmente se
esgotamos em poucos projectos 0s recursos que destina o
Thesouro para auxiliar esté grande melhoramento pu-
blico; se ngo pensamos na menos onerosa reversdo das
linhas ao poder do Estado; senio calculamos os recursos
que do servico das estradas concluidas podem derivar-se
para auxilio de outras; se concedemos garantias e sub-
vengdes dlinhas sem fuluro; se deizamos que as con-
ceddo as Assembléas Provinciaes, sem plano, sem vistas
na unidade deste grande todo, e empregando capitaes,
tdo escassos entre nds, sem colher delles @ maxima van-
tagem publica: se, finalmente, nossos erros economicos
desanimarem as grandes empresus.

Nas palavras sublinhadas esti o progamma desta me-
moria: ndo quc eu tcnha a pretcocdo de resolver tdo
grandiosos problemas, mas vejo quasi despresada pelas
grandes intelligencias do meu paiz a magna questdo
das estradas de ferro; ndo digo a questdo technica, cm
que t€mosnoucas habilitacdes, mas a questdo financeira
¢ a questdo politica das vias ferreas, questdes tao dignas
das cogitagoes de nossos Estadistas, ¢ ds quaes esta li-
gado indissoluvelmente o futuro da Patria! Discute-se,
esclarece-se no Parlamento um oa outro ponto, sobre
o qual as circumstancias e alheia iniciativa obrigardo
o Dcputado a datr voto; debate-se na Imprensa esta ou
aqueclla deliberacao secundaria, que suscitou diversidade
de pareccres, ou de interesses, ou sublevou paixdes mes-
(uinhas ¢ mds. Mas tomar a questio em grande, en-
cara-la do alto do interesse nacional com os olhos no
futuro ; pensar nos meios de melhor dirigir os esforcos
que cumpre empregar, regula-los para que aproveitem ao
maior numere, € o que ndo se temn feito, ¢ cumgpre
faze-lo. Para estes objectos desejo chamar a altencao
dos nosscs homens illustrados ¢ dos poderes do Estado.
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Capitulo 1.°
Rede Brasileira de communicacies a vapor.

Seria um grande meio de regularisar as concessdes,
de cstradas de ferro e tornar mais proveifgsos os an-
xilios do Estado, definir desde ji as grandes linhas que
um dia devem compor a nossa rede, e recusar com
firmesa os auxilios do Thesouro a todas aquellas que
ndo reunirem estas duas recommendacdes, 1.° ter em
si mesmas elementos de prosperidade, 2.* entroncar-s¢
facilmente em alguma das grandes linhas, fazendo parte
do plano geral. Serd isso difficil ; mas certamente ndo ¢é
impossivel.

Definir desde ja as grandes linhas, disse eu, e ndo
disse tracal-as; bem conheco que cssas estensas arterias
ndo podem sem grandes estudos ser descriptas com
exactiddo. Nao temos cartas que inspirem confianca:
existem difficuldades topographicas, que ndo podemos
bem apreciar; e os mesmos ¢entros de populacio exis-
tentes em alguns casos tendemn a deslocarse’. no in-
terior, "por cxemplo, as Villas e Cidades fundadas
pelos mineradores de ouro ¢ diamantes, logo que se di
a escasscz das minas proximas entrdo em decadencia:
frequentes vezes os terrenos em que se encontrdo pedras
¢ metaes preciosos ndo sio igualmente aptos para a pro-
duccdo de cereaes; ¢ nestes casos a ephemera prospe-
ridade, resultante da mineracido, cede a final o passo
a decadencia das povoac¢des ¢ a emigracio.

Em todas estas circumstancias tropecaria quem qui -
zesse tracar uma ou mais grandes linhas de trilhos atravez
do Brasil. Ha comtudo extremos que notoriamente
convem ligar: ha pontos obrigados que se¢ podem as-
signalar em cada linha ; ha valles de grandes rios que
convem por em contacto pclo meio maravilhoso dos
trilhos de ferro; ¢ ha finalmente consideracdes sociaes

¢ politicas, que determindo a necessidade de certas com-
municagoes.
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Dest'arte, se nio podemos ainda tracar completa-
mente na carta a nossa rede futura, podemos a0 menos
determinar algumas de suas malhas, e definir os cara-
cteres das grandes estradas, estabelccendo principios re-
guladores das concessdes garantidas, para que todas,
no andar do tempo, convirjio para o grande fim.

Qusarei assignalar alguns desses caracteres.

Serd de primeira importancia a linha que atravessai
a Cordilheira, ligando centros de producciio agricola is
nossas pragas maritimas: desenvolvimento da riquesa
existente.

Item, a linha que da littoral se encaminar a vastos
terrenos, salubres e ferteis, proprios para nuclcos da
colonisacao,

Ligar o Rio de Janciro 4s Provincias de 1.* ordem
por communica¢des interiores serd pensamento de grande
alcance para unidade do Imperio. Em ponto pequeno
podemos dizer do Rio de Janeiro, o que no Parlamento
Francez se disse da Capital de Franca « Nio tenhdo
« ciume os Departamentos, se as linhas principaes irradido
« de Paris: com esle plano apenas se reconheceu que
« o trabalho dos seculos criou esta grande Capital, para
« utilidade de toda a patria ». E accrescentarei que a
refleccdo ¢ mais applicavel ao Rio de Janeiro do que
a Paris; porque 14 os seculos virdo erguer-sc monu-
mentos que a Industria do homem péde reproduzir;
e aqui primamos pela posi¢cio geographica ¢ excellencia
do porto, favores que a Divina Providencia concedeo em
igual grdo a rarissimos pontos do globo que habitamos.

Ha ainda uma consideraciio de mais vasto horisonte
que deve prender as nossas vistas. Por que motivo
nossos netos ndo irdo algum dia por caminhos inte-
riores a Buenos-Ayres, ao Paraguay, ou a Valparaiso,
quer seja viajando incessantemente nas almofadas de
ura vagiio, quer subindo ou descendo os grandes rios,
ligados um aos outros por trilhos de ferro?

Serd quimera crer que lal sistema de communicacdes
interiores seria o meio de vedar que o Matto Grosso
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se desnacionalisc, tomando incremento as relacdes com-
merciaes iniciadas com Buenos Ayres, ¢ Montevidéo?

Finalmentc o pensamento de ligar a navegacdo dos
tributarios do Rio da Prata com a do Amazonas logo
que avultar a populacdo, perderd todos os caracteres de
ulopia, se em lugar dc um canal se imaginar uma es-
trada de Ferro. )

Os trilhos de ferro, ligando diversas Provincias, scrdo
lacos de uma unido, que ndo pesa nem opprime.

Os trilhos de ferro, que irradiarem da Capital, serao
redeas de Governo, eminentemente gratas aos governados.

Os trilhos do ferro constituem o verdadeiro, ¢ talvez
unico meio de bem conciliar a unidade e integridade do
Imperio com a descentralisagio administrativa a que
as Provincias, scjamos justos, ndo podem deixar de as-
pirar

-Dir-me-hido que tudo isto sio utopias, ¢ castclos no
ar? ja o disserdo Vasconcellos e Parand, ¢ crio duas
grandes cabecas «. Sio estradas de ouro, dizia Vas—
« concellos, trabalhario um dia e ficardo occiosas o
« resto do mez » Cahisse do céo promptinha a estrada
que vocés desejdo, dizia Parand aos Vassourenscs, e «
renda ndo chegaria para conserva-la e costeia-la »
Nem pensem que com estas citagdes deprimo a memoria
dos dous illustrados Brasileiros: tambem na Franca
gritardo 4 utopia Thiers ¢ Arago; ¢ a Franc¢a em vida
delles realisou o duplo, ¢ iniciou a exccucdo do quin-
tuplo das linhas que a aquelles Estadistas pareciio
quimera !

Os caminhos de ferro vodo, disse Pascal; ndo admira
que a Estadistas alids distinctos faltassemn azas para se-
gui-los. Approveitemno-nos pois das licoes de facto, que
a todos offcreceo o progresso das vias ferrcas; ¢ pro-
curemos marchar e progredir.

Que mal nos fard formular o progamma de 2.000
fegoas, e comecar a execucdo somente de 100 ou 2007
vede pordm, quaes sio as primeiras linhas que se de-
cretdo, especialimente dado o facto de tdo grande al-
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cance cconcmico, de uma alta garantia de juros pelo
Estado ! Emprehendei uma linha que ndo tenha em si
propria recursos de propricdade, que soffra concurrencia
rainosa de vias fluidas, que em fim tenha de viver da
garantia do Estado : e a consequencia serd que concluida
ella, se achard o Thesouro ¢om um onus demais, que
difficultard por muito tempo o auxilio a outras empresas.
Imaginae a hypothese contraria, isto é, estudac as linhas
a que concedeis a garaniia. Esta, em 1.° lugar sc‘attenua
logo, e talvez se extingue, e os recursos que o Estado
destinou para estradas de ferro, augmentados pela cres-
cente prosperidade que rodea a obra concluida, ahi ficio
disponiveis para outras. Demais, reflecti nas vantagens
de amortisacio que podeis colher da differenca enire
a garantia de juros, e o preco porque attrahe os ca-
pitacs Europeos o credito do Brasil; tirae deste no-
tavel facto economico os collorarios naturaes em relacio
ao resgate (3); e serd o Estado depois de alguns annos
proprietario das linhas acabadas, cujo servico podera
arrendar a Companhias, alimentando o espirito de asso-
ciacdo e creando huma nova fonte de renda, que pode
subvencionar outras estradas de ferro. Voltarei oppor-
tunamente a estas idéas; mas concluo a these do pre-
sente capitulo com esta proposi¢do. — E’ indispensavel
organisar um systema, ao qual sejao filiadas todas as
concessoes garantidas. ' ’

(3) Destino a esta questio um capitulo desta Memoria.
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Capiiulo 2.°
Primeiras linhas a decrefar.

A leitura do Cap. precedente terd naturalmente ins-
pirado o desejo de perguntar—e quacs sdo as linhas que
primeiro scdevem conceder no estado actual de questio?—
a resposta dimana logicamente das considera¢des po-
liticas e commerciaes que ficdo expostas. Em 1.° lugar
occorre, que a Provincia de Minas Geracs ndio possuc
uma legoa de trilhos de ferro;.e que ella nao mercce
menos, com scr Provincia interior, do que a Bahia
S. Paulo ¢ Pernambuco. Minas, a 6.2 parte do Imperio

.. em populacdo e representacio; Minas que paga certa-

mente a terca parte da renda arrecadada na Alfandega
da Corte; Minas cuja estatistica judiciaria é uma das
que indicdo maier moralidade; Minas crescendo cm
populacdo homogeneca devida aos nascimentos, ndo a
immigra¢do estrangeira; Minas possuindo todos os climas,
a maior salubridade, inaccessivel a febre amarella;
Minas, a Provincia em que mais domina o espirito pu-
blico, a sinceridade das-crengas politicas e religiosas;
Minas finalmente, cujos filhos tanto se distinguem pelo
amor ao trabalho, e espirito emprehendedor; para uma
tal populacdo, atrasada e acanhada pelo seu isolamerrto
no interior, nem estd ainda decretada uma estrada do

ferro, pois a de D. Pedro 2.° apenas toca a sua raia.

Assim Jeve desejar-se que esta estrada lance um ou
mais bragos penetrando para o interior. E combinando
aste pensamento com a consideracio dos valles dos
grandes rios, jd quasi ficio indicadas algumas di-
recdaes.

Com effeito, bem pelo centro é a Provincia de Minas
banhada na extensdo de muito mais de 100 legoas pelo
Rio de S. Framcisco, que depois atravessa a Bahia, li-
mita Pernambuco, e vai dividindo até o mar Alagoas
e Sergipe. Destes faclos resulta, que o rio de S. Fran-
cisco ¢ a 1.* chave da unido entre o Norte ¢ o Sul e
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como tal deve o seu valle representar para o futuro papel
importante na rede das vias de communicacio.

" 8. Francisco recebe grande numero de confluentes,
como Rio das Velhas, Paracatd, Urucuya, Pardo, Ma-
caibas, &c: tem o Rio priacipal, diz o Engenheiro
Halfeld, 247 legoas navegaveis, desde a Cachocira da
Pirapora acima da Barra do Rio das Velhas até a do So-
bradinho nao longe do Joasciro: e os confluentes apre-
sentdo pelo menos outra tanta distancia; desorte que
existe uma navegacio de quazi 500 legoas acima das
Cachoeiras, sem communicacdo com o oceano, por causa
da grande Cataracta de Paulo Affonso, e outras Ca-
choeiras menores.

E’ bom se generalise alguma nocdo da importancia
dessa navegacao interior. Segundo o mesmo Engenheiro
Ialfeld, o 8. Francisco apresenta na confluencia do Rio
das Velhas 1.600 palmos de largura e 21 de fundo,
offerecendo o tributario acima da foz 743 palmos de
largura ¢ 9 de fundo. A altura das agoas de S. Fran-
cisco diminue em alguns pontos, em que ha cordas de
aréa: mas nas 242 legoas de barra do Rio das Velhas
até a 1.* Cachoeira do Sobradinho, apenas removide um
ou outro deposito de madeiras trasidas pelas cheias podem
navegar barcos de(8 a 10 palmos|d’agoas; e conseguinte-
mente estio cssas agoas pedindo em altos gritos nave-
gacdo a vapor: a barca em quec o Engenheiro Halfeld
percorreo o Rio, sem trabalho algum preliminar, quando
o explorou por commiss@do do Governo Imperial, tinha,
diz 0 mesmo Engenheiro, 105 palmos de quilha, 13! de
boca, ¢ calava 6.

Muitas legoas das margens de S. Francisco sdo des-
povoadas, por causa de enormes inundacdes: mas grande
¢ tambem a extensdo aproveitada; e annexando ao magno
rio a parte navegavel dos confluentes, ha mais de 100
povoacdes de Minas e da Bahia, que podem facilmente
communicar-se por agoa.

A Cachoeira de Paulo Affonso, ¢ as- nossas estradas
de centenas de legoas so transitaveis por bestas de carga,
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jsoldo quasi da civilisacdo do Gceano aquelle pequeno
mundo interior.

Tal é o motivo porque todas as vias de commuica¢iio
que se imagindo a partir das Cidades do littoral, lancdo
os olhos e tendem a approximar-se do Rio de S. Fran-
cisco: compilar estas aspiracdes ndo é fora do meu
assumpto.

Primeirazaspiragido: Estrada de ferro de Pernam-
buco. O Ehgenheiro inglez Borthwick, que de Ingla-
terra veio de proposito tracar e orcar aquella estrada
diz o scguinte em scu relatorio aos Capllahstas de
Londres: ’

« O- mo de S. Francisco ¢ um dos grandes Rios do

Iy of geographos o classificio jgual ao Volga
0 S)‘Sl curopeo. Pode ser navegado por vapores

m« de grande lotacio na distancm de 600 a 700 milhas

« ‘bem que actualmente ndio sejao cortadas as suas agoas
‘« sendo por pequengs barcos e canoas. E' isso devido
« a falta de communieagdo navegavel com o mar, com-
« municagdo gue- ¢ intérrompida 200 milhas acima da
« sua foz por uma seric de saltos, dos quacs o maior
« ¢ a Cachoeira de Paulo Affonso ».

.« Diz-se que o grande fundo do Rio ndio chega até
« ecste ponto: mas a questdo da navegaclio nesta ex-
« tremidade cstd hoje smelta ao cxame de um Enge-
« nheiro nomeado pelo‘Governo (¢ o Sr. F. Halfeld,
« que ja tenho citado) e o termo de qualquer cammho
« de ferro que se constrir ha de ser necessariamentc
« no ponto onde o trafego possa encontrar uma nave-
« gacao livre de embaracos. Sera preciso talvez chegar

R

.

X

-« @0 Joasciro e mesmo ao Sobradinho para dar essas

«

difficuldades por vencidas, mas desde este ultimo

"« ponto nio offerece o Rio a menor interrupcio até a

« barra do Rio das Velhas (242 legoas) d’ahi para cima
« torndo a apparecer as Cachoeiras, ¢ pois € nafural
« que seja da barra do Rio das Velhas que venha a
« partir o caminho de fcrro para o Rio de Janeiio:

« a distancia cm linha recta é de 430 milhas. A questio

_

_
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w nio pdode ser senfio de tempo, por quanto a grande
« comiunicacdo interna entre a Capital e as Provincias
« mais florescentes ¢ de importancia ebvia. O Rio de
« S. Francisco, de tdo grande extensdo, banhando um
« territorio tao vasto ¢ tao rico offerece facilidades que
« ndo poderido scr desattendidas ».

E depois de examinar a competencia, que cnldo se
dava, entre as Provincias da Bahia e Pernambuco, qual
primciro tocaria a margem do grande Rio, continta
o Sr. Borthwick:

« Nenhum motivo de rivalidade péde haver entre as
« duas Provincias. Gonviria mesmo que trabalhassem
« de commuin gccorde, para gue outras Provincias ndo
« allegassem prematuramenlc seus direitos, embara-
« cando assim prgjectos ja adiantados ¢ de.iptcresse
« geral. E que isto pdde dai- se provou-o a Deputagde.
« das Alagoas pedindo a consteuccio de um caminho
« de ferro de Maceié a Guaranhums. que certamente
« ninguem considerard come parte inlergrante de uma
« grande via de communicacdo do Rio de Janeiro i
« Norte do Imperio. Este caminho das Alagoas=niv
« serviria scndo para o desenvoldimento de alguns re--
« cursos locacs. Ora ¢ natural que todos desejem boas
« vias de communica¢io, mas njo ¢ possivel satisfazer
« a todos a0 mesmo tempo ».

« Aquelles que mais contribuem para as rendas geraes
« epara aprosperidade publica, devem ter a prefevencia
« ecreio que esle direilo ninguem o contestard as Pro-
« vincias do Rio de Janciro Bahia e Pernambuco ».

Nestas palavras o Engenheiro inglez previamente de-
monstrava sem o pretender, que satisfeitas as 3 Pro-
vincias Maritimas, deve seguir-se na concessdo do favor
a de Minas, cujos interesses alids se concilido perfeita-
mente como o do Imgerio, ¢ com o systema geral
das vias ferreas.

Examinando em uma carta aquclla parte do Rio de
S. Francisco que serve de limite 4 Pernambuco, faz-se
notavel a extensdo dos tributarios que o aglcan«;ﬁo desde

2

~
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as alturas do Exi na cxtremidade opposta da Provincia
¢ a pequena distancia cotre as nascentes destas agoas
e as de outras, vertentes para -0 Norte.

Que estes terrenos em geral ndo sio extremamente
accidentados, prova-o o projecto que alguem formulou
de um canal quc levasse agoas de S. Francisco 4 en-
grossar o Faguaribe no Ceard, prejecto que divulgado
em uma pequena carta litographada, pelo Sr. Juiz de
Dbireito Dr. Macedo ndo foi julgado prima facic absurdo
pelo Engenheiro Halfeld, que alids ndo examinou por
si a praticabilidade. Iallou-se tambem algum tempo
em um canal contornando a Cachocira de Paulo Affonso
sobre o que diz o Engenheiro Borthwick :

« Parece-me que basta attender as circumslancias
« phisicas do districto para rceonhecer que tal projecto
« no passa de uma chimera. O Rio tem no Joaseiro,
« mil pés sobre o nivel do mar, & 330 milbas de dis-
« tancia. Destas ha 70 milhas dec sallos ¢ cachociras
« das quaes uma se diz ter 50 pés de altura. Nao seria
« possivel igual a estes saltos, ¢ conseguir um canal uni-
« forme, admittindo com hypothese que isso fosse pra-
« ticavel, scm a subversio total do Rio ».

Estou persuadido que menos chimerico do que cste
nio era o canal para Ceard; mas cito ambos para con-
cluir que esses pensamentes pode para o futuro ser sub-
stituidos pelos trilhos de ferros: resistencias topogra-
phicas, insupcraveis para vias fiuidas, offerecem as
vezes aos trilhos difficuldades bem moderadas, on
quasi nullas: pelo qu ninguem hoje pensa em construir
canaces dispendiosos, ¢ mesmo onde ja existem é fre-
qnente langar-thes ae lado e parallelamente os trilhos
de ferro. :

Assim a navegac@o de 8. Franciszo ligada aos trilhos
da Agoa Preta, ¢ com os braces que pode langar da
margem pernambucana para o interior constitnirdo
afznm dia o amplexo civilisador entre o Noric ¢ o Sul
¢a Brasil.
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Seyunda aspiragdo: Estrada da Bahia a Joaseiro.
Concluida csta linha, serd talvez necessario prolon-
gal-a pela margem do Rio até o Sobradinho para
encontrar a navegacdo franca; mas parece ue oulro
destino tem a 1.* seccdo da estrada do Joaseiro, sem
dependencia daquelle prolongamento; e seri a com-
munica¢do com os diversos valles perpendiculares ao
de S. Francisco, e delle separados por uma grande
cordilheira central: voltarei a cste ponto no seguinte
Capitulo.

A terceira aspiragd@o ao rio de S. Francisco ¢ da
Companhia Unido e Industria, que tem por termo de
seus projectos a barra do Rio das Velhas: esta Com-
panhia lucta presentemente com serios embaragos, ¢ne
permitta Deos sejdo removidos.

Aquarte aspiracdo ¢ a navegacdo do rio das Velhas,
mandada cxplorar pelo Sr. Conselheiro Vasconcellos,
quando Presidente de Minas, pelo Engenheiro de la
Martiniére, que percorrco o rio em canoa desde Sabara
al¢ a barra, encoatrando cmbaracos no dizer delle de
facil remocdo.

Deve ser a quinta aspiragdo a da Estrada de Ferro
de D. Pedro 1, que amesquinhard os seus fins ¢ a
sua importancia, se ndo offerecer um de scus bracos,
penetrando pelo intevior de Minas para apertar o abrago
de que fallei entre o Norte e o Sul.

Tenho a cste respeito algumas informacgdes, que pa-
recem mostrar o caminho; mas antes de expol-as pre-
ciso ainda fazer uma digressdo geographica para a parte
de Leste de minha Provincia natal ¢ das limitrophes
do lado da Costa, no¢des que unidas as precedentes
indicardo, parece-me, o destino da Estrada de Ferro
de D. Pedro II e o seu papel na rede brasileira, du-
rante a presente geracdo.

Para as seguintes ficara iniciar a grande communi-
cacao do Rio da Prata ao Amasonas por barcos de vapor,
por trilhos de ferro, e por barcos de vapor, immenso
arco concentrico ao do S. l'rancisco. e que ligado &
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elle por diversos raios, constituird a rede brasileira que
meus netos hiio de ver, se nés e nossos filhos tivermos
juizo; rede que ligando as aguas do Sul aos tributarios
do Amazonas, cstard habilitada para cstender-se a todas
as Republicas visinhas ¢ ao mar pacifico. Se sou vi-
sionario, permitta Deos que para consolacdo de minha
velhice, ndo se destrua a visdo.

Entre o valle do Parahyba, por ora termo official da
estrada de D. Pedro 2.° ¢ os campos da Provincia de
Minas, jaz a Serra da Mantiqueira que parece ser a unica
difficuldade scria, opposta pela natureza & cominunicagio
entre as duas regides. Do lanco da Serra que se pro-
longa para o Sul nascem o Rio Grande e o mais impor-
tante de seus tributarios Minciros, o Sapucahy; a Cor-
dilheira, que se dirige para o Norte, separa a principio
as agoas do Parahybuna correndo para leste em busca
do Parahyba, das do Rio das Mortes, ¢ dos confluentes
do Rio Grande vertendo para o leste e para o Sul, Cor-
dilheira que atravessa Minas ¢ Bahia, ¢ da qual mando
do lado esquerdo os tributarios do Rio de S. Francisco,
a direita o Rio Doce, Mucury, Gequitinhonha, Rio de
Contas, e muitos cutros de menos importancia, correndo
todos nos quadrantes de Nordeste ¢ Sueste cm procura
do Atlantico.

Estes diversos valles siio naturalmente separados uns
dos outros por eclevagdes de terrcno; mas ndo parece
que alguma Cordilheira importante se opponha & com-
municacdd de uns para outros: a zona de ferreno que
elles occupido, situada entre a Cordilheira central ¢ o
Oceano, encerra a immensa matta, ainda em nossos dias
povoada somente de Selvagens, separando do mar as
populacdes de Minas, a leste da Cordilheira central que
até ha pouco virido exclusivamente da mineragio e ha-
bitando por este motivo terrenos pouco proprios para
a cultura de cereais; matta cuja infinita uberdade co-
mecou a ser aproveitada pela presente geracdo, matta
que offerece ainda ao Governo preciosos recursos para
venda de terras e colonisagdo, e que constitue a verda-
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deira riqueza do Brasil. Uma communica¢do do valle
da Parahyba com os seus parallelos para o Norte, péde ir
entroncar-se na estrada de ferro da Bahia, e facilitando
a roteacio de extensas e ferteis florestas ndo longe da
Costa, sera o primeiro de todos os auxiliares da colo-
nisacdio europea.

Resumindo o pensamento deste Capitulo, parecc-me
que cumpre pensar em ligar o valle do Parahyba, de
um lado ao de S. Francisco, de outro as terras novas,
eminentemente productoras de café. Marquemos as
direc¢des ; demos os passos que pudermos, mas demo-los
com firmeza e sem errar o caminho.
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Capitulo 3.°
Destino da estrada de ferro de D. Pedro 2.°

Para que possa essa grande Empreza desempenhar a
sua missio, que ¢ sein duvida alguma, a do principal
tronco das communicacoes entre as Provincias, ¢ a Ca-
pital do Imperio, deve necessariamente estender os seus
bracos atravez da Provincia de Minas em direcgdo ao
Norte; o braco esquerdo transpondo a Mantiqueira, al-
cancando as agoas do Rio de S. Francisco, procurando
ligar-sc 4 navegacdo deste Rio, ¢ por ella aos trilhos da
Agoa Preta, e as Provincias do Norte; o brago direito,
atravessando longitudinalmente a facha de mattas virgens
parallela 4 Costa, até entroncar-se algum dia na estrada
de Joaseiro.

De um lado a unidade, a grandeza, e a seguranca do
Imperio: dc outro a agricultura, a venda de terras, o
trabalho livre, a colonisa¢do. Eis os grandes principios
representados pelas duas linhas indicadas.

E sc estas illagdes sao logicamente deduzidas da con-
figuracio topographica do paiz, como julgo ter mostrado
no Capitulo precedente ndo menos as recommendao a
natureza das produccdes ¢ a distribui¢do ¢ movimentos
da populacao. .

Com effeito, a linha que deve procurar o S. Francisco,

. terd primeiramente de atravessar o Rio Grande, e scr-
vird as comarcas de Baependy, Rio Verde, Sapucahy,
Rio Grande, Parand, Paracati, S. Francisco, Rio das
Mortes ¢ Rio das Velhas, que s3o as que vertem agoas
para o Rio Grande e S. Francisco; restando da Provincia
7 comarcas, situadas a leste da Cordilheira central.

Ora, do Censo Eleitoral de 185% vé-se que dos 2.000
Elcitores que a Provincia escolhe, cerca de 1.000 per-
tencem as comarcas de um lado, e outros tantos ds outras;
do que se infere, que as fracgdes de populagio de um
lado ¢ de outro estio mui proximas da igualdade; assim
a via de communicacdo de que me occupo interessa a
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mais de meio milhdo de habitantes de Minas. Riqueza
de pastagens, vegetacdo luxuosa, grande exportacio, ja
existente, de gado, café, chd, toucinho, salitre, fumo,
araruta. sdio os clementos de grandeza que os trilhos
de ferro devem fecundar ¢ desenvolver.

A cstrada de ferro de D. Pedro 2.° comeca a abrir
os sens bracos pelo valle do Parahyba, servindo a re-
quissima lavoura dos Municipios nelle situados. Mas
estendendo estes bracos até Cachoceira e Porto Nove do
Cunha, nde parcce que a Lei tenha bem consultado os
interesses do futuro. .

O braco superior, alétm de Rezende, encontra terras
meaos ferteis por ji cancadas, ¢ demais aproxima-se ¢
penetra na Provincia de S. Paulo, que tem melhores
vias de communicaciio do ue Minas, ¢ para a qual ja
csta decretada a estrada de ferro de Santos ao Rio Claro.
Accrescentarei que toda a parte do Parahyba pertencente
a S. Paulo dista apenas 412 a 18 legoss dos Portes do Sul,
8. Sebastido, Santos, Iguape, Paranagui, &e. Pelo que
o pensamento de subir Parahyba acima além de Rezende,
devéra ser reservado para os melhores tempos, em que
se possa aspirar @& viagem para o Paraguay; c actual-
ments fora ais sensato atacar a Serra da Mantiqueira
£ penctrar para o interior,

Por coincidencia notavel, a scecdo da cstrada de ferro
de Barra Mansa @ Rezende esta defronte das cabeceiras
do Rio Grande, ¢ & rumo direito de¢ S. Francisco, ¢
nessa direcgdo para Minas, sc apresenta uma garganta
da Serra de Mantiqueira, que tem atrahido a attencao
das Assembléas de Minas ¢ do Rio de Janciro, cstando
a 1.*a construir por alli a estrada do Passa-Vinte, que tem
por fim trazer ao valle do Parahyba e a estrada de ferro
as avultadas produc¢des daquelle yberrimo torrdo. Sdo
estas as informacoes que ja alludi, autorisadas além do
outro pelos distinctos Miueiros, meus velhos Amigos, o
Sr. Dr. Jos¢ Jorge da Silva, ¢ o Sr. Conselheiro Antdo,

algum tempo Inspector das Obras Publicas na Provincia, |
illustragdes que os ¢irculos de Minas devem mandar nova- -
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mente aos bancos da Legislatura. Em uma memoria, pefo
primeiro apresentada ao Governo Imperial & respeito da
producc¢do do gado e de commercio das carnes verdes,
encontro o pensamento, que eu jd tivera, mas tdio bem
desenvolvido, que seria prejudicar os meus leitores sub-

‘stituir-lhe exposicdo de minha lavra: ougdo a clegante

expressdo do Sr. Dr. Jos¢ Jorge da Silva:

«
«

L«
T«

«
«

«
<«

=

«

«
«

« Nunca acharei superflua uma estrada qualquer, scja
qual for a sua direccdo e ponto de partida; mas das
que descem dc Minas para o Littoral, e essas sem
contestacio sio as mais uteis, nenhuma tem a impor-
portancia comnercial ¢ aleance politico da estrada do
Passavinte, que communica o valle do Parahyba eom
o Rio Grande.

« Nio sei que na minha Provineia, e supponho co-
nheeel-a, haja Deus ercado uma zona mais pittoresca,
mais fertil, mais sadia do que o valle do Rio Grande.
« Os terrenos de cultura sio de uma fecundidade inex-
haurivel, as mattas credao immensa variedade de ma-
deiras de construccdo, e os campos matoraes, cuja
perspectiva repassa a alma de um prazer tdo intimo,
como ninguem ¢ capaz de descrever, rivalisam em bel-
leza com as ricas pastagens da Tartaria, que o Sr.
Lamartine eternisou nas suas « Viagens ao Oriente. »
« Aquelle valle, que importa grades valores, é quasi
o unico exportador de ecrtos generos de Minas, para
esta Corte: bois, carneiros, porces, toucinho, fumo,
queijos, tudo d’alli vem, ¢ algum dia vird o trigo, e até
fructas e flores, quando a rotina for substituida por
processos intelligentes, e gozarmos das vantagens de
transportes, que carreguem depressa, barato, ¢ muito.
« E ¢é a essc grande centro de producgdo que a es-
trada do Passavinte deve abrir sahida para o Atlan-
tico, para a estrada de D. Pedro 2.°, para a Capital
do Imgerie.

« Além de ser a mais curta, ¢ tambem a mais pra-
ticavel ; atravessa terrenos quasi planes, e transpoe a
Scrra geral da Mantiqueira por terrcnos pouco pedre-~
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gosos, e de uma declividade tdo disfarcada, que péde
reduzir-sc talvez a 1 em 45 para estradas de ferro.
« Para calcular-se a importancia d’aquella estrada,
basta saber-se que todo o terreno mineiro do Rio
Preto para o Oeste, isto ¢, mais dc 130 leguas, e de
S. Jodo d’El-Rei, Tamandu4 ¢ Paracati bara o Sul,
superficie que abrange mais de 20 Municipios, ndo
temn para aqui direc¢ie mais natural ¢ mais curta.
« E demais, quando em tempo talvez pouco remoto
houver de destacar-sc do valle do Parahyba um ramal
da cstrada de ferro de D. Pcdro 2.° para minha Pro-

.vincia, creio qae natiaralmentc deveriao procurar-se os

valles dos grandes rios, e com especialidade o de S.
Francisco, o grande Mississipi Brasileiro.

« Ora, por uma felicidade extraordinaria de posicdo
¢ a estrada do Passa-Vinte que resolve completamente
0 bello problema de pela linha mais carta ganhar a
nascente de S. Francisco peucas leguas (2 a 3) abaixo
da linda caxoeira da Casea d’Anta, por onde aquelle
rio precipita-se de cima da Serra da Canastra, e ati-
ra-se na planicie. i

« Muito mais profundamente do que eu, apreciard
Y. Ex. as vantagens commerciaes e politicas d’esse
systema de communica¢io interior do Rio de Janeiro,
Minas, S. Paulo, Bahia, Pernambuco, Sergipe e Ala-
gobas; qualquer consideracdo que cu houvesse de aven-
turar, fora imperdoavel leviandade.

« Esta estrada, cujo alinhamento acompanhei desde
Lavras até o Rio Preto, jd estd nivellada para servir
provisoriamente, ¢ por uma picada de 4 palmos de
leito aberto sob a direc¢do dos Engenheiros de Minas,
atravessei a Mantiqueira sem o menor inconmodo de
descidas ou subidas rapidas; pois a declividade ¢ quasi
sempre inferior a 5 °/,

« Como ja tive occasido de informar a V. Ex. a grande
regido em que concentra-se quasi todo o gado de ex-
portacdo para esta Capital, sdo os Municipios da For-
miga, Oliveira, Lavras, Tres Pontas, Passos, Jacuhy
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¢ Caldas. De todas esses pontos-a direcciio mais curta
para a Corte ¢ o Passa-Vinle.

« Tanto por scus actos, como por carlas, que teve a
bondade de escrever-mne para Lavras, e para aqui,
sei que o Exm. Sr. Consclheiro Carnciro de Campos
dedica-se muito seriamente dquclla obra; mmas aca-
nhadas, como sdo, as rendas da minha Provincia, nao
pédem habilitar S. Ex. para executar promptamente
seus bons desejos, ainda ajudado pelos 100.000% vo-
tados como subvencdo pelo Corpo Legislativo; e por
isso espero que o Governo Imperial proteja efficaz-
mente aquella estrada, que servindo ds Provincias de
Minas, Govaz e Matlo Grosso para esta Gorte deve
reputar-{e cstrada geral.

« Um dos meios de protecgdo dquela estrada consis-
tiria, segundo me parece, em mandar V. Ex. proeeder
& nova exploragio do lango comprehendido entre o
Rio Preto e Rio Grande, isto é, a Serra da Mantiqueira,
para que qualquer estrada, que por alli se abrisse ji
para passageiros, boiadas e tropas, guardasse a decli-
vidade, que supportao as locomotivas.

« A despeza da explorar¢do ‘¢ novo nivelamento nfio
seria grande, pois essa seccio ¢ apenas de B leguas e
algumas vantagens poder-se-hidao colher, como por
exemplo, resolver o problema da passagem da Serra,
¢ sem despezas especiaes, pois tem de por alli fazer-se
um caminho, adiantar-se servicos & estrada de ferro
de D. Pedro 2.°, que tudo merece; pois abaixo da Inde-
pendencia e da Constitui¢do do Imperio, que nos cre-
ardo autonomia ¢ existencia digna, qual convfm 4
homens, ainda ndo cntrou em cabega brasileira pen-
samento tio grandioso.

« Yencida a Mantiqueira, o terreno d'ahi por diante
presta-se a tudo : levemente accidentado por ondulacdes
suaveis de campinas lavadas, facilita as questoes de
nivellamento, ¢ em alguns lugares as torna trivialis-
simas. Supponha-s¢ que a estrada de D. Pedro 2.°
vai em demenda do S. Francisco: a linpha recta, qug



(27)

«

_

14 conduz, ¢ o valle do Rio Grande, que a cstrada
costeard por 30 leguas do leramcnto até o Piumhy:
nessa altura ganha as planicies, que separao sem a
« menor Serra ou Morro o Rio Grande do de S. Fran-
« cisco, (quasi nas suas cabeceiras, deixando cntre elles
« a distancia apenas de 5 a 6 leguas: nessas planicics
« teria a estrada de bifurcar-se, scguindo para o Norte,
« a do valle de S. Francisco; mas a do Rio Grande,
continuando para o Ocste, acompanharia o valle do
« Rio do Piumhy, e alcan¢ando por um plano suave o
« alto da Serra da Canastra, teria diante de si o celebre
plato, que por campos limpissimos e planes projecta-s¢
por mais de 70 leguas a terminar ds margens do Para-
« nahyba na divisa de Minas coin a Provincia de Goyaz
« ¢ Matto Grosso

« E como ¢ o Passa-Vinte que, além das vantagens da
actualidade, cabe, segundo penso, a honra de famhtar
a posteridade essas glandes linhas ferrcas para o Rio
« Grande, S. Francisco, Goyaz, Matto Grosso ¢ cstados
« visinhos, tenho toda a razdo de esperar que V. Ex.
« sc interessara por aquella cstrada com o disvelo ¢
« dedicacdo com quc costuma proteger as coisas de
« verdadeira utilidade. »

Na memoria, de que fiz o extracto precedente, assig-
nava o Sr. Dr. Jos¢ Jorge, como uma das causas da ca-
restia da carne no Rio de Janciro as perdas que soffre
o gado em tdo longa viagem, ja pela morte de muitas
reses, jd pelo emmagrecimento ¢ diminuigdo do peso de
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todas. Ora a estrada de ferro péde dar algum remedio

a este mal, ndo conduzindo gado em p¢, como superfi- .

cialmente apregodo alguns, mas trazendo a carne de reses
descancadas, ¢ animando pela exportacdo facil dos pro-
ductos a industria da criacao.

E um dever bem serio dos nossos governantes, es-
tudar qual seja o proveito que se possa colher da ecs-
trada de ferro em favor da alimentagdo deste povo, cujo
grito de fome deve scr temido: e attendendo a gravidade
do assumpto ser-me-ha licito fazer aqui uma pequena
digressdo.
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Chegando 4 Belém a estrada de ferro, e conveneido
eu de que a conduccdo do gado em pé seria moralmente
impossivel, reflectindo que a rez ja cancada de longa
viagem, s0 descan¢a em bons campos, e ndo viajando
algumas horas em vogdes; sendo demais claro, que ndo
poderia clla supportar o frete, embora cubrindo someute
a despeza effectiva do transporte, lembrei o expediente
de so fundarem grandes pastos nas margens do rio
Guandu onde o gado descancasse, evitando a fome ¢ as
agoas de brejo que acabdo de estragal-o na viagem de
serra abaixo; collocar-se alli um matadouro para apro-
veitar-sec 0 maximo producto da réz descangada; e vir
um trem diario, scm parar nas estacdes intermedias,
condusindo em 70 a 80 minutos a carne verde para abas-
tecimento do dia. O frete seria quando muito 150 réis
por arroba.

A Redacciio do Correio Mercantil adoptou o pensa-
mento ¢ o expoz em dois ou tres artigos, que ficirdo
sem resposta; e a indifferenca do acolimento desanimou
a idéa. Mas, ou fosse vaidade por me ter occorrido a
lembran¢a em primeira lugar, ou fosse porque sou fei-
moso, esquadrinhei, e indaguei quaes serido as objeccos.
Nenhuma que me lembre, produzida pela Imprensa;
mas nos circulos e conversas da Cidade se disse: como!
se a Camara Municipal construio o Matadouro de S.
Christovdo, e arrecada o imposto de 1% por cada rez
que se carnéa, como ha de tolerar que se mate o gado
fora do Municipio?!....

Trata-se de melhorar o preco, a quantidade, ¢ a qua-
lidade da carne verde, trata-se de dar de comer ao povo;
e sio embaraco uns mangues que se aterrardo com
pesados e mal empregados dispendios, uns edificios de
paredes rachadas, o foco de putrefaccdo que reune no
centro da Cidade 10.600 Urubis, ¢ finalmente a co-

- bran¢a do imposto de dez tcstGes por cabega de gado!

Nio tenho a pretencéo de dar por averiguada a utili-
dade da idéa: pode ser que bem ponderadas as suas van-
tagens e inconvenientes, tivesse ella de ser abandonada;
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mas certamente ndo é tio absurda, que justifique a in-
differenca com que foi acolhida.

Um pensamento da mesma natureza, realisavel para
o futuro, me foi suggerido pela leitura da Memoria do
meu Amigo Dr. Jorge da Silva. Logo que os trilhos
se possdo estender aos centros productores de gado, a

industrta da criagdio, tomard grande incremento, porque !

podera exportar todos os produclos da rez: entdo as
charqueadas florecerdo, e o Rio dc Janciro poderd ser
abaslecido de carnes salgadas, e de outro alimento, aqui
desconhecido. Quem viajou pelo interior de Minas, sabe
quanto ¢ delicada a carne de vacca, no estado cm que a
chamio carne de sol: sio grandes mantas apenas sal-
gadas e ligeiramente enchutas ao tempo. Nio ¢ de tanta
duracio como a do Rio Grande, mas alura perfcita nde
poucas scmanas, conserva-se {ao tenra como a melhor
carne verde, ¢ mais hygienica, e deliciosa ao paladar.

Serd facilimo abastecer deste genero o Rio de Janeiro,
logo que as-grandes Fazendas de criar ndao distem deste
mercado mais de 20 ou 30 horas.

Nao creio que haja utopia nestas lembrancas: sc assim
porém o julgarem, replicarei que expdr sinceramente o
que penso, é dar ao meu paiz uma prova de que descjo
servil-o. .

Termino a digressdo e passo a tratar do braco direito
da nossa estrada de ferro, que segundo 0s contractos
vigentes deve percorrer os Municipios de Vassouras, e
Parahyba do Sul, ¢ terminar no Porto Novo do Cunha:
mas ainda aqui ndo me parece ter sido a deliberagdo
a mais acertada. Do Porto Novo & Cantagallo ha poucas
leguas, e poucas & S. Fidelis. Do 2.° ponto existe ja
navegaciio a vapor para a Corte, e 0 1.° encetou a cons-
trucgao de uma estrada de ferro para o Porto das Caixas.
Todas essas linhas virio a unir-se para o futuro; mas
por emquanto convindo que cada huma se habilite a
diminuir ao Thesouro os sacrificios da garantia de juros,
cumpre deixar-lhes alguma esphera de accdo; antes
procurar servir o maior numero de centros productores,

s



(30)

[ do que estabelecer competencia para um mesmo. Por

* este molivo seria mais conveniente alterar a direc¢do das
Tres Barras para haixo, penctrando para o interior; mas
este pensamento exige algumas explica¢des a respeito da
populacdo mineira, a leste da Cordilheira central.

O ouro, os diamantes, os topasios, os chrysolistas, e
ontras pedras preciosas fordo quem fundou e povoou a
Provincia de Minas Geracs; e como estas riquezas se
manisfestardo & principio exclusivamente na Cordilheira
central, nas faldas desta se apinhou pa origem a popu-
lacdo.

A mineracdio era a occupaciio exclusiva dos fundadores,
que por isso se chamarao Mineiros.

Ainda em 1813 compunha-se a Capitania de 4 co-
marcas, cujas cabecas erdo a Villa Rica (depois Ouro
Prato), Villa de S. Jodo d’El-Rei, Villa do Sabara Villa
do Principe (hoje Cidade do Serro), a2.? ¢ a 3.% situadas
do lado de Oeste da Cordilheira (agoas do iio Grande
¢ do S. Francisco)a 1.* ¢ a 4.* na encosta de leste.

Tao concentrada estava a populacdio que a maior dis-
tancia entre cabecas de comarcas era a de 50 leguas de
S. Jodo & Villa do Principe.

Mas 4 medida que escasseavio os productos da mi-
neracdo, os habitantes em numero sempre crescente. re-
conhecendo que as terras proximas erdo pouco proprias
para a cultura comegardo a cmigrar.

Parte desta emigracdo procurou os valles do Rio Grande
¢ S. Francisco, e foi alli fundar florescentes Municipios
nas comarcas de (ne fallei no comego deste Capitulo;
¢ a outra parie irradiou em diversas direccoes, para as
mattas do Rio de Janeiro e S. Paulo.

A Comarca da Franca, Faxina ¢ Constituicio em
S. Paulo estdo cheias de familias mineiras, que assim in-
demnisarao a patria de Amador Bueno da populacio que
Ihe tirara a descoberta de Minas.

Razende, Valenca, Vassouras, Cantagallo, S. Fidelis
no Rio de Janeiro fordo quasi exclusivamente povoadas
de Mineiros.
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Dentro da Provincia este refluxo creou repentina—
mente os prosperos municipios do Rio Prelo—Parahy-
buna— Leopoldina — Ubi — Pomba — Presidio — &¢

Mais ao Norte Marianna e Itabira estio vendo descer
sua populagio para a Costa do Espirito Santo; ¢ ji de
Campos a Itapemerim o colono mineiro estd em con-
tacto com o Fluminense ¢ o Capixaba. Na altura da
Victoria estdo a tocar-se; ¢ na margem direita do Rio
Doce o colono mineiro desceu resolutamente até 30
leguas do mar, onde ja possue a importantc povoacio
de Cuicthé : ahi fez alto e espera que da costa o vio
procurar. '

Mais ao Norte os emigrantes do Seiro, Gequitinho-
nha ¢ Rio Pardo vdo {ambem procurando a costa,
parte por instincto, parie guiados pela Companhia do
Mucury.

A Freguezia de Pecanha, 20 leguas a Leste do Serro
ndo tem 40 annos de descoberta: a de S. José de Jauvry,
onde ji se planta café para ser exportado pelo Mu-
cury, cra ha 10 annos uma matta deserta.

Philadelphia, na margem de Todos os Santos, con-
fluente do Mucury, dista 14 leguas do ultimo mora-
dov civilisado que se encontrava em 1852; e ¢ hoje o
centro de uma populacio agricola de mais de 2.000
almas: alli se cncontra efraternisa a corrente da emi-
gra¢do mineira com um fluxo ndo torrentoso, mas con-
tinuo e de immigracio Europea. Em mecados de
1852, quando o Sr. Augusto Ottoni com uma ca-
ravana mincira asscatou na ribanceira do Todos os
Santos o scu acampamento em meio dos selvagens, para
esperar o Dircetor da Companhia do Mueury, abrindo
picada do lado de baixo na mesma diree¢dio, 0 unico
toco de arvore que alli encontrou com a marca do ma-
chado, foi o de um cedro, de que annos antes um aven-
turciro atrevido fizera a canoa em ue desccu pelo
Mucury ; 16co procurado com empenho como objecto
historico e diflicilmente encontrado.

A considerac@io de que a populacio mineira estd re—
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partida quasi ao meio pela cordilheira central, e que
a linha de S. Francisco servird directamente uma das
metades, podia fazer nascer a id¢éa de que o brago di-
reito da estrada de ferro, deixando o valle-do Para-
hyba seguisse o Parahybuna, encaminhando-se aos centros
de populacao a Leste da Cordilheira. Tal direcgao
porém nao fora rasoavel.

1. Porque iriamos procurar terrenos ingratos d cul-
tura, centros de populacdo decadentes por causa da
cspantosa emigragdo que esldo realisando. 0s povos dessa

regido, e cujo limitc mal se pdode assignalar.

2.,° Porque essa direccdo é a da Companhm Unido e
Industria, a quem nao devemos fazer concurrencia sis-
tematica: antes servir a maior numero de cenlros pro-
ductor es, do que crear competencia Ppara certos ponlos.
Tal ¢ o meio de obter para o paiz 0 maximo benefi-
cio das linhas decretadas.

Accresce que a abertura de communicacdes para diver-
sos portos da costa, pensamento que parece o de todos
os ineiros notaveis, ainda favorece, ¢ muito deve de-
senvolver a emigra¢do para a matta, das populacdes
antes occupadas na mineragdo.

As cstladas de Muriah¢, Carangola, Itapemerim, &ec.
prestdo ja servigos 4 parte de Minas que lhes fica adja-
cente.

Em 1853 mandou o Governo da Provincia estudar
uma cstrada de Quro Preto a Itabapoana.

De Marianna para a Victoria ja existe picada tran-
sitavel por viajantes ¢ cargueiros.

Itabira, ha muito se csfor¢a por abrir communicagio
com a costa adjacente, ou com o Rio Doce das Esca-
dinhas para baixo, cu ao menos com o Cuiethé. Tal
empresa muito preoccupa o Governo de Minas, e o do
Espirito Santo jd abrio 27 leguas pela matta virgem,
naguella direc¢do, partindo da Villa da Serra, seis le-
guas ao Norte da Victoria.

O projecto de communicagdo do Serro para S. Ma-
theos tem occupado muitos mineiros distinctos, e ulti-
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mamente o illustre Deputado pelo circulo do Serro
propoz, e a Camara votou, uma forte consignacdo, para
as commumnicacoes daquelle centro com os confluentes
do Rio Doce.

De todas estas aspiracdes para o Oceano atravez da
zona de mattas parallela a costa, a via de communi-
cacdo mais adiantada é a da Companhia do Mucury,
pois tem navegacdo regular a vapor entre a foz e o

Rio de Janeiro, navegacdo fluvial tambem a vapor em

90 milhas até Santa. Clara, e transito de carros dahi a

. Philadelphia (27 leguas) no centro da matta, emporio
donde devem irradiar os caminhos para diversos pontos
do Norte de Minas.

E apesar de existir por ora somente um desses ca-
minhos interiores, e carecendo de grandes melhoramen-
tos, a emigra¢do dos pnvoados para alli avulta; Phila-
delphia é o centro, a que convergem o colono mineiro

ea corrente de colonisa¢do europea, que a Companhia
lentamente vae conseguindo encammhar para os seus
sertoes.

Phlladelphla no centro das mattas, e das tribus sel-
vagens ja domesticadas, em quanto se nao consegue ca-
thequisal-as, é um emblema de civilisacdo. A sua planta

projectada em 1885, sendo ainda o terreno a roca de

milho da Companhm, foi tracada com vistas largas de
futuro; e a cidade ndo terd uma rua curva, nem mais
estreita do que 60 palmos, nem um angulo que nio
seja recto.

Sua populacdo em contacto immediato com colonos
brancos de todos os paizes, que derrubdo o matto,
plantgo ¢ colhem com suas maos, vai modificando certas
idéas do berco, e arredando-se pouco a pouco do pre-
juizo em favor da escravidao.

Finalmente as duas Igrejas Catholica e Protestante,
fundadas simultaneamente, rendem homenagem a liber-
dade das consciencias.

A estrada de carro para Philadelphia esta incompleta;
a de Philadelphia para o alto dos Bois ¢ um méo ca—
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mioho, e outros estdo por abrir. A Companhia baseou
seus calculos na hypothese da navega¢io do Rio alé as
immediatacdes da populacdo mineira, ou de uma dis-
fancia de 16 a 20 leguas entre o porto de Santa Clara
e o primeiro fazendeiro de Minas, hypothescs authori-
sadas officialmente por informagdes e roteiros de viagem
de Engenheiros qne havido feito reconhecimento no valle
do Mucury: informacdes e roteiros que depois se reco-
nhecerdo verdadeira impostura, distando o primeiro mo-
rador de Minas 41 leguas de Santa Clara.

Da rectificacdo dos faclos resultou, que o horisonte
das operagdes da Companhia ¢ muito mais vasto do
que a principio parecia;, ¢ porque as suas financas ndo
guardardo propor¢io com a sua missio, acha-se ella
neste momento impossibilitada de fazer rapidos pro-
gressos. O Governo e o Corpo Legislativo reconhece-
rdo estas circumstancias, e pende da votagio do Scnado
a autorisacdo para um cmprestimo de 1.200 contos
igual ao capital primitivo.

Mas todas estas commnnicacdes perpendiculares a
costa, umas abertas, outras em via de execucdo, e
outras reclamadas pela opinido publica, serio um dia
ramaes, que pela estrada de D. Pedro 2.° se commu-
nicardo internamente com o grande centro politico ¢
commercial do Imperio.

E quando os nossos dous bracos se estenderem paral-
lelamento para o Norte, a Leste e a Qeste da Cordi-
lheira central em distancia de quasi 100 leguas um
do outro, aquellas perpendiculares, prolongadas onde
for possivel até o valle de S. Francisco, e encontran-
do as duas linhas principaes entroncadas no valle do
Pirahy, constituirdo a rede das vias de communica-
¢do a vapor, que deve funccionar, em quanto ndo a
completdo os nossos netos com o grande arco de cir-
culo do Amazonas ao Prata e os seus raios principaes.

Estes pensamentos, que aqui apenas esboco, podem
talvez prestar algum auxilio 4 escolha das linhas, que
devem ter a preferencia: mas a efficacia das concessdes
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depende de organisa¢do dos meios de exccugdo, do
regimen das Companhias, ¢ da naturesa das operagocs
financeiras, mediante as quaes se levantem os fundos:
taes s@o os objectos perfunctoriamente tratados nos Ca-
pitulos seguinies.
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Capitulo 4.°
Organisacio das Companhias.

Nio procurarei indagar, qual seria o meio prefe-
rivel em these, se a execucio pelo Estado, se pela in-
dustria particular; estd reconhecido geralmente que entre
nés o unico modo de levar ao cabo as empresas de
que trato, ¢ adjudical-as & Companhias; e creic que
duvidas sobre este ponto poderdo talvez dar-se cm outros
paizes, que ndo no Brasil, ao menos actualmeante. Os
que na Franca reclamardo a execucdo pelo Estado,
fundavao-s¢ em uma allega¢do, que aqui nado pode ser
produzida: o Governo, dizido, tem & sua disposicdo o
Corpo de Pontes ¢ Calcadas, no qual possue Eugenheiros
eminentes, especialidades no objecto em questdo; e as
Compabhias precisardo fazer vir de fora do paiz com
grande dispendio, os seus anxiliares technicos. A ex-
periencia mostrou que os Membros do Corpo de Pontes
¢ Calcadas prestdrao excellentes servigos sendo postos
4 disposicdo das Companhias, e offerecidao resultados
muito inferiores, em quanto se conservavio na posi¢ao
official. No Brasil a questdo cstd resolvida: o Governo
nio dispoe de habilitagdes technicas especiaes na es-
cala necessaria ; e para havel-as do estrangeiro, ha mais
que fiar na fiscalisacdo do interesse particular, do que
nos contractos de cngajamento celcbrados pelas Le-
iacoes.

Accito o principio da adjudicacio 4s Companhias ;
reconhecida igualmente a conveniencia e necessidade de
altrahir capitaes estrangeiros; tive se por consequen-
cia logica a emissdo de ac¢des no mercado de Londres ;
sendo corollario deste facto a direccdio exclusivamente
Ingleza. Assim foi organisada a empreza de Pernam-
buco, assim a da Bahia, ¢ se nos diz tambem que cstao
a emitlir-se as acgdes da estrada de S. Paulo.

im minha opinido é estc o peior de todos os meios
de orgeaisar as nosss Companhias de estradas ‘de ferro:
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seus resultados devem naturalmente ser ruinosos: ¢
pelo pouco que se tem publicado sobre a estrada de
Pernambuco, parece. que alli a minha triste previsio
ja comecou a realisar-se : da estrada do Joaseiro nada
ainda s¢ pode julgar. Permitta Deos que eu me en-
gane.

O capitalista inglez, que toma ac¢ées de uma es-
trada de ferro no seu paiz, sabe que a obra csta estu—-
dada, e continuara a sel-o a sua vista, sabe que um
paiz aberto, dividido em culturas e quintas, possuindo~
se a planta exacta de cada aldea, as alturas dc todas
as montanhas, em fim cartas fidedignas, o primeiro orca-
mento da obra pode offerecer uma approximacio reg u-
lar: sabe mais quanto lhe custara a tonellada de trilhos,
os salarios dos operarios, todos os elementos do custo;
sabe e prevé quc a Companhia nao contratard a exe-
cuc¢do, principalmente se quer empreitada em globo,
sendo depois dos ultimos estudos, ¢ orcamentos exa-
ctissimos e sujeitando os empresarios ao princi pio que
extinguio todas as chicanas e demandas.—O Engenheiro
em chefe é juiz arbitro em todas as divergencius.—Demais
o accionista é inglez, a estrada é ingleza: o patriotis-
mo ndo é estranho a essas combinacdes. Todos estes
elementos de successo desapparecem quando se embar-
cdo os capitaes inglezes em forma de ac¢des nas nossas
empresas: tudo falha.

Em primeiro lugar o projecto, qual sc apresenta
de ordinario s Companhias nascentes, ndo inspira con-
fianca alguma para a execucdo ; ¢ quasi sempre o re-
sultado de um ligeiro reconhecimento de terreno; ¢
nem pode outra cousa suppor-se. Uma planta, ¢ uma
seccao longitudinal de caminho de ferro, em nossos
paizes montanhosos e cobertos de mattos, trago estu-
dado e marcado- definitivamente, prompto a ecxecutar-se,
custa grandes quantias que difficilmente adiantarido os
concessionarios da empresa: com dados positivos, ¢
expsriencia de caza orco em 20.000%000 pelo menos
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cada legua (1) de semelhante traco. Acresce a igno-
rancia do custo dos materiacs ¢ da m&o d’obra, e até
o receio de que a febre amarella inflza sinistramente
no trabalho. E por tudo isto os capitacs ndo podem
formar idéa alguma, mesmo com approximacio gros-
seira, do custo primitivo da empresa em quc se em-
penhdo. Acrescente-se a imperfeicdo ou falta de dados
commerciaes e estatisticos, e sc verd quec o accionista
Inglez entrega o scu dinheiro, completamente cego
icbre os fructos que produzira.

Daqui ¢ que nasce, que de ordinario taes Compa-
nhias somente se organisio, depois que apparece um
contractador, que toma a si em globo a execucao: co-
nhecemos agora o custo, dizem triumphantes os orga-
nisadores de Companhias : mas em compensacio desta
vantagem, se o ¢, a que sacrificios se ndo sujeitdo ?
O empreiteiro, que lida nas mesmas incertezas do ca-
pitalista, acautela-se no contracto : attenta a este res-
peito para as tres scguintes observagdes.

1.° Contrahe obriga¢d’s que ndo pode bem apre-
ciar, vae trabalhar em um paiz acreditado na Europa
por insalubre, julgado mesmo muito mais pestilente do
(ue o é; ¢ em consequencia colloca a direito dos seus
calculos uma boa margem para a mortalidada de seus
operarios, e conscquente alca dos jornaes : dahi a pri-
meira exageracdo do custo.

2.° Nio confia nem péde confiar, nos or¢camentos
e nos planos; tem a idéa vaga de que o terreno &
fortemente accidentado; pelo que pequenas mudancas
no alinhamento podem trazer grandes altera¢des no
custo de cada milha. Outra margem addicionada ao
preco; e prevalescem-se da imperfeicio dos planos, e
ignorancia das condi¢des locaes para obter a faculda-
de de alterar o alinhamento e os declives, escolher os
materiaes, ¢ natureza do lastro, &c, faculdades que

(1) 4,1 milhas inglezas.
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se traduzirio em grandes economias e consequentes
lucros para elles, mas que a0 mesmo tempo podem
causar, e quasi sempre causdo &s Companhias enormis-
simas perdas.

3." Pelas mesmas causas, e pela sua expatriacdo
para paizes desconhecldos, ndo prescindem de uma clau-
sula de arbitramento ; origem de eternas duvidas e po-
lemicas.

A exageracio do custo, e o perigo das chicanas
do arbitramento sdo inconvenientes bem notorios : mas
muito mais grave é a faculdade dada aos empresarios
de alterar o alinhamento e os declives. Nos estudos
definitivos do traco muitas vezes as economias de cons-
truccdo se traduzem em augmento de despeza de custeio;
isto é, o interesse do empresario é diametralmente op-
posto do futuro da estrada: e se nesta opposicdo de
entercs;es umadas partes seacha erigida em juiz, qual
pode ser a consequencia?....

Imaginai um empreiteiro em globo, tendo de
transpor a nossa cordilheira, e com o dlrexto de que
dispoz o da 1.* seccio da estrada de D. Pedro 2.°:
de alterar o alinhamento; e facilmente vos calcularei
os milhdes que pdde esse empreiteiro realisar, sacrifi-
cando o futuro da empresa. Uma hypothese bem ana-
loga 4 algumas realisadas na segunda sec¢do suppo-
nhamos uma montanha cujo centro de granito, tenha
de ser transposto com um tunel de uma milha de ex-
tensdo, o qual custaria, segundo os precos da nossa
adjudicacdo, cerca de 1 300 contos: imagine-se, contor-
nando a montanha um traco de duas milhas, cavado
o leito na encosta, em argila, com taludes asperos,
alguns pareddes e longos boeiros: uma tal obra, ainda
com accessorios pesados, poderia custar 300 contos ou
menos por milha; orcemol-a em 400. Se o empreiteiro ti—
ver aliberdade da escolha, construird duas milhas por 800
contos, e despresard o tunel dos 1.200; lucrando sé
nesta milha um milhdo de crusados.

E pregar-nos-ha um longo serméc contra os tuneis,
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como alguns que se tem -improvisado no Rio de Ja-
neiro.

Verdade seja que a milha de tunel em granito quasi

nada despenderia com a conserv¢ao e reparos; e com as
duas milhas se gastardo annualmente bons contos de réis:
¢ tambem certo que a milha de accrescimo (suppondo o
mesmo declive) augmentard perpetuamente na mesma
propor¢do a despeza do transporte, onerando o paiz;
e que o estrago do material crescerd na razio da dis-
tancia : mas que importa tudo isto a0 empreiteiro, que
vem construir uma estrada de ferro e volta para sua terra,
com alguns milhGes na algibeira ?

Aqui mesmo no Rio. de Janeiro e na 1 2 secqao,
apezar das facilidades do terreno, conhece-se a 1.* ins-
peccio da estrada que muitas curvas podido ser evi-
tadas, a ndo ter-se em vista uma economia de cons-
trncgdo, sem nenhuma relacdo com o preco con-
confractado : uma pequena pedreira a evitar; meia
duzia de jardas cubicas a poupar nas excavacdes, tudo
foi motivo para o Sr. Price multiplicar as curvas; e
ahi se estd estragando o nosso material rodante, muito
mais do que o devia permittir a natureza de terreno.

A estrada de ferro de D. Pedro II tem uma direccao
brasileira; mas esta ndo pode ser responsavel pelos abusos
do Empresario da 1.* seccdo, porque o contracto era
previo, e nao possuindo a Companhia no 1.° anno auxi-
liares technicos, ® depois por outros motivos, a fiscali-
sacao se tornou difficil e quasi nulla. Os abusos forao taes
que muitas obras de alvenaria tem sido desfeitas pelas
chiuvas, em lugares em que as aguas ndo sio torren-
tosas e s se eleva mansamente o seu nivel.

Seria igualmente facil assignalar os perigos da facul-
dade de augmentar os declives; mas eu repetiria triviali-
dades. As despezas da conservcdo do leito e dos trilhos,
a fadiga de todos os apparelhos, estrago dos freios, gasio
de forca motriz, tudo cresce quando se augmentdo os
declives.
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- Em uma empresa deste genero as faculdades da di-
rec¢do technica devem ser illimitadas : umas vezes deve
ser preferida a linha mais curta, mais recfa, ou a mais
barata, outras vezes a mais longa, ou a mais dispen—
diosa, conforme pende a balanca observada pelo fiel da
intelligencia e patriotismo da direc¢io, ou para uma
economia de construccdo ndo prejudicada por sacrifi-
cios perpeluos, ou para um melhoramento technico que
compensa o augmento da distancia ou do custo primi-
tivo. :

Mas tendo de ser postos na balanca os interesses do
futuro da patria, o que de justo se pode esperar de uma
Directoria Ingleza, residente em Londres, e quasi indif-
ferente 4 nossa prosperidade. E’ do seu interesse, dirdo,
augmentar a renda da estrada: sim; mas este interesse
limita-se ao periodo da concessao, e ndo lheimporta o
futuro; mas este interesse é o da bolga dos Accionistas,
nem sempre identico ao do paiz; e finalmente as verda-
deiras necessidades de nosso commercio, o melhor meio
de conciliar o bem do paiz com o luero da Companbhia,
nido podem ser bem apreciados por estranhos a 2.C00
legoas de dintaucia.

Resumindo-me, eis a minha opinido sobre as Com-
panhias organisadas na Europa, para emprehender es—-
tradas de ferro no Brasil.

1.° Taes Companhias se achdo forcosamente na neces-
sidade de empreitar em globo , sem estidos complutos,
exagerando o custo.

2.° Nao podem deixar de conceder aos Empreiteiros
faculdades, cujo abuso é facilimo e de consequencias
as mais perniciosas.

3.° Ficado de ordinario sujeitas a complicagdes e arbi-
tramentos difficeis.

4.° Ndo esldo ao alcance dos dados e conhecimentos
locaes necessarios para bem gerir no Brasil uma em-
presa nacional.

Prevejo esta objecgdo —o capital tnglez é intelligente ,
¢ compra as nossas accdes. Mas como e quando as com-
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pra, e quaes sdo os seus calculos? Abunda o dinheiro em
Londres, e ndo obtem mais de 4 ou 3 °/,: apparece um
Governo acreditado como o do Brasil, e lanca no mer-
cado acgdes com garantia de 7 °/, por 90 annos: o capi—
talista inglez, que é intelligente, calcula o seguinte :
renderdao os meus fundos 5 °/,, e para reembol¢co me
ficio os 2 °/,, que em menos de 30 annos reproduzem
o capital ; empregado este de novo, se igual emprego se
me offerecer , em outros 30 annos se terd duplicado, e
em outros 30 quadruplicado; e assim vista a garantia de
7 °/, possuirdo meus netos, daqui a 90 annos, 0 qua—
druplo da fortuna que hoje emprego nestas maravilhosas
accoes, tendo elles, ew e meus fihos, consumido perenne—
mente o juro deH °[,annuaes, e embora se perca total-
mente o capital primitivo, por arruinar-se o empresa a
final. Em que figurdo nestes calculos as boas ou més
probabilidades de prosperar a empresa? E uma vez que,
sem se tratar de emissao de acgdes, o capitalista in—
glez empresta ao Governo do Brasil & 44 °/, serd difficil
arreeadar para nés, e em beneficio de novas estradas
de ferro as enormes capitalisacdes, resultado de diffe—
ren¢a entre aquelle juro e a garantia de 7 °/,? Nao
anticiparei com tudo esta questdo financeira, e con—
cluirei o que tenho a dizer da organi¢do das Companhias
em relacdo aos aspectos politicos e technicos da questao.

E’ para mim verdade bem demonstrada que a direc¢io
das estradas de ferro do Brasil deve ser Brasileira: e nao
serve de estorvo a escassez de pessoal com habilitacdes
especiaes. A Directoria de uma estrada ou de um canal
ndo precisa ser composta de Engenheiros: chame ella de
onde melhor entender os sens auxiliares technicos: pa-
gue-lhes bons ordenados, que convidem a Engenheiros
maiores de toda a excepcao pela sua honestidade e
pericia: outhorgue-lhes a confianga que devemn merecer,
e tudo ird bem.

O Engenheiro que vem tracar um caminho, e dirigir
a sua construc¢io ao lado dos Directores com amplas
falcudades de direc¢io technica, isto é, com inteira e
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efficaz responsabilidade, terd empenhados a sua repu—
tagdio e os seus interesses em servir bem. As economias
de construccdo que realisa, ndo o enriquecem mas dio-
lhe renome; pelo que as calcula elle com vistas largas
de futuro.

Rodeada a Companhia de luzes technicas, nada mais
simples do que ultimar os estudos, aperfeicoar o or¢a-
mento, escolher o melhor systema de empreitadas: e
cortar as largas margens do contracto em globo: dahi
grandes economias, das que n3o prejudicdo o costeio. A
2.2 scccdo da estrada do Rio nos offerece a este respeito
um exemplo notavel : numerosos dados e apreciacdes
mostrdo que a empreitada contractada nas vistas em que
de ordinario o empreiteiro inglez atravessa o Atlantico,
elevaria a obra a 12 ou 13 mil contos.

O Sr. Furness, Empreiteiro de Pernambuco, estimou-a
em 12.590 contos (£s. 1.400.000).

O Sr. Price que sob pretexto de sustentar a prefe—
rencia de outra direccao, fez esforcos para impor & Com-
panhia duras condig¢des tornando-se homem necessario,
affectou estar certo de que o seu traco custaria meio
milhao menos do que o nosso, e ndo declarou officialmente
o seu orgamento para um ou para outro: tenho porém
razdes para crer, que a sua avaliacdo era superior a do
Sr. Furness.

E finalmente um jornal desta corte, que na epocha da
adjudicacdo se fez notoriamente o centro de todas as
informac¢des dos que divergido das vistas da Directoria,
firmou depois de uma longa polemica a sua avaliagdo
em 12.000 contos.

E entretanto o custo calculado pelos pregos da adju-
dicagd@o ndo chega a 8.000 contos! E tudo o que se pede
até agora inferir do servigo feito, alimenta a esperanca
de que esse or¢camento nao seja excedido.

Calculara-se outro orcamento em Agosto de 1857: con-
tinuardo as exploracdces da serra, que derdo em resultado
s6 nos 6 mezes até Fevereiro uma reducgdo de 600 contos:
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reduccdio. mathematicamente demonstrada, porque a re-
presentdo cubacdes supprimidas dos planos.

Esta grande reducg¢do no custo da 2.* secgdo, é o que
deve tranquillisar os animos dos Accionistas, quanto a
sufficiencia do capital decretado: e ninguem podde privar
a Directoria da satisfagdo dec ter prestado ao seu paiz este
grande servigo.

Nio cabe aqui, de modo algum, a questio das tdo
disputadas habilitacoes dos Empresarios Americanos:
fordo elles preferidos, porque parecido e parecem com-
pletamente capazes de levar ao cabo a empresa: admit-
tida por um momento a hypothese da sua incapacidade,
perderiamos, é certo, algum tempo; mas ahi ficaria o
traco com as suas vantagens e excellencia relativa, e de
cuja exequibilidade jd ninguem sinceramente duvida. O
mesmo digo dos precos contractados, que tantos.apre-
goardo como excessivamentc baixos: em quanto os Em-
presarios encontrdo muitos sub-empresarios que lhes
fazem o servi¢o por precos menores.

Antes de terminar este Capitulo, rectificarei uma apre-
ciacdo errada que tenho ouvido, formada alias por boas
intelligencias, ou por falta de exame, ou por inexactas
informagdes. Cré-se que o Governo Imperial, quando
regulou a empresa da estrada de ferro de D. Pedro 2.°
se achou compellido pelo contracto previo de construc-
¢do celebrado em Londres, a organisar a Companhia no
Rio de Janeiro, e que cedeu & necessidade, por ndo ter
podido obter-sc a organisa¢gio da Companhia Ingleza.
Esta versao ndo é exacta: o Governo Imperial, e nota-
damente o Chefe do Gabinete Marquez de Parand, sen-
tido as conveniencias de uma direccdo brasileira, e com-
prehenderdo a possibilidade de conciliar esse facto com
o levantamento de capitaes inglezes; para cujo fim dei-
xou-se por emittir 130.000 accdes no valor nominal de
Rs. 26.000.000%

Interpellado na Camara dos Deputados em 26 de Maio
‘de 1855, o Marquez de Parand, depois de confessar que
houvera erro da parte de um Gabinete anterior (o do Sr.
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Gongalves Martins) em ndo adjudicar a conceccéo a algum
dos empresarios, que entrariao em licita¢do, ¢ remet-
tel-os para a legacao de Londres, accrescentou estas pa-
lavras :— Estamos todos os membros do Gabinete comple-
tamente alheios ds deliberagioes tomadas nesse sentido, e
talves se se consultasse a cada um de nos enchergas-
semos mais vantagens em formar a Direcloria aqui,
embora se precisasse depois emitlir acgcoes em Londres.

E que o Ministerio d’entdo sentira a facilidade de apro-
veitar-se a differenca entre o juro de Londres e a taxa
da garantia, revela-se no facto da reserva de 130.000
ac¢oes, ¢ na explicacdo seguinte dada pelo Chefe do Ga-
binete no mesmo discurso, que ja citei:

Se é possivel, disse S. Ex., levantar capital em Londres
em tempo de paz, com a garantia de 5 °/,, essas acgdes
poderdo ser emuttidas em vez de 2009 que ¢ o sea valor
nominal, por 280%. Assim as 130.000 accoes venden-
do-se com um premio de 809, devem produzir um capital
addicional de 10.400 contos. Estes 10.400 contos dardo
[aculdade & Companhia para rxecutar toda a linha; e
€aso ndo sejao necessarios hdo de ser abatidos do capital
garantido.

O meio centao lembrado pela notabilidade que cito,
ndo se achou até hoje exequivel. Para que sc emittio
em Londres comn premio accdes de Companhias nossas,
sdo precisas duas condicdes que 0 nosso patriotismo deve
procurar realisar; 1.°, demonstrarem os resultados das
sec¢Oes coustruidas o acerto das concessdes: 2.°, acredi-
tarem-se as Directorias brasilciras. E em quanto se da
o tempo neccssario & consecu¢do destes fins, a que de-
vemos allingir, pena d: ndo possuir estradas de ferro
na escala que permittem os nossos recursos; o Governo
Imperial cncetou ja um novo caminhe, que deve con-
diuzir-nos ao mesmo resultado: levantar emprestimos
em nome do listado, destinando & amortisacio a diffe-
renca entre o juro contractado, e a garantia p romet-
tida & estrada de ferro. Esta ultima reflexdo ¢ prende
ao objecto do Capitulo seguinte.
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Capitule V.
Levantamento de fundos.

A Direccdo Brasileira, que julgo indispensavel, tor-
nard por algum tempo difficil a emissdo de acg¢oes em
Londres; e o problema que se trata de resolver ¢ o melhor
meio de conciliar a organisa¢io das campanhias no Brasil
com o alliciamento dos capitaes cstrangeiros, de que
nccessitamos. A solu¢do, esti no credito dp Estado
os fundos devem vir-nos, como vierao 12,666 contos para
a cstrada de D. Pedro 1, levantados pelo Governo lin-
perial.

Estes emprestimos, sendo contrahidos para . seremn
empregados de um modo productivo, nio podem influir
em damno do nosso credito, como se fossem para uma
guerra ou para dissipa¢des.  Estd reconhecida a con-
veniencia de levantar-se deste modo uma parte do ca—
pital de cada empresa: e tratando de fixar a quota,
naturalmente indagamos o que se faz na Europa. Em
Inglaterra pede-se ao emprestimo a terca parte, e na
Franca a metade dos fundos; e sendo cmittidas ac¢oes
e obrigacoes no mesmo paiz, a razio capital da differenga
dos titulos é a conveniencia de attrahir para a empresa
os capitalistas de todos os temperamentos, a saber, com
as acgoes os caracteres aventurosos, que subscrevem so-
nhando premios na praca; com os titulos de divida os
timidos que desejdo para suas economias um juro certo,
embora modico. No Brasil porém, onde os capitaes sao
muito mais escassos, € o fim do emprestimo ¢ attrahil-os
de fora, é claro que maior deve ser a proporc¢do: nin-
guem por certo julgard desarrasoado que se emitta
somente um terco em acegdes, pedindo ao emprestimo
0s outros dous tercos dos capitaes precisos.

Sustentdo os economistas europeos, que os titulos do
emprestimo nunca devem montar a maior somma do
que as acgdes, jd para a equitativa reparticdo nos lucros,
Jd porque as acgdes sio a hypotheca das obrigagdes:
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estes principios serido applicaveis ds nossas Companhias,
s¢ eu propuzesse entregar-lhes o Governo os empres-
timos com suas vantagens, como o fez com o da estrada
do Rio. Entdo seria razoavel, que nio excedessem taes
emprestiinos 4 terca parte como nos ln"lezes, ou 4 metade
como nos Francezes. Nao me parece porém, que o pre-
cedente estabelecido deva firmar regra para todos os
casos.e amortisados os emprestimos em vantagem, antes
do Estado que das Companhias, a regra das da Europa
cessa de ser applicavel ds nossas. Assim penso, devemos
proceder, embora neste ponto pareca contradictorio,
tendo sustentado com calor a concessio que o Poder Le-
gislativo e o Governo se dignardo liberalisar 4 Com-
panhia, a que tenho a honra de presidir.

Foi minha iniciativa na Directoria, e por vn‘tude da
representacdo della, dirigio-se o Governo ao Corpo Legis-
lativo.

Mostrarei em melhor opportunidade que a contra-
dic¢dio é apparente.

Em these, tratando ndo desta ou daquella empresa,
mas da grandiosa questio das estradas de ferro, e de
seu futuro, o melhor de todos os meios de bem cmpregar
os emprestimos que o Estado levantar, é sem contes-
tacdo fazer-se o mesmo Estado Accionista pela impor-
tancia dos ditos emprestimos. Este systema (dadas as
actuaes garantias de juro) sem augmentar de um soreal vs
sacrificios do Thesouro, creard em um proximo futuro
avultados recursos addicionaes para aurxilio de novas
linhas, ou para sttenuar a divida publica.

As pessoas que lerem csta memoria, ndo extranhario
que me demore sobre este ponto, se reflectiremn que a
idéa sustentada na Camara dos Srs. Deputados por um
Parlamentar distincto nio foi aceita pela maioria; que
€ no paiz opinido mui seguida que o Estado ndo deve ser
Accionista de empresas industriaes; e que pouco se tem
reflectido na especialissima hypolese de que se¢ trata.
Encetarei a demonstragio, comegando pelo problema
arithmetico, questdo de algarismes que valerido pouco,
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desacompanhados das considera¢des politicas e econe-
micas que se prendem ao problema; mas que sdo uma das
bases essenciaes dos systemas financeiros, para que nao
degenerem em opinides vagas e estereis.

Figuremos a hypothese de duas cmpresas bem cal-
culadas de 30.000 contos cada uma, ambas com a garan-
tia de juro de 7 °/,, e ambas emittindo um tergo em
acgoes, e dous tercos por via de emprestimo garantido
pelo Estado: admitta-se porém que & 1.° empresa trans-
milte o Estado o emprestimo, como transmitio & estrada
de ferro de D. Pedro I, e da oulra se faz Accionista
pela importancia emprestada; confrontemos os resul-
tados. Durante o periodo da amortisacdo e até o limite
de 7 °/, de renda liquida, a identidade é perfeita: cada
uma das estradas, ou rende os 7 °/, ou do Thesouro
recebe o deficit, ¢ esses 7 °/, ua parte relativa aos dous
tercos constitue a dotagio de¢ cada um dos emprestimos:
finda porém a amortisa¢cio enorme serd a differenca.
Admitta-se para precisar o argumento, que a renda
liquida costuma a ser de 7 °/,.

A 1. empresa se achard proprictaria in totum da
sua estrada; e pois que s6 tem em accdes um terco do
capital despendido, possoindo uma renda de 7 por cento
dos fundos empregidos, recebera o Accionista, a ndo
descerem as tarifas, 21 por cento do que realmente
desembolcou.

A 2.® empresa tera por socio em dous tercos o Go-
verno quc a ajudou, e pois na mesma hypothese o Thesouro
bem como o Accionista privado continuardo no gose
dos seus 7 por cenfo; mas como as accdes do Thesouro
the estio de graca por ter sido amortisado o empres-
timo, ahi lhe ficard um avultado lucro liquido para
subvencionar outras linhas; ou se a rede ja vai em grande
progresso, para abaixar as tarifas em beneficio do
paiz, crear novas fontes de renda, e augmentar visi-
velmente a prosperidade geral. Assun a differenca liquida,
em favor do Thesonro ¢, na hypothese figrada, uma
renda annual de 1.400 contos, 7 por cento dos 20.000
amortisados.
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Por outra, se o Estado em tal epocha houver de res-
gatar as duas estradas, pagard pcla 1.2 30.000 contos,
e pela 2.* apenas 10.000, ou nesta propor¢do outras
quantias, conforme a base do resgate.

E quaes serdo os serios inconvenientes da subscrip¢io
dos 3 tergos das accges? Confesso que ndo os vejo.
Sec o Estado ndo toma a si a gerencia, se nio se faz
agiota, se se conserva na posicdo de protector e fiscal,
péde mui bem desenvolver o espirito de empresa, uti-
lisal-o na execugdo das grandes obras publicas, e reser-
var-se o dircito de entrar na reparticio equitativa dos
lucros, logo que essas obras estejdo concluidas. .

A garantia de juros, ¢ a obrigacdo de proteger grandes
interesses da sociedade, connexos com a industria dos
transportes, ndo exigem do Governo Geral menos activa
inspecedo e fiscalisagdo do que o direifo de Accionista:
¢ ai do futuro das vias ferreas, se tal inspeccdo e fis-
calisa¢do nio for efficaz.

Aos direitos de suprema inspeccio como Governo,
e de credor pela garantia de juros, accrescente-se a
attribuicio de designar metade ou um terco dos mem-—
bros de cada direc¢do; deixe-se a cstas amplas facul-
dades e inteira responsabilidade: e ndo vejo em que
fique embaragada a gerencia das empresas industriaes,
nem perturbada a ac¢do das molas governativas do paiz.

Notai mais, que sendo bem estudadas as empresas,
tendo de emittir-se sémente um terco do capital em ac-
coes, havendo certesa do levantamento dos dons tercos,
¢ tendo estes de ficar immoveis nas mios do Governo,
tornar-se-ha claro o horisonte do futuro ¢ tao acredi-
tados os titulos, que bem podem as proprias accdes,
visto o alto juro de 7 por cento, ser ambicionadas pelos
capitaes estrangeiros em concurrencia com o empres-
timo. E bastard que a prosperidade de uma linha im-
portante assim organisada, acredite as direc¢des bra—
sileiras para que possamos, ndo sG contrahir empres—
timos, mas emittir ac¢des nos mercados europeos, sem
sujeitar-nos previamente a contractos de empreitada
sem as bases para elles necessarias.
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Tenhamos bastante juiso, e conquistaremos credito
em todo o Mundo.

Nio serd inutil apontar um exemplo nofavel em apoio
da medida sustentada. Todos conhecem o immenso
desenvolvimento das vias ferreas nos Estados-Unidos:
em Abril de 18358 tinha em servico a Gri-Bretanha
9.000 milhas, todo o resto da Europa 21.000, ¢ a Ame-

rica 25.000. Ora, segundo o Major Poussin, o meio
. adoptado por quasi todos os Estados da Unido Ameri-
; cana, no espaco de longos annos, para auxiliar asCom-
i panhias com o minimo sacrificio, foi a subscrip¢do de
‘kacqﬁes.

A questdo que eu estudo prende-se¢ a muitas outras,
de que convém tratar scparadamente: e sejaa 1.2

Garantia—de juros. Assim como esquivei-me de axami-
nar theoricamente se mais convém a execu¢do pelo Es-
tado ou pela industria particular, assim tambem prescindo
de comparar em these as diversas férmas de auxilios pres-
tados pelo Estado, subscripcdo de acgdes, garantia de
juros, ou subvenc¢do de capitaes. Acceilei como facto
a execucdio pelas Companhias, alids convencido que a
escolha ¢ proveitosa, ¢ sensata; do mesmo modo con-
sidero a garantia de juros, bem que, como ji se tem
visto, acredito que nossas especiaes circumstancias

\ aconselhdo, a bem do futuro das estradas de ferro, a
\ combinagdo daquella férma de auxilios com a subscripcao
ide acgoes.

Comparando a garantia com a subvenc¢do, dizia Ber-
ryer no Parlamento Francez que a primeira é mais moral
e menos perigosa, porque tranquillisa os capitaes, sem
estimular tanto a agiotagem, como a subven¢io que de
um jacto cria um premio apparente sobre o valor de
cada accdo.

Ndo creio pois que neste ponto fossem os poderes
do Estado mal inspirados: ¢ nem censurarei de exa-
gerada, como alguns o tem feito,a taxa da garantia de
7 por cento. Ninguem a julga forte para as acgdes
emittidas em um *paiz novo, com grandes trabalhos a
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emprehender, poucos capitaes accumulados, e conse-
guentemente sugeito ajuros sempre altos: diz-se porém
que com 5 por cento de garantia se poderia ter apro-
veitado excellentes occasides de organisar em Londres
as nossas Companhias; e creio esta proposi¢do essen-
vialmente verdadeira para a estrada de ferro de D. Pedro
I1. Mas este argumento para mim deixa de ser con-
cludente, porque ndo creio que Companhias Inglezas, |
com direccao em Londres, possudo habilitaces praticas
sufficientes para cmprchender com efficacia obras pu-
blicas no Brasil.

E uma vez que para levantar dinheiro por empres-
timo sc interponha o credito do Estado, o excesso da
garantia sobre o juro, destinando-s¢ & amortisa¢3o, nao
tem inconvenieute algum.

Concluo aceitando como regra para as linhas brasi-
leiras, a garantia de 7 por cento. E creio mesmo que |
tendo esta garantia todas as linhas até hoje decretadas, |
nenhuma outra se levantara por muito tempo com mais '
fraco auxilio. A uniformidade neste ponto, como em .
muitos outros, ¢ um bem. :

O onus que daqui resulta ds finangas publicas parece
enorme: reflicta-se que orcando em mais de 70.000
conlos as linhas decretadas, a garantia desta somma
exige (no caso de maximo sacrificio) pelo menos cinco
mil contos por anno. Em verdade, se nao pensarmos
seriamente nos correctivos, grandes serdo os embaracos
do futuro; e tarde se verdo aquinhoadas outras Pro-
vineias na distribuicao do grande meio civilisador. Cogito
ha muito tempo sobre esta grave questdo; pondero ¢
confronto as opiniGes que ougo e leio; e sem sahir do
horisonte das vias ferreas, que felizmente é vasto, creio
que a nossa linha de conducta se deve basear nestq
principio : :

Nao decretar linha alguma, que ndo tenha forcas
para dentro de um prazo rasoavel, ser posia em con-
tribuicdo para auxilio de outras linhas.

E 0 mcio de obter este resultado.é o bom criterio
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das concessdes, 0 emprego judicioso dos soccorros do
Estado, e aimportantissima questdo das
Tarifas.—Dos principios que tenho sustentado nesta
Memoria, é corollario natural seguinte:
| 0s pregos minimos de qualquer tarifa, emnossas linkas
| garantidas, devem ser aquelles que prometteremuma renda-
liquida pelo menos ignal d tara da garantia, para que,
! de facto alliviado o Tuesouro, possa levar seus soccorros
a outro ponto do paiz que tambem aspira & progresso.
Nio tendo em vista estas ciscumstancias cspeciacs, outra
seria a regra.
O distincto Engenheiro Americano Charles Ellet, tra-
tando ex-professo da organisa¢do das tarifas, diz assimn:
« As Emprezas que desejdo fundar renda e ndo mera
« popularidade, nao se podem afastar destes preceitos:.
« Cada Companhia basée os seus precos na investi-
gacdo directa e cuidadosa das condi¢des do seu proprio
tralego; sem procurar imitar os precos ou classificagoes
das outras: serd o primeiro passo calcular o custo effec-
tivo do transporte na linha particular de que se trata.
Este custo effectivo sera o limite micimum dasreducgdes
admissiveis em favor daquelles artigos, que merecem
especial protec¢ao.
« Podera haver muitas classificagdes, porém nem um
« sO artigo pagara menos do que o custo effectivodo
transporte: calculado pela propria experiencia.
« Nem parega que é facil calcular o custo effectivo
« do transporte: poucas Companhias o conhecem com
« aproximacdo satisfactoria. Para tal é preciso manter a
escripturagdo da despeza com 1nuita minuciosidade,
com excellente methodo, com extensas classifica¢ocs,
« iten por item; e instituir sobre essa escripturacio estu-
« dos profundos e aturados.
« Ainda, o custo effectivo varia de anno a anno; e
« pois no fim de cada uin se precisa repetir o. mesm.
« estudo para corrigir a tarifa do anno seguinte.
« Aduwmittidas estas regras para fixa¢do do minitnum
« Ocdo as Companhias igentas de uma grande causa ¢
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x descreditoe ruina—o facto de uma receita que ndo
« cubra a despeza. »

Em nossas cmpresas me parece indespensavel accres-
centar ao custo effectivo, como juro ‘dos capitaes, a taxa
da garantia; e este serd o nosso limite minimum. O
rrocedimento contrario, tornando as emprezas onerosas
indefinidamente ao Estado, as desacreditao, e embaracio
o desenvolvimenlo das vias ferreas. E’ manifesto que,
guanto menor for o prazo em que conseguirmos tornar
nominaes as nossas garantias de juros, fanto mais de-
pressa poderemos trancar as malkas da rede brasileira
de estradas de ferro.

Sci que cstas ideias sdo triviaes: mas ndo posso julgar
inutil repetii-as, qnando ouco assercdes em contrario

avancadas com um tom de convicgdo que mais de;
uma vez me tem causado sorpreza. Nao falta quem nos
clame—albaixae a tarifa: para que vos serve a garantia

de juros, sendo para beneflciar a lavoura e o Com-
mercio? Asestradas de ferronao sio especulagGes mer-
canlis, mas estabelecimentos nacionaes.

Mesquinha idéa que ou sé considera o interesse
individual, ou ndo estende a vista além do horisonte que
percorrco em hum vagdo. A Direccdo que désse ouvidos
a tacs clamores, moslraria querer fundar, como diz Ch.
Ellet,—antes popularidade do que renda.

E nolae que dada a preferencia as linhas de maior
trafego presumivel, a minha regrade mi¢nimum nada tem de
inexequivel. Considerae que nas zonas mais povoadas
do nosso interior (as mais montanhosas e as mais salubres)
o transporte aclual se faz as costas de bestas pelo meio
dos atoleiros, ou em carretas por estradas de terra com
fortes declives: o transporte he tio pesado, que orga-
nisando-se outro secundum artem, he de presumir a

priori que se possa conceder aos productos largas re- -

ducgoes, deixando boas margens para alimento das novas
emprezas. Nao deve pois cada zona de populacdo em
primeiro lugar dotada querer para si a totalidade dos
Jucros, monopolisando o auxilio do Estado, e impedindo
que favoreca o resto do paiz.
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Desejando citar algum exemplo, nio posso deixar
de ir buscal-o & estrada de ferro de D. Pedro 2.°, ¢ to-
marei o trafego nascente da 1.* sec¢do, que custard
cerca de 7.000 contos, se o pesado custo das desappro-
priacoes for repartido pela totalidade, como he rasoavel,
por se ter formado esse custo principalmente das onerosas
demolicdes paratermo da linha e estagio central.

Posso asseverar, fundando-me em dados positivos
¢ numerosos, que o transporte ordinario entre a cdrte
e o interior custa, em tropas 100 réis pelo menos (1)
por arroba em cada legua, ¢ em carretas 60 a 89 (2).
Confrontae estes pre¢os com os da nossa tarifa: 30 réis
para a exportacdo, 20 para a importa¢do, 15 para ge-
neros alimenticios, e admittidos em algumas classificagoes
especiaes precos, que na opinido de homens praticos mui
competentes ndo cobrem a despeza effectiva do trans-
porte. Reduzimos pois os fretes & 5.* e 6.* parte, em
algum caso a menos, ¢ todavia a renda cresce esperan-

(1) Eis aqui hum calculo moderado do transportc em tropas,
baseado em dados fornecidos por fazendeiros illustrados e expe-
rientes :

“Juro de 12 por cento de 6.400§ empregados em 40
bestas arreiadas @ 160f..... ccvvevvrerarcccracconns 7688000

Remonta annual, pelo menos cinco bestas......... 8005000

Importancia do servigo de 7 escravos escolhidos, fer-
radores, &Ceeverreecnsaoeeriiennrenceanaenaneeas  2,450§000

Salario do arreiddor..ccoeeiieiiieiieiieocsenanas 0005000

Milho & razio de meia quarta por dia para cada
besta, e de 4§000 réis cada alqueire.......... «.... 7.3003000

Ferragem, sustento do pessoal, barreiras, cventuaes, &e. 2.000§000

Despeza annual... 13.918§000

ndo incluindo o lucro do tropeiro
Huma tropa, nas circumstancias descriptas transporta annual-
mente para a distancia de 15 leguas 9.000 arrobas; o que feitas
as divisoes corresponde a pouco mais de 100 réis por arroba e
por legua. Geralmente as tropas dos fazcndeiros voltio sem carga.
(2) Nas carretas, que trabalhio em huma ou outra de nossas
estradas de terras, 6 bestas que carregarido 4s costas, termo medio
45 arrobas, conduzem 90, tambem termo medio. Mas o custo nio
se reduz a metade, porque acresce o valor da carreta, e geral-
mente interrompe-se a rodagem nos mezes chuvesos. A estimaclo

em 60 a S0 réis he approximada.
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cosamentee em breve cobrira a garantia. Insinuando que
a tarifa da estrada de ferro de D. Pedro 2.° he notavel-
mente baixa em alguns artigos, nido pretendo que esteja
clla fixada, qual deve manter-se: falta a necessaria base,
¢ apenas agora comeca a colheila de factos e de experi-
encia, em que se deve bascar hum estudo regular, cujo
resultado, he bem possivel que aconselhe a reduciio de
alguns precos, mas provalmente ha de indicar a elevagao
de outros. No entanto he satisfactorio que segundo pa-
recc a garantia se tornard em breve nominal, a metter-se
cm conta somente 7.000 contos como custo da 1.2 sec¢do.
O pequeno cnsaio de Novembro. ndo se recebendo ainda
cargas cm Belem, ¢ viajantes somente do dia 8 em diante,
correspondeo a 600 contos annuaes; ninguem duvida, que
daqui a alguns mezes se obtenha 1.000 contos, e ainda
absorvendo a despeza metade da receita, ahi ficdo liquidos
os 7 por cento do custo da secgio.

Com as reflexdes precedentes pretendi mostrar que
nada tem de fantasticas as hypotheses do ecxemplo que
imaginei, para calcular as vantagens da idéa proposta,
isto he, que bao he impossivel organisar entre nésemprezas
com garantia de 7 por cento, e combinar as tarifas de modo
que essa garantia, em breves annos, se torne nominal.
Cuido ter conseguido o meu fim; ¢ a conclusdo he este
principio, que por outros termos ja tenho annunciado.

Se o Governo Imperiallimitar a hum tergo a emissio
em agedes pode sem augmentar de hum sé real os onus
da garantia de juros, tornar-sc antes de 30 annes pro-
prietario de dous tercos da totalidade da estrada cons-
truida.

Quando por iniciativa, primeiramente minha e de-
.pois da Directoria a que tenho a honra de presidir,-
tralou-se de levantar por emprestimo a terca parte do
capital, ndo deixou de occorrer na Camara dosSrs. De-
putados, que de preferencia convinha tomar o Thesouro ,
accoes; cntdo me oppuz a cssa idéa por todos os meios
ao meu alcance, e a circumstancia de scr-lhe contraria'
a opinido do Governo Imperial, c a de alguns Peputados,
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entre os quaes dous Directores da estrada de ferro, fordo
os elementos que fizerdo adjudicar & Companhia o em-
prestimo com as suas vantagens.

Nao ha contradiccao entre 0 meu procedimento de
entdo e as opinides que aciualmente sustento. Tratava-se
de hum caso especial; ndo havia regra alguma fixada; ¢
a empreza Pedro 2.° sendo tao esperancosa, achava-se
entdo, por diversas causas, em criticas circumstancias;:
precisava do tonico de huma nova vantagem, .

Lembrae-vos que para o futuro todas as eslradas de
ferro que irradiarem pelo interior, todas terio de en-
troncar-se na de D. Pedro 2.° e que sendo tdo alto o
seu destino, a perda desta empreza atrasaria de muitos
annos a questdo das estradas de ferro. Ora a empreza
luctou & nascenca com gravissimos embaragos: de hum
lado a alta dos juros na Praca e vastas especulacdes de
agiotagem lancarao em descredito as suas acc¢des: de
outro surgirdo-lhe a naseenca as mais estravagantes pre-
ten¢des do Emprezario da 1.* sec¢do, que a favor das
clausulas do seu contracto interpretadas abusivamente,
e contra cujos abusos huma Directoria zelasa mas inex-
periente se achou sem forc¢as, levantou complicacoes
a cada momento, a qual mais grave, originando de-
bates e duvidas, que muito aproveitavio aos agiotas.
Bastara para exemplo dizer que Mr. Price sophismando
hum artigo do contracto, projectou comecar e acabar

. a obra sem apresentar d Directoria os planos definitivos,
. e que o conseguio ! Desproposito difficilmente crivel na

- Europa! (1) Muitas outras desordens se derdo.

Cercada de taes embaracos, a Directoria via despen-
dido mais de metade do capital emittido; via as suas

(1) Nao tendo tido possivel chamar 4 razio o Emprezario, e
offerecendo este, para ser dispensado da apresenta¢io previa dos
planos, o melhoramento da clausula do contracto relativa a0 maximeo
declive, a Directoria aceitou esta composi¢do, que em sua inexperiencia
e em falta deconhecimento do terreno, pareceo mui vantajosa i
companhia; mas que hoje estid patente ter sido da parte do Sr.
Price completa e ridicula burla. Desenvolver esta proposicio seria
aqui sem utilidade. .
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acgtes com desconto de 16$CCO ou 8 por cento do valor
nominal; via duviddr-se da sufficiencia do capital decre-
tado, das probabilidades de renda, da possibildade de
transpor a serra, de tudo em fim. K em taes apuros o
(ue cumpria a quem tinha fé no futuro desta grande
empreza? Era necesario dar-lhe tom: a subscripcio de
aceoes pelo Governo pareceria hum palliativo, que nos
conduziria a semelhantes embaragos, dentro de poucos
annos; ao passo que o emyprestimo como se realison, deo
animo e folga aos accionistas melhorando sensivelinente
a sua condiccdo. Possuen elles,sem perdados7 por cento,
meios de amortlisar o emprestimo; e se verdo senhores
de dous tercos da estrada, tendo s desembol¢ado hum
terco do scu custo: espectativa esperancosa para a emissdo
do ultimo tercgo.

Hoje porém a questio he diversa. A passagem daserra
estd fora de questao e de duvidas: as objecgdes que por
ahi surgem anonymas nada tem de scrias; nenhum nome
compelente se atreve a subscrevel-as: a renda vae desen-
ganando os mais scepticos: e huma vez que a Directoria
consiga o que deseja—escapar ao perigo de huma despeza
de costeio exagerada—o horisonte he cér de rosa. Se ha
ainda algum incredulo, esse que espere alguns annos:
mas de certo ninguem hoje pensa, que quando as lo-
comotivas circularem pela margem do Parabyba seja
difficil emittir com prewmio o ultimo terco do capital. E
se o Governo o tomar a si ao par, pelo modo indicado,
péde ainda attenuar muito os encargos do Thesouro,
em relacdo & estrada de ferro de D. Pedro 2.¢
E terd este arranjo a vantagem de permittir que se
facdo as entralas com osrecursosordinarios do Thesouro,
at¢ onde for possivel, sem augmentar tanto a divida pu
blica. Ha tempo para estudar esta questdo em que de
certo o Governo Imperial ndo tomaria actualmente com-
promisso alguwm, nem he necessario que o tome.

Ouvi que as companhias da Bahia e Pernambuco
desejao recorrer a emprestimos garantides pelo Governo:
a occasiao ndo péda ser mais opportuna para modificar
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a organisa¢do financeira dessas emprezas de modo que
attenue os grandes onus do Thesouro; ndo desejo porém
demorar-me neste ponto, que toca direitos adquiridos,
¢ interesses de terceiros.

Somente observarei que a interven¢do do credito do
Estado para levantamento por emprestimo de uma parte
do capital muda completamentc a hypothese em que
fordo organisadas as Companhios, a emissdo total em
acgoes, e que outhorgando-se, além da garantia de juros,
tambem a dos fundos levantados, é de rigorosa justica
fazer reverter a amortisagdo em favor do publico, e ndo
somente dos Accionistas: e ¢ ainda mais indispensavel
applicar este preceito aaquellas empresas cuja garantia
se estende a todo o prazo da concessao. :

Assim o Governo poderd modificar as empresas exis-
tentes approximando-as 4 regra em que deverdo ter
sido constituidas; regra que sem restriccdes se podera
applicar 4s empresas novas, se acharem que ndo estou

- em efro.

Concluidas as estradas em construccdo, necessaria-
mente com a arrecada¢io da rendasc attenua o sacri-
ficio do Thesouro, e que este cesse pelo que toca a estrada
de D. Pcdro2.° é cousa de que ji ninguem duvida. Esta
folga permittird ao Estado tragar novas linhas: jd nos
primeiros capitulos indiquei as vantagens de algumas.
Organisando as novas emprezas campre attender muito
menos ao precedente dos favores a outras concedidos,
do que as necessidades ¢ bem do paiz, e 4 intengdo de
]}romovcr e adiantar a rede brasileira de estradas de

erro.
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Capitulo VI.
Reversdo das linhas ao dominio publico.
Que o Estado deve ser o proprietario de suas prin-
cipaes linhas de communicac¢do interna, ¢ principio que

ndo pode soffrer contesta¢doseria. Tao grandes interesses
se ligdo 4 circulacao pelas vias publicas; a industria

dos transportes tem relagoes tdo immedialas com quasi

todos os phenomenos da vida social, que a dominagio

perpetua de uma das grandes arterias por qualquer
interesse privado pode em muitos casos até prejudicar
o exercicio da soberania.

Se d propriedade perpetua se annexar o exclusivo
ou o monopolio, serd peior; mas como em um paiz
novo, baldo de capitaes, ¢ quasi hum impossivel a
construccdo de huma estrada de ferro para fazer con-
eurrencia a outra ja concluida, segue-s¢ que entre nos
a propriedade perpetua importa, de facto o monopolio:
e a companhia que o possuir constituira verdadeiro es-
tado mo estado. .

Reconhecida pois avantagem de entregara construc-
¢do 4 industria particular, cumpre pensar immediata-
mente na volta ao dominio publico, ou por meio
de reversio no fim do prazo concedido, com ou sem
o auxilio de huin fundo de amortisacdo, ou pelo res-
gate em prazo menor, com indemnisacdo previa.

Factos e opiniges parecem indicar, que enire nés
estes principtos ndo sdo universalmente reconhecidos :
e por isso ndo serd inutil reforcal-os com a authori-
dade dos que estio mais adiantados, theorica e pra-
ticamente. Nen'wmia these politica financeira, ou in-
dustrial foi ainda, no mundo, mais bem desenvolvida,
do que aquellas que submettidas ao estudo das com-
missoes no Parlamento Francez, alli soffrerao animado
debate ; e pois recorrerci a este foco de luz.

Na discussdo da rede franceza, dizia Mr. Legrand,
director Geral das pontes e calcadas: « As grandes
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« finhas de caminhos de ferro sdo instrimentos do poder
« publico. A Authoridade Suprema deve tel-os em suas
« maos: ¢ s¢ consentimos em entregar a conslruecao
4 industria particular, é com a condi¢io patente ,
« expressa, escrita na Lei, que emn cerla epocha entrara
' « o0 Estado no dominio deste grande meio de commu—
« micacdo, »

Nos mesmos principios se funda a necessidade de
serem as direccoes e planos decretados ou approvados
pelo Supremo Poder. Os mais cminentes economistas
da Europa condemnardo a hesitacio do Governo Francez,
por occasiao de adjudicar a linha de Pariz a Rouen.
‘Iratava-se de escolher entre dous tracos vivamente
debatidos por intercsses contrarios, hum que seguia a
margem do Scna, outro as terras altas que terminao
o valle do rio; e o Ministerio em vez de assumir a
responsabilidade da decisao, offereceu as duas direccdes
& apreciacdo e escolha dos concurrentes. Em todos estes
actos, acerto ou erro, podemos encontrar uteis licdes.

« Quem pode prever, perguntava hum Ministro do
« chamado Rei Cidadado, quem pode prever as conse-
« quencias que traré ao futuro do paiz a abertura das
« grandes linhas de caminlios de ferro; ¢ a influencia
que cxercerdo sobre a sua politica, a sua civilisacao,
as relacoes dos habitantes entre si e com o Governo?
« he prudente deixar entregue ao interesse privado
« essas grandes linhas que hum dia se tornarido es-
« sencialinente politicas ? »

Os primeiros camiinhos de ferro francezes forao con-
codidos pelos Ministros de Luiz XVIIL. que inexpertos
os adjydicavao perpetuamente. Os de Luiz Felippe mais
amestrados pela experiencia corrigirdo o erro; ¢ em
certo caso sendo intrepellado um delles porque na hasta
publica preferira huma offerta a wl/quns respeitos mais
desvantajosa allegou como rasdo capital, que os ourros
concurrentes pretendido a perpetwdade da concessin.

Por huma lei de reacgdo, que talvez nfio pode evitar
a imperfeicio humana, o Governo de Julho emerdando

2

-
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oerro do anterior, cahio no defcito opposto; escas—
seou o tempo a ponto de constituir as Companhias em
eondig¢oes ruinosas. Pondo em concurso o prazo, fixando-
se como maximuin quarenta e hum annos, houve linhas
adjudiciadas por 40, por 33, por 27, e até¢ por 25 annos.
O resultado desta exageracdo foi huma crise das Com-
panhias: todo o anno de 1847 a questdo dos caminhos
de ferro ndo deu um passo; e o Governo de pois s¢
achou compellido a reflormar os contratos. Desde entdo
s¢ ado;.tou como o maximum das concessGes o prazo de
99 annos, firmando-se alids o dircito de reszate, exe-
quivel em prazo menor.

A reversdo ao Estado no fim da concessio deve ser
regra invariavel ; e ndo pdde soffrer objecgdes, huma
vez que se crie hum fundo de amortisacdo. O direito
de resgate, em qualquer epocha depois de passado hum
certo prazo (15 annos he a regra franceza) deixard livres
as intelligencias que governdo, para consultar o bem
publico: esti entendido que na epocha do resgate se
deve reputar extincta a parte do capital representada
pelo fundo de amortisagdo, no cstado em que se achar.

E tal he o alcance economico da reversdo das vias
ferreas ao dominio publico, que na Franca a considera
Audiganne como hum dos melhores meios de libertar
0 Thesouro de huma parte da sua divida perpetua.
« Supgondo, diz elle, que & expiragdo das concessdes
« actuaes o Governo julga util cclebrar novos contractos
« com a industria particular, ndo he evidente que entdo
« s¢ achara em estado de cxigir largas compensagdes?
« Nao & de mesino suppor que lhe sejio offerecidas em
« competencia? Em todo o caso, a volta das linhas
« ferrcas ao poder do Estado, produzird recursos pro-
« prios para desafrontar o futuro de nossas finangas. »

Postos estes principios, examinarei a doutrina estabe-
lecida na concessdo das linhas brazileiras.

Na mais 1mportante, do Rio de Janeiro, Bahia, «
Pernambuco, esta estabelecido o principio da resti-
tui¢do cventual das quantias recebidas por conta da
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garantia, mediante huma reparticio dos beneficios além
de certo limite. Na do Rio perteuce ao Estado melade
do excesso da renda liquida além de 8°/,, sem que se
procure balancear esta indemnisa¢do com os favores
recebidos.

Nas linhas da Bahia e Pernambuco o caso he diverso
Além de 7 '/,°/, capitalisa-se metade do excesso; desta
rescrva sahem todas as quantias pagas pelo Governo, -
e sc¢ ha sobra, pertence a terca parte s0 mesmo Go-
verno. ,

A Companhia do Rio e da Bahia conservdo a pro-
priedade da estrada no fim do privilegio, por dispo-
si¢do expressa nos scus contratos. A de Pernambuco
parece ter 0 mesmo direito, por ndo haver nos actos
de concessiio estipulacio em contrario. Para a primeira
nada se dispoz a respeito do fundo de amortisagfio:
as outras duas o tiverdo, mas baseado em huma espe-
ranca manifestamente illusoria. Ndo me refiro 4 terca
parte do saldo de que ha pouco fallei, e cujo fim ex-
presso ndo he a amortisacdo.

Em todas o dircito de resgate s6 pode ser exercido
depois do prazo de 30 annos; e a bazc para o calculo
de indemnisacio he o rendimento medio dos ultimes
annos. '

He minha oppinido que ha nestas concessdes favor
de mais ¢ favor de menos, ¢ que ellas ndo consultio
bem os interesses do futuro. A restituicdo das quantias
recebidas ndo he de equidade: os sacrificios feitos pelo
Estado com a garantia de juros sio huma nccessidade,
e constituem verdadeira semente lancada em terreno
fertil ; o augmento da prosperidade geral, resultante
do servico dos caminhos de ferro he compensa¢do mais
que sufficiente. Bem poderosa he a Franca, e muito
mais alimento offerece s vias ferreas a sua vasta ein-
dustriosa populacdo; e todavia grande numero de em-
prezas fordo e sdo soccorridas com subvencoes avul-
tadas, com emprestimos de muitos milhdes, ou com ga-
rantias de juros de 4, e 5 .
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O fundo de amortisacdo, nas Companhias da Bahia
e Pernambuco, disse eu, s¢ basea em huma esperanca
illusoria. Quando os dividendos excederem a 129/,
exige-se o abaixamento das tarifas; e accrescenta-se :

se apezar deste abaixamento ainda exceder arenda Ii-.

guida a 12 °/, metade do excesso serd capitalisado
para amortisa¢do. Esperar huma renda superior a 12°/, .
combatel-a com abaixamento de tarifas, e crer que ha- |
de ella teimar em subir acima de 12°/,, he illusio bem ,

notavel !
O principio da propricdade perpetua é um erro de-
ploravel : as Companhias que tem 7 ¢/, garantides por 90

i

annos, bem podidao considerar comprehendida a amor-

tisacdo, e obrigar-se a entregar a estrada sem indemni-
sacdo alguma. Mas esta duracdo das garantias é tambem
um ponto que deve ser reconsiderado, maxime se a
constituicio financeira das Companhias for modificada
levantando-se por em prestimo uma parte do capital.

Suppondo porém uma organisa¢io regular, entendo
(que apenas obtidos os 7 por cento liquidos, cessando o
sacrificio doThesouro, uma parte do excesso, um terco
talvez, sc devéra reservar para amortisacdo do capital ;
e este fundo facilitaria oresgate, quando o Governo o
julgasse conveniente; devendo ser obrigatorio, se por
ventura em epocha anterior a terminacao do prazo se con-
cluir a amortisacdo com lucro de 10 por cento. Com cste
correctivo n3o me parece exagerado .0 prazo de 90 an-
nos para as concessdes.

A reducgdo das tarifas para evitar devidendos supe-
riores a 12-por cento deve ser regra invariavel e absoluta.
O prazo de 30 annos, em que é vedado o resgate, é
evidentemente excessivo. Ea proposito de resgate, con-

signarei uma disposicdo excepcional ¢ anomola que se 1¢.

na Convencdo com a Companhia da Bahia, e que s6 posso,

attribuir a descuido ou lapso de penna: diz-se que no

fim dos 90 annos conservard a Companhia a propriedade
da linha, salvo sempre o direito de desapropriacdo qua
compete ao Governo, mas precedende declaragdo dessn
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sua intengdo com intervallo de 2 annos anles de expirar
o previlegio. Nio comprehendo hypotese alguma ein
que possa ficar prejudicado perpetuamente o direite de
desappropriagdo por utilidade publica

A estrada Provincial de Nicterohya Gampos adoptou
os mesmos preceitos da de D. Pedro 2.°, propriedade
perpetua, direito de resgate depois de 30 annos; nada
de fundo de amortisacdo. Na de Cantagallo a continuacio
da duracdo da Companhia alemn do termo dos previlegios,
ficou dependente de novos ajustes com o Governo da
Provincia; e em falta delles voltari a estrada ao dominio
publico. ‘

A vantagem, ou antes nccessidade de reverterem as
linhas ao poder do Estado por um meio menos oneroso
do que a desappropriagdo, ndo escapou ao Ministerio,
que organisou a Companhia de D. Pedro 2.°, e especial-
mente & vigorosa intelligencia que presidia 4 esse Mi~
nisterio. Soube-se depois que nos projectos submettidos
a estudos administrativos se achava estatuida a reversdo
ao Estado no fim dos 99 annos, a par da cria¢do de
robusto fundo de amortisacao, formado desde a origem
por uma annuidade igual a 3/10 por cento do capital
realisado: e constou que o Marquez de Parand tivera
muito a peito a sustentacdo destas disposi¢oes, que to-
- davia ndo fordo consignadas nos Estatutos, nao sei por-

que motivo. .

Aeonteceo entdo, que talvez por lapso de penna , con-
servou-se na copia mandada & imprensa o fundo de amor-
tisagdo, agora sem objecto pois que se estabelecera a pro-
priedade perpetua da linha. E a circumstancia de serem
assim publicados os Estatutos quando fordo convocados os
capitaes, pareceo fundar um direito @8 Companhia. A dis-
cussdo sobre este ponto entre a Directoria que recla-
mava o fundo de reserva (déra-se este mome ao de
amortisa¢do) e o Governo que supprimira o artigo no
autographo do Decreto, sendo depois impresso por um
engano, deo em resultado reconhecer-se que ha na Com-
panhia origens de perda, que podem prejudicar a in-
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tegridade do capital social, o que indica a necessidade
de um fundo de reserva; mas que estando providen-
viadas na organisacio decretada a conservagao e reparos
da linha, dos edificios, e do trem rodante, e até a re-
monta deste ; ndo podia haver necessidade de um fundo
130 avultado como o que se destinira a amortisa¢do do
capital social.

Em cousequencia represeutou a Assembléa Geral dos
Accionistas, e o Governo decretou a creacdo do fundo
de reserva actual com a annuidade, por ora, de 1/10 por
cento do capital, podendo elevar-se a 3/10 quando a
renda passar de 7 por cento. Volto ao direito de res-
gate.

Este direito, como se acha estabelecido nas linhas
decretadas ¢ irrisorio ¢ inexequivel, Figurai que a nossa
estrada esteja concluida, e que o Estado, depois de ndo
pequenos sacrificios para a ver funccionando, resolve
desappropria-la no fim de 30 annos, para destinar uma
parte de seus beneficios ao auxilio de outras linhas. Se
a esse tempo a renda da esirada for de 7 por cento, a
indemnisacdo em apolices dec 6 por cento calculada peles
regras do contracto sera de Rs. 44.333. 000’@ eainda que
seja a renda somente 5 por cento, serd precisa a in-
demmisacdo de Rs. 31.6663000 (Supponho o custo
38.000). Mas se o Estado, depois de muilos sacrificios
para ver as locomotivas a circular, precisa onerar-se,
para tomar posse da estrada, com uma divida addicional
ignal, ou maior que o seu custo, nenhuma vantagem
financeira péde por muitos annos resultar de tal operagao;
pois apenas a renda da estrada preencherd a dotacdo
do novo emprestimo.

O mesmo acontece a todas as outras Companhias.

E o resultado, se estas condi¢Oes ndo se modificarem,

serd que as linhas concedidas , tarde poderdo constribuir,
e s6 indirectamente para a construccio de outras. Os'

meios para obter taes fins parece que secrido:
1. Decretar desde ja um fundo para amolusaqad
dos capitacs particulares,

i
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2.° Emittir a maior parte ou pe'o menos metade
dos fundos por via de emprestimos, amortisados em favor
do Estado, tornado Accionista

Tem-se dito que em lugar de garantir 7 por cento de-
vera o Governo levantar por emprestimo os fundos,
construir por sna conta as estradas, ¢ entregar o trafego
dellas & industria particular.

Em verdade, com 6 por cento para juro e amortisacio
pagaria o Governo em pouco mais de 30 annos o custo
total, em lugar de que no systema das linhas de Per-
nambuco ¢ Bahia os sacrificios podem prolongar-se por
90 annos, se as linhas ndo forem rendosas, e a final ainda
seriio as estradas propriedade privada.

Ha muita verdade neste argumento; mas tem o defeito

“de encarar a questio unicamente pela face do interesse

pecuniario do Thesouro, e prescindir da conveniencia
de reunir por meio de accdes as cconomias dos par—
ticulares para empresas de utilidade publica, de nacio-
nalisar essas empresas, e de fundar e desenvolver o
espirito de associaco. Suppoem mais o argumento, que
o Estado terd tantas habilitacoes como a Industria Par-
ticalar, para levar as obras ao cabo; o que no Brasil é
pelo menos muito duvidoso.

A autorisacdo para emprestimos ndio mencionados em
nenhum dos contratos vigentes da sem duvida accasidao
opportuna para reconsiderar-se as condi¢oes expostas,
¢ estabelecer regras mais equitativas. Associe-se o Es-
tado por uma parte consideravel do capital, represen-
tada por acgoes inalienaveis, crie desde jd e lentamente
recursos para a amortisa¢io das acc¢des dos particulares,
e apenas amortisados os empreslimos contrahidos para
as entradas de fundos, o resgate se fara sem sacrificio ,
e criard novas fontes de renda.

Fard.uma excep¢iio a uina parte destas regras o em-
prestimo de £s. 1.425.000, levantado para a estrada de
ferro de D. Pedro 2.° e que como favor especial lhe foi
outhorgado pelos poderes publicos. Esta excepgdo se tor-
nou transparente na discussio da Camara dos Srs. De-
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putados, eallegou-se com razdo que a garantia tem aqui
apenas uma duracdo de 33 annos, e nas da-Bahia e
Pernambuco dura pelos 90 annos da concessao.

Tadavia ndo se deve crér impossivel um accordo entre
o fioverno e a Companhia de D. Pedro 2.° para modi-
ticar o systema do resgate, que ndo pdde ser hoje o
mesmo (ue cra na origem, quando se intentava emittir
em ac¢des a totalidade do capital. E em todo o caso a
emissao do ultimo terco dard excellente occasido daqui
a alguns annos para o arranjo lembrado. Verdade seja,
que ndo sendo possivel precisar neste momento a si-
tuacdo em que se achard nessa epocha a Companhia,
nem a esta nem ao Governo convird tomar deste ja com-
promissos : demos tempo ao tempo.

No Jornal do Commercio de 2 de Janeiro , correspon-
dencia de Londres encontro noticias da Companhia de
Pernambuco, que merecem a maior attenc¢do pelo seu
grande alcance economico.

Diz-se que tendo o Governo autorisado o levantamento
por emprestimo garantido da ter¢a parte do capital, a
Directoria hesitou em utilisar-se do favor, talvez por se
exigir a formacdo de um fundo de amortisac8o, e Gue
estd levantando dinheiro a 5 por cento sob a sua res—
ponsabilidade, hypotnecando a renda.

Em quanto as desordens da empresa ndo forem bem
conhecidas em Londres e o dinheiro affluir ¢ um negocio
famoso: pedir dinheiro emprestado a 5 por cento, ¢
empregando-o nas obras recchber 7, indo a differenca
reforcar os dividendos dos Accionistas, que de facto re-
ceberdao mais de 7: por cento, podendo alias a estrada
nao dar rendimento algum! E em resultado, ficara o
Thesouro onerado por 90 annos, no fim dos quacs a
estrada serd propriedade particular! ‘

A Companhia de Pernambuco estd no seu direito , se—
gundo a lctra dos Estatutos, mas esta situacdo economica
¢ altamente desfavoravel aos interesses do Brasil.

Seria indispensavel crear o fundo de amortisagiio,
dispor a reversdo ao dominio publico no fim do praze,
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o excluir os emprestimos amortisados da computagio para
resgate. Mas tudo isto sera hoje quasi impossivel, se pros-
perar o expediente do emprestimo sob a responsabilidade
exclusiva da Companhia.

Modificar esta situacdo em favor do paiz deve ser e
de certo é o empenho dos nossos Estadistas: os mcios
porém devem ser aconselhados pelas circumstancias, e
dependem do modo porque a empreza s¢ desemol\er
uma folha desta corte, que sempre manifestou o mais
decidido interesse pela questdao das estradas de ferro, o
Correio Mercantil aventou em Outubro, em tres pe—
quenos artigos algumas das idéas que tenho exposto
neste Capitulo, e que de certo nao sao lembrancas
originalmente minhas, tendo ja sido em parte sus-
tentadas na Camara dos Srs. Deputados, ipor occasido
da decretacdio do emprestimo: o Correio Mercantil acon-
selhava ao Governo a compra de ac¢des, quando tem
desconto no mercado como um meio seguro de attenuar
os sacrificios feitos com a garantia de juros; chamava
especialmente a atten¢dio dos nossos Estadistas para o
direito de resgate, que o facto do emprestimo devia
modificar. Ndo tendo protestado em Outubro contra essas
opinides, cuja adopcdo se podia inferir do meu silencio
e da amizade com que ine honra a illustrada redacao
do Correio Mercantil, e expondo hoje pensamentos
analogos, provo que ndo ¢ novissima a minha convicgd@o.

Vé-se dos tres pequenos artigos do Correio Mercantil,
que cra sua inten¢do continuar a discuisso encetada, e
esclarecer todas as questoes cenncxas; e comprehende-se
guanta luz podia derramar sobre taes problemas eco-

» nomicos a vigorosa intelligencia que dirige aquelle jornal.
- Aquellas idéas erao, como se vé, eminentemente gover-
- namentaes, e no emtantn nao faltou quem as qualificasse

. dec opposicio ao Ministerio; assim morreo a nascenga
uma discussao util porque se lhe oppoz o demonio da
politica, para adulterar-lhe os argumentos.

£ sabido quenaimprensa do Brasnl todo o debate por
mais grave que seja, esmorece € definha, tornando-se os



(69)

leitores indifferentes e scepticos, no momento em que
alguem clama com audacia: dizes isto para fazer guerra®
ao Ministerio, escreves aquillo porque recebes uma sub- |
vencdo a pretexto de publicagoes officiaes.

Quem escreve cstas palavras ndo pode certamente
atirar pedrada 4 cabeca da mulher adultera: mas ou
seja por ter concentrado a minha attencao neste assumpto,
ou porque o meijo seculo me bate & porta, desejo pedir
aos meos compatriotas facio excepcdo das estradas de
ferro: ndo tenha a palavra nesta questdo o demonio da
politica ; applique-se-lhe uma rolha mais dura do que
todas as que tem empregado todos os partidos no
Parlamento.

« A questdo dos caminhos de ferro francezes, observa
« um cscriptor que ja tenho citado, soffrco um atraso de
« 5 annos por ter sido considerada como terreno em que
« se podia fazer ¢ disfazer Gabinetes.»

Vai mais longe o Sr. Michel Chevalier, que depois da
revolucdo de Kevereiro escrevia:» ndo teremos talvez
« daqui a 30 annos o que podiamos desfructar em 1848,
« se nos dez annos anteriores houvessemos tido juizo.»

Basta de digressao, e tenho dito o que sinto sobre 0
assumjlo do (tapiulo.
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Capitulo 7.°
Trago e construcedo.

As palavras, que servem de epigraphe i este Capitulo
poderdo inculcar a pretencio de desenvolver technica-
mente algum systema de estradas de ferro: ora o leitor,
que me tiver feito a honra de percorrer os Capitulos pre-
cedentes, merece que eu o tranquilise assegurando-lhe
que ndo cahirei em semelhante pedantismo. Que po-
deria dizer de novo ou de util na questdo technica, eu que
ndo sou Engenheiro, e nem vi ainda estradas de ferro,
sendo o pequeno ensaio de Maud, e a 1.2 seccdo da de
D. Pedro II?

Engenheiro Amador, chamou-me alguem; e eu aceito
a designagdo, como simplesmente justa em quanto ex-
prime a deficiencia de conhecimentos especiaes, mas como
muito honrosa, representando o grande zelo e gosto com
que me entrego ao assumpto, forcejando por tornar-
me digno da posicdo official, em que me acho collo-
cado.

O ‘traco, considerado menos pela sua face technica,
do que pela face politica e economica, é sujeitoa regras
que ndo podem sem prejuiso ser preteridas. Em primeiro
fugar os extremos, os pontos obrigados, os centros de
populacdo e de produccdo que tem de ser scrvidos pelos
trilhos devem ser exclusivamente marcados pelo Gover-
no Supremo. A primeiraidéa de um caminho de ferronio
pode provir s6 da natureza do terreno, ou da facilidade
de reunir capitaes, mais ou menos conhecedores de seus
verdadeiros interesses, ou mesmo das duas circumstan-
cias reunidas: o que primeiro cumpre é determinar quaes
os interesses da sociedade que de preferencia devem ser
consultados; e o Governo, protector nato desses interes-
ses, deve escolher as linhas, com os olhos no futuro das
vias de communica¢cdo. Mas este primeiro preceito é
tao universalmente reconhecido, que seria impertinencia
demorar-me em tal objecto.
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Scguem-se as operacdes technicas do traco propriamen-
te dilo, isto ¢, alinhamento, nivellamento, projecto de
obras d’arte. Os Engenheiros, que representao o inte-
resse dos capitaes, sao os que devem nesla parte possuir
as mais amplas faculdades. Se o seu estudo aconselha
abandonar algum dos pontos obrigados, ou deixar de ser-
vir dircctamente um centro de populacao ou de produc-
¢do importante, a deliberagio deve depender de appro-
vacio do Governo. Foi o que nos aconteceo com a
Cidade de Vassouras, que ndo era officialmente ponto
obrigado, mas que tudo indicava & Companhia como uma
de suas estacdes.

Salvos porém os interesses da communidade, fixado o
alinhamento geral, as modifica¢0es parciaes devem ficar ao
arbitrio das Companhias. Pequenas altera¢des podem
ser origem de economias de construcc¢do sem inconveni-
enfec algum, ou por outra parte pode mostrar-se a con-
veniencia de um augmento de custo, compensado de
sobejo com as vantagers do servico da linha. E quem
deve pesar estas diversas consideracdes é o interesse dos
capitaes. Assim as Companhias devem ter a faculdade
de modificar parcialmente os planos, hdio sOmente na
epocha dos estudos, mas em todo o tempo da contruc-
¢ao. Faculdade a principio negada 4 estrada de ferro
de D. Pedro 1I, mas depois concedida a requerimento,
mui bem entendido, da respectiva Directoria.

Esta circumstancia foi notada, em uma discussdo pela
imprensa, como prova da incorrec¢do dos planos da 2.°
secgio, ¢ citou-se como argumento triumphante, que cin

certo lugar do perfil longitudinal, designando umn grande :

corte, escreverio os Engenheiros—pode ser um tunel!—
dependia a escolha da natureza da escavacdo. -

Esta censura, a que se-procurou systematicamente dar
corpo, pode induzir a erro ¢ entretanto nos paizes em
que as estradas de ferro estdo adiantadas a critica pare-
ceria pouco menos que ridicula. Nos relatorios do 1in-
genheiro Galton ao Governo Inglez, ¢é frequente encontrar
proposi¢oes dos Engenheiros que dirigem as construccdes,

.
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indicando a substituicio de um tunel por um corte, ou
vice-versa, de um viaducto por um aterro, &c¢. & ¢. E
na Franga os contractos em globo fordo ¢ondemnados,
diz o Aide memeire de Claudel, porque difficultdo as alte-
ragéoes nos planos, durante a execucdo.

E entretanto as obras inglezas e principalmente as fran-
cezas ndo téem comeco de execucdo sem projestos es-
tudados com grande perfei¢do technica.

Esta faculdade ampla, que devem possuir os Delega—
dos de uma Companhia, para modificar os planos até
" a ultima hora, ndo péde passar sem perigo para os Em-
presarios, embora sejdo habilissimos Engenhciros : visto
que o seu interesse exclusivo ¢ a cconomia da construc-
. ¢ao.

Ja em outro Capitulo me occupei deste pontoem relacao
aos contractos de empreitada celebrados em Londres, nos
(fuaes as circumstancias forcosamente fazem incluir aquella
perigosa faculdade. E com quanto o principio pareca
evidente, nem sempre ¢é olicialmente reconhecido: a
Companhia de Cantagallo concedeo aos seus Empresarios
a faculdade anomala de exigir um processo de arbitra-
mento, quandotma mudanc¢a de alinhamento por elles
proposta na« for aceita pela Directoria. Deverdo, sim,
ter o direito de reclamar o augmeuto de custe, que por
ventura importe alguma mudanca feita pela Companhia
nos planos em que se baseou o contracto: mais nada.

Por motivos analogos as despezas de direc¢ao technica,
os Engenheiros que regem a construccio devem perten—
cer & Companhia; e os empresarios limitar-se ao papel
“de executores. Nao ha outro meio de obter garantias.de
uma boa.e solida construccdo.

Estas reflexdes me conduzem naturalmente a tratar de
um ponto importante — o melkor systema dos contractos
de empreitada.

Sem fallar na construc¢iio directamente pelas Compa—
nhias, ou por administra¢io interessada, systemas que
quasi em toda a parte provardo mal, resta a adjudicacio
aempreiteiros, em hasta publica ou ndo; e essa adjudi-
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cacdo se pode fazer segundo dous.principios, que ambos
tem numerosos exemplos na historia das obras publicas
de diversos paizes.

1. O Empresario se obriga a construir todas as obras
de talatal ponto por quantia fixa. Contracto em globo.

2.° Aceita uma tabella de precos ; pelos quaes se cal-
cula e paga o servigo feito nofim de cada mez. Con-
tracto por precos especificos. .

Diversas circumstancias podem aconselhar a preferen-
cia dcum ou de outro destes systemas, cada um dos quaes
tem suas vantagens e seus inconvenientes. Nada ha neste
mundo de que ndo se-possa abusar ; tal é a imperfei¢io
das instituicdes humanas. Examinarei porém os carac-
teres principaes de cada uma das formas de contracto,
para deduzir alguns preceitos geraes para a escolha em
cada caso particular: e comecarei por uma imputagio que
muitas vezes tenho ouvido contra o Contracto por pregos
especificos. Presta elle, dizem, grande facilidade de in-
troduzir-se 0 abuso e a improbidade nas contas mensaes.
Questao cuja odiosidade me tolheria, se tratasse de algum
caso particular, mas que examinada em these deixa ao
espirito perfeita liberdade.

E’'minha opinido que sem poderes amplos, e faculdades
illimitadas de direc¢do technica, nenhuma empreza deste
genero pode ser realisada 4 satisfacdo do paiz: e taes fa-
culdades sdo necessariamente exercidas pelos Engenheiros
da Companhia. Estes por tanto exercem um grande po-
der; e tanto é facil 4 sua pericia-e honestidade realisar
grandes bencficios para a empreza, quanto poderia a im-
probidade locupletar-se & custa dos Accionistas. E'olado
fraco das cousas humanas.

‘Mas a facilidade de abusar ndo se di em maior grio
em um ou outro dos dous systemas; e em muitos casos
s¢ ha differenca é contra o Contractoem globo. Neste,
qualquer mudanca de alinhamento, ou de declives, esco-
Jha de materiaes, classe de alvenaria, systema de cons-
truccdo, qualquer decisdo technica, em summa, poéde rea-
lisar lucros avultados para o Empresario, que de boa"
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vontade os repartird com o condescendente Engenheiro;
e o abuso podera achar uma infinidade de desculpas, em-
bora nao satisfactorias, sufficientes para evitar a punicao.
Este perigo é de uma altura descommunal, comparado

\ com o risco de erro ou mesmo de ma fé nas medigoes e
calculos de cubacdo para as contas mensaes.

O que ¢ certo, é que a pedra angular destas emprezas,
a condi¢do impreterivel para a obtencao de qualquer re-
sultado util, é a pericia e ¢ honestidade dos Engenheiros.
Tenhdo estes mil defeitos como homens que sdo: todos
esses defeitos serdio mais ou menos toleraveis; a pericia
e a honestidade sdo os casos de delenda Carthago.

E sustenlo, que a direc¢io de uma estrada de ferro ndo
tem meio algum de desempenhar a sua missdo, se ndo
dispoe de auxiliares technicos probos e aptos. Pertence—

| 1lhe a fiscalisacdo suprema, que principalmente deve exer-

\ eer sobre a conducla dos seus Engenheiros. E é por isso
convém pagar-lhes bons ordenados para obter homens de
que boa educacio, intelligencias cultas e prefessionaes. E
é por isso que toda a direccdo technica e toda a responsa-
bilidade pela qualidade das obras deve ficar aos Eugenhei-
ros, que se illudem as esperancas nelles depositadas, tem
a Companhia a faculdade de despedir, e substituir.

Procurem-se pois professionaes recommendados por
honrosos antecedentes, que tenhdo reputag¢des a susten- .
tar, que achem vantagens na fidelidade a seus deveres.

. Observe-se a sua conducta ; e dada por ventura alguma
" decepcdo, em ponto essencial, como honestidade ou peri-
. ¢ia, cumpra cada um o seu.dever.

Nao ha outro meio de marchar neste negocio: e con-
vencido de que ndo ha outro correctivo, conira a
possibilidade de abusos em um ou em outro systema
de contractos, nada mais direi sobre este ponto.

O contracto emn globo torna cada modificacio dos planios
origem de uma complicagio com o Empresario; o con-
tracto por precos especificos deixa liberdade ampla & di-
rec¢do technica. O primeiro systema se julga habilitado a
supprimir qualquer obra accessoria, ndo mencionada no
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contracto escripto { e sdo mui faceis de dar-se taes omis-
soes) o segundo construe (udo o que é necessario, e omitte
sem difficuldade o que se reconhece inutil ; porque se-lhe
paga o trabalho que faz. :

No primeiro systema. diz Claudel, o empresario, por via
deregra, faz fortuna ou bancarrota: no segundo que perde
todosos caracteres do jogo de azar, calcula elle seus lucros
com mais moderag¢do.

Parecera que esta confrontacio recommenda definiti-
vamentle o contracto por pregos especificos . mas casosha,
em que attenuados os inconvenientes do contracto em glo-
bo, bem se podem aproveitar as suas vantageus, que sao
1.°, fixar com mais certeza o custo da construccdo, 2.°,
attrahir Empresarios poderosos que muitas vezes repel-
lem o outro systema. A distinc¢do reside na natureza do
terreno e dos planos. Em um trago em paiz plano ou sem
fortes accidentes, aberto e descoberlo, projecto sem gran-
_ desob-as d’arte tendo havido tempo de tracar e marcar
definitivamente alinha, em uma palavra, com planos coin-
pletamente estudados e que provavelmente nao exigirdo
modifica¢des importantes na execucdo, ahi o contrdcto em
globo fora perfeitamente admissivel; tal seria a 1.* Sec¢ao
da estrada de ferro de D. Pedro 11, se houvesse 0 Empre-
sarip cumprido a obrigacdo que tinha de submetter os
planos & approvagio dos Engenheiros do Governo ou da
Companhia, tendo estes amplas faculdades de direccao’
technica; e se ficasse entendido (ue com approvacdo dos
planos cessava a faculdade de mudar o alinhamento.

O contrario porém succede em um paiz montanhoso,
e coberto de mattas, como a.Serra do mar: em um
traco como o da 2.2 seccdo, bem poderido os Engenheiros
estudarem os planos tres,quatro, ou mais annos ; e é certo
que encetada a execucao, derrubado e queimado o matto,
comecando as excavacdes, haveria sempre mudancas a
fazer na linha adoptada, mudancas insignificantes quanto
a extensdo, masimportantissimas pelo que toca as diffe-
rencas de custo. Ora, estas mudancas somente sdo faceis,
adoptada a empreitada por precos especificos.
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Julgo pois que a escolha entre um e outro systema deve
ser dirigida por este principio:

Quanto mass facil e bem estudada for a linha, quanto
mais insignificantes foremas obras d'arte, quanto menor
for a necessidade da revisdo do lrago, mais se recom-
mendard ¢ empreitada em globo. Quanto mais acci-
dentado o terreno e maiores as dificuldades technicas,
mats defeituoso e perigoso se torna esse sysiema, e pre-
ferivel o contracto por precos especificos.

Escrevia estas reflexdes no dia 2 de Janeiro deste anno,

{ e interrompendo o meu trabalho para ler as folhas da

i manha, fui encontrar no Correio Mercantil dous excm-
plos frisantes, em confirmacio das convicgdes que tenho
ennunciado.

Um desses exemplos é relativo & 1.2 seccdo da estrada
de ferro de D. Pedro 2 °: 0 Curreic Mercantil manifesta
apprehensies de que pese sobre os Accionistas e sobre
o Governo a reconstruccdo de varias partes da estrada
destruidas em Dezembro pelas chuvas, estragos que forio
pela maior parte consequencia nccessaria da execucio
das obras sem planos previamente approvados ( alids
obrigacdo do Contracto) e scm que a direc¢io technica da
Companhia tivesse poderes sullicicntes.

0 segundo exemplo. a que me referi, se acha em uma
exposicio, ao que parece de professional, sobre o estado
da 1.* scccdo da estrada de Pernambuco, escripta com
notavel lucidez e talento. O Correio Mercantil, scja dito
de passagem, ¢ a folha do Brasil que collige com mais
cuidado e criterio informacoes e dados uteis sobre as
estradas de ferro, sem duvida no intuito de auxiliar estas
empresas, para asquaes além do interesse do patriotismo
a qualidade de concessionario da linha da Bahia cha-
mou especialmente a attencdo do proprietario da folha,
o illustrado e respeitavel vclho, a quem a Providencia
compensa a dura provacdo da cegucira a que o sugei-
tira, com admiravel e progressiva lucidez de intelli-
gencia. >

Na exposi¢dio publicada por aquella folha a 2 de Ja-

ra
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neiro, notdo-se 4 1.* seccdo da estrada de Pernambuco
defeitos capitaes, a saber: 1.°, direccio errada, aban-
donando-se o caminho da Victoria que percorre ter-
renos povoados e cuitivados, yara seguir os aredes da
costa: 2.°, Curvas e declives admittidos com vistas de eco-
nomia de construec¢do, mal entendida, porque ndo com-
pensa 0 onus perpetuo que trazem ao trafego da linha
concluida: 3.°, Aterros feitos sem nenhuma escotha do
material, e taludes desguarnecidos, que as chuvas facil -
mente destruirdo.

Este contracto foi celebrado na Inglaterra, segundo
os estilos inglezes{ deve crer-se ) entre Companhia In-
gleza e Empresario Inglez tive me:mo occasido de 1é-lo,
e sc a memoria ndo me falha, ao Engenheiro da Compa-
nhia 'se reservardao poderes sufficientes para fiscalisacao
da execuc¢do. E no entantoo resultado ¢ ruinoso, porqgue
tenho o desvanccimento de haver assignalado as causas
no Cap. 4.° desta Memoria. E o facto de Pernambuco
ndo faz mais do que confirmar a convic¢do em que estou
de que huwma Directoria Ingleza de Companhia Ingleza
ndo pode contractar e dirigir convenieniemente huma
estrade de ferro dquem do Atlantico.

Explico assim pela natureza das cousas as desordens
deploraveis da estrada de ferro de Pernambuco, que
segundo me consta, abre o triste exemplo de uma renda
gque ndo cobre a despeza de costeio, mas pensande que
estes negocios merecem a maxima attencdo do Governo e
de todos os Brasileiros illustrados, ndo deixarei de accres-
centar que o habil author do escripto que vou extractando
parece attribuir o mal menas dscousas do que aos homens;
pounto que deve ser estudado. Diz elle:

« Se os contractos ndo fossem de profundos misterios,
« talvez nelles se pudesse encontrar a causa mie de
« tantas bellesas. De outro modo, por mais tratos que dé
« 4 mente, ndovejo uma sahida possivel 4 curva entre
« as pontes dos Afogados e Motocolombd: esta curva
« ¢ a de minimo raio da1.* secgio »

E depois de assignalar com claresa os perigos dessa
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curva, e a facilidade com que poderia ser evilada, bem
como outras, a nido estudar-se por todos os meios o
maximo lucro da empreitada, sem atlen¢do ao futuro
da empresa, accrescenta:

« Aindaaqui amal entendida economia teve mais poder
do que o futuro do caminho de ferro. Nao me queixo
do contratador. Os contratadores formao uma raca a
parte, que tem por fim fo make money. Sao homens que,
sem medo de ser-se ‘injusto, pode-se dizer, sdo de
consciencia elastica e pouco se importdo com 0s Imneios
para chegar ao scu fim.

« Quem deve ser accusado é o engenheiro da Com-
paahia, que condescendeo com as suas vontades. Sem
duavida este achard mui boas razoes para defender se
e dizer que ¢ tiao innocente como uma crianca que ha
pouco vio a luz do dia, e que no contrato entre a
companhia eoempreiteiro existe todo o mal. Realmente
eu propendo até ‘certo ponto para esta explicagio;
mas estou convencido que, se Mr. Peniston fivesse
mostrado um pouco mais de boa vontade, um pouco
mais de energia: se ndo se (ivesse deixado taivez do-
minar por cerlas influencias maleficas que, segundo
sou informado, tinh@o e é natural que ainda tenhio
voz poderosa nmos conselhos da directoria, nio teria-
mos a deplorar muitos defeitos hoje mui dificeis de
remover, porém d’antes mui faceis de prevenir ».
Passo ao ultimo objecto, de que tenciono occupar-me

nesta memoria ; ndo sem receio de terabusadoda paciencia
de quem me 18, tornando-me diffuso sobre pontos talvez de
grande evidencia, e em que as demonstracdes podem
assumir o caracter de impertinencia. Procurarei evitar o
perigo no mcu ultimo Capitulo.
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Capitulo 8.°
Administracgo e Trafego.

A vida da cmpresa, que funda uma via de commu-
nicaciio, compd-se de duas epochas essencialmente dis-
tinctas, a do levantamento de fundos e construccao; ¢
a do servico e administracio da linha entregue ao tran-
sito publico.

As funcgdoes e cuidados da Dlrecgao, suas relacoes com
o Estado e com os individuos, os intercsses que deve
promover, e a naturesa dos abusos que pode receiar ¢
previnir, tudo se modifica na passagemn da primeira para
a scgunda cpocha. Pelo que é licito duvidar que as
mesmas formulas se prestem com igual resultado a so-
lucio de um ¢ de oufro problema.

A construccio ¢ um facto unico, um problema cx-
clusivamente technico, necessariamente resolvido em to-
das as suas partes pelos homens especiaes, que 3 Di-
reccdo cuinpre observar e vigiar de perto, e cuja res-
ponsabilidade deve fazer effectiva por todos os meios
a seu alcance. _Accrescente-se a estas attribuicoes a so-
lucdo da questdo financeira, a da escripturacdo, a ce-
Icbracdo dos contractos de empreitada; e refleclindo
sobre a naturesa destes actos, ver-se-ha que durante a
construccio as funcedes de uma Directoria sao bem di-
finidas, e mui pouco complicadas.

E’ certo que os interesses compromettidos nesta pri-
meira epocha nao tocao unicamente os Accionistas, cons-
tituintes dos Directores: ndo é sémente o maximo di-
videndo o que se deve ter em vista, mas tambem o
{uturo de empresa, ¢ a ulilidade e servico do paiz. Com
fudo, uma vez resolvida a questao do traco, em que o
Governo tem e deve ter ampla ingerencia, os dous in-
teresses, dos capitacs ¢ do Estado, perfeitamcnte se har-
monisdp em suas cxigencias, quanto 4 naturesa das obras.

A construccdo a mais cconomica, a de maior duracdo,
a linha mais curta, a de menores declives ¢ maiores
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raios de curvatura, as edificacdes mais proprias para
economisar a forga de traccdo, e attenuar a despeza de
conservaclo do leito da superstructura e do material
rodante, em summa tudo o que contribue para conci-
liar a economia da construccio com a do costeio, condicdes
que talvez nunca se podem obter todas no maximo grao ;
estas exigencias sdo identicas da parte dos capitaes e do

paiz. E assim a intelligencia da Direc¢dio nao pod e ser

extraviada, quando formula o problema, que scus En-
genheiros teem: de resolver. A mesmna reflexdo se applica
aos contractos de empreitada, e a todos os mais factos
connexos com o da construcgao.

Esta homogencidade de interesses entre os capitaes
particulares e o Publico, é talvez a razdo principal por
que em todos os paizes as Companhias sahirdo trium-
phantes da hesitacdo cntre a construccio pelo Estado,
ou pela industria particular. Os cidaddos que dirigem
por empresa uma obra publica, ndo sendo distrahidos
pela infinidade de questdes diversas que prendem a at-
tensio do Governo Supremo, devem naturalmente ser
mais aptos para obter o melhor resultado.

A cpocha porém do aproveitamento das obras con-
cluidas nao estd exactamente no mesmo casn; as rela-
¢coes se complicdo, os interesses se crusdo; e com quanto
eu esteja longe de asseverar que faltem ds Companhias
habilitacdes para uma boa gestdo, penso comtudo que
o problema ndo esti.ainda resolvido, e toca smente &
-experiencia resolve-lo. Nem podemos neste ponto re-
correr & pratica dos outros paizes, porque em geral
. os prazos das concessdes ndo estdo findos, e a gestdo
das Companhias, contra a qual bastantes queixas se le-
vantdo, ndo foi ainda em parte algzuma sujeita a con-
fronlacoes serias ¢ praticas com a administracio pelo
Estado. Conciliar a maxima renda com a commodidade
-publica e com o desenvolvimento dos recursos do paiz,
despender com o costeio a menor parte que é possivel
do rendimento bruto, sem prejudicar a conservacdo e
duracdo da propriedade da Companhia, é um problemy

-
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da mais difficil solu¢do, e dependente do jogo de molag
diversas e complicadas. A questdo das tarifas; o servico
" das cargas e viajantes; a direc¢do dos movimentos do
material rodante; as officinas; a conservacdo das obras
permancntes e fixas; os fornecimentos ¢ compras ; sio
mechanismos diversos, que se ligdo uns aos outros por
muitos pontos e relacbes, e que por isso ao passo que
depende cada um delles de habilitacoes differentes, de-
vem todos estar sugeitos a uma dircc¢cdo immediata, forte
pela unidade de vistas e pela continuidade das tradicdes.

A opposi¢ao entre os intercsses do publico e dosacci-
onistas mui facilmente sc estabelece na scgunda epocha
da vida de uma empresa, gquaesquer que sejdo as ten-
dencias preponderantes nadirec¢do. Distribuir aos accio-
nistas o maximo dividendo possivel é naturalmente o
desejo, e certamente o dever dos seus Delegados; e os
exforcos tentados neste sentido, difficilmente marcardo o
limite, além do qual ndo devem procurar augmento de
renda, porque prejudique a industria e o commercio. Por
outra parte, encetada a carreira das reducg¢des de fretes,
ndo é mais facil determinar o paradeiro e distinguir
entre as exigenecias infinitas dos particulares, quaes as que
teem o direito de ser attendidas.

De um lado exigem os capitaes os fructos do que se-
meardo; de outro allega com razdo o publico que os
soccorros do Estado fordo prestados em seu proveito.
E na real difficuldade de marcar os limites rasoaveis
dessas pretengdes oppostas, a aberracdo é facil por pouco
que uma direccdo propenda, ou para a ideia de augmento
de renda, ou para o desejo de popularidade. Nao me
animo a decidir, qual seja o maioer destes dous perigos.

Ja ouvi allegar, contra as proposi¢des precedentes, que
& o Governo entre nés quem organisa as tarifas: porém
basta pouca reflexdo para conhecer qne na falta absoluta
de bases ¢ dados que ndo sejdo offerecidos pelas Com-
panhias, o Governo spenas péde marcar limites, ¢ dentro
delles sdo de facto as Companhias quem organisa as suas
tabellas de fretes. E de mais a varicdade dé hypothescs,



(82)

a mobilidade das circumslancias ¢ (3o grande, que em
todas as tarifas ficio muitos artigos e muitas apreciagoes
dependentes da intelligencia e arbitrio dos executores.
Pelo que a decretacdo das tarifas pelo Governo néao re-
solve o problema.

E os perigos sdo maiores entre nés do que em outros
paizes, ao menos actualmente, porque em falta quasi
absoluta de outro transporte que ndo seja ds costas de
bestas, as nossas linhas ferreas, livres de toda a con-
currencia efficaz, exercerdo verdadeiro monopolio. Deve
sem duvida o Governo fiscalisar todo o servico; mas
comprehende-se a immensa difficuldade desta fiscali-
sagdo. No correr de uma administragio tdo complexa,
e em que cada um dos grandes factos que podem prender
a attencdo dos Governantes, ¢é consequencia de uma in-
finidade de actos, cada um de minima importancia, lo-
mado isoladamente, ¢é difficilimo discernir até onde deve
chegar a accdio legitima das Companhias, e onde péde
comecar a intervenc¢io do Estado sem perigo de per-
turbar o jogo de tio complicados maquinismos.

Nao concluo, disse ¢ repito, que sejdo em regra as
Companhias incapazes de bem administrar o servigo
das linhas que construirdo.

Nao tenho opinido formada a este respeito; estudo:
manifesto as minhas duvidas; espero que a eyperiencia
nos esclareca. E reconheco que algumas das difficul-
dades de gestdo em nada serido attenuadas, ontras mesmo
talvez se agravassem com administrag¢io pelo Estado;
especialmente a economia do costeio. Dae a todos os
funccionarios de uma estrada de ferro o caracter de
Empregados Publicos; escolhei mal hesitae; em des-
pedir os que se mostrardo incapazes, e vereis immedia-
tamente exagerada a despeza do costeio, o maior de
todos os perigos, para a acclimatacdo das estradas de
ferro em nossa terra. Mas deve accrescentar-se que cste
perigo no Brasil ndo seria menor, se fosse o servigo di-
rigido pelo Governo do que pelas Companhias. Mi-
nistros, Dircctores, todos nds respiramos miasmas do
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e politica, molestia endemica que tantas devastacoes
produz, principal embaraco a tudo o que de bom se
tenta cntre nds.

Esta ultima reflexdip me entristcce; mas colloca-me
na obrigacdo de declarar, como ja o fiz a outro res~
peito —ndo atiro pedrada a mulher adultera. — Queixo-
me de todos; accuso-me a mim proprio; mas pe¢o pelo
amor de Deos — corrijamo-nos.

A administragio directa pelo Estado, confiada a um
batalhio de Empregados Publicos, em minha opinido
ndo & cousa que ao Brasil se possa lembrar seriamente.
Comparada com este systema a administracdo pelas Cotmn-
panhias sahiria triaumphantissima.

Mas o pensamento que cumpre estudar ¢ que da
tempo a isso, por que ndo é exequivel no presente es-
tado das concessoes ¢ a meu ver a propriedade das linhas
pelo Estado, e o seu arrendamento a indaustria privada
por periodos de tempo, nem tio breves que desanimem
tacs empresas, nem lio longos que difficultem a livre e
completa ac¢lio da Autoridade em beneficio dos inter-
resses publicos ligados a direc¢do do servigo. E a con-
veniencia de estudar-se este pensamento, cuja utilidade
estou longe de dar por bem averiguada (mda que muito
se inclina para estc lado o meu espirito) ¢ uma das razoes
porque tanto insisti na necessidade de reconsiderar-se,
nas concessoes de nossas linhas, a questdo do resgate.

Em Franga a Companhia da cstrada de ferro de Or-
leans estabeleceo o principio de retribuir os trabalhos
de todo o pessoal empregado na administragio com uma
fuota da renda liquida, procurando interessar os em-
pregados no augmento da receita e na reduc¢do da des-
peza. E tratando deste objecto um distinclo econo-
mista manifesta a sua sorpresa de que todas as Com-
panhias ndo tivessem adoptado o principio. As razdes,
om que este se funda, parecemn tambem recommendar
e sysbema da administra¢do intercssada.

O perigo da afilhadagem na escolha ¢ conservacio do

empenho, infeccdo que mina a nossa sociedade civil<
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pessoal; o risco de uma tendencia para diminuigdo abus
siva da renda, com vistas de popularidade, a falta de
unidade na administra¢do, a reparticio de responsabili-
dades quec tanto as enfraquece, todas cstas eventuali-
dades de abuso parcccm dever cessar com o methodo
a que me refiro.

Por outro lado, o administrador interessado tenderd
naturalmente a augmentar a renda, com prejuizo do
publico. E a conserva¢dc das obras fixas e do material
rodante talvez ndo se achar cercada de tantas garantias
como sob a administra¢do de uma Companhia propric-
taria da estrada. Sdo estes os lados fracos do systema.

Mas, em primeiro lugar, a renovag¢do dos contractos
da ao Governo frequentes occasides e completa liber-
dade para a revisao das tarifas, e reforma dos abusos.
E o faclo de ser o Estado proprietario da estrada, fa-
zendo cessar a principal opposicio de interesscs, ainda
torna mais ampla aquella liberdade.

Do mesmo facto se infere a faculdade de alargar a
esphera da fiscalisagdo, que deve ser continua e efficaz.

E accrescente-se que ndo exigindo a empresa adminis-

trativa emprego de grandes capitaes, apenas vd sendo
conhecido o assumpto entre nds, deve dar-se efficaz
concurrencia que autorisa a esperanca deum bom servigo.

E além de tudo, podendo separai-se do trafego e co-
branca de taxas a conseérvagio da cstrada, ou as offi-
cinas de reparacdo do material rodante, sdo possiveis
nestes dous ramos diversos cnsaios e experiencias admi-
nistrativas, que habilitem o Governo proprictario da
estrada a escolher o melhor.

Em resumo, a fiscalisacdo de todos os servicos ¢ rela-
¢Oes, o cstudo da estatistica, e das tarifas serdo muito
mais amplos e desassombrados, logo que o Governo
consiga tornar-se . proprietario da estrada. E a reco-
nhecer-se que ndo péde o mesmo Governo administrar o
seu servi¢o, podera talvez com vantagem recorrer a in-
dustria particular. Taes sio os pontos que convém cs-
tudar, ndo s6 com vistas no termo cm que serd per-
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mittido o resgate, mas ainda na eventualidade de alguma
desappropriacdo por utilidade publica.

Direi a cste respeito, e muito de passagem, que se/
uma Estrada de ferro, com garantia de 7 °/, por 90
annos ndo produzisse renda para cobrir a despeza, seria:
grande allivio para as finangas publicas desappropriar a/
linha ¢ arrenda-la,

Em tudo o que tenho escripto a respeito da admi-
tracdo pelas Companhias, poderd pensar-se que faco allu-
80cs a primeira seccdo da estrada de ferro de D. Pedro Il
a cuja Directoria tertho a honra de pertencer. E' ve-
rosimil quc occorra esta idéa a quem souber que entre
mim e os outros mémbros da Directoria se deouma notavel
differenca de opinides, por occasiio de organisar-se o
servigo. Ndo preciso protestar contra as illagoes logicas
que sc pedem deduzir do que fica dito; porque tendo
discutido eém these, se allusdes acharem, serd ao sys-
tema, e ndo 4s intencdes ou ao modo de execucdo. Por-
tanto as minhas declaracdes nio se referem a Directoria,
que certamente me faz justi¢ga; mas habituado a encontrar
no meu caminho quem me interprete os actos e palavras
com pouca lealdade, o melhor meio que tenho de desar-
mar o genio da discordia, ¢ consignar aqui claramente a
divergencia a que me referi sem motivar o voto, nem sus-
tentar que ndo estivesse o erro da minha parte.

Cinco membros da Directoria entenderio que comet-
tendo-lhe cs Estatutos a gerencia da Companhia, se
achava ella na obrigacdo de exerce-la por si, ¢ que o
meio de cumprir este preceito seria entrcgar a supprema
administragdo mensalmente a cada um de scus Membros,
proceurando alids por todos 0s melios possiveis estabelecer
a tradicdo administrativa. Creou=se pois a instituigio
do Director de mez, com as amplas attribuicdes que
constio do regulamento respectivo.

Meu pensamento, que ficou em minoria, ou antcs
em unidade, era differente. Acreditava que melhor
scrigo consultadas as conveniencias da empreza, con-
centrando todos os ramos de servico sob o governo de
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wm Superintendente, homem experiente na especialidade
possuindo luzes praticas de mechanica sufficientes para
com conhecimento de cauza fundar e dirigir as Officinas
de Engenharia para acudir aos reparos o reconstruce¢des
urgentes e de Administra¢do, para fundar a escripturacdo
espccial do trafego, e dirigi-lo. Pensava, que para ser
efficaz a responsabilidade deste primeiro funccionario
da administracdo, devéra ser extensa a sua esphera de
accdo, e que seria a missdo da Directoria a administracio
central, o estudo da estatistica e das tarifas, e a mais
conlinua inspeccdo e vigilancia sobre tudo e sobre todos
os interessados no servico da empresa.

Tal foi o primeiro voto, e até hoje o unico em ponto
importante, de doutrina em que divergi do parecer ado-
ptado pelos mcus collegas, e devo reconhecer que o
espirito dos Estatutos mais favorece a opinido vencedora
do que a minha; ¢ que a forca de vontade ¢ o zelo
da maioria pode atlenuar os inconvenientes reaes de
um processo administrativo, que ainda hoje mc pa-
rece defeituoso. Nao pretendendo porém discuti-lo,
e somente consignar um protesto contra interpretacoes
malevolas, ponho aqui termo &s minhas reflexdes.

E terminarei este escripto com duas declaracdes em
parte ja feitas: 1.® que ndo tive com esta publicacdo
fim algum que ndo sejao chamar a attencdo dos homens
que pensdio ¢ estuddo, para as grandes questoes eco-
nomicas, que aventei: 2.2 que as opinides emittidas
sao exclusivamente minhas e se publicdo sem solidariedade
alguma da parte de qualquer dos membros da Directoria
a que pertengo, ¢ muito menos do Governo Imperial.

Sahindo porém dos prelos esta Memoria, a0 mesmo
tempo que o relatorio da Directoria da Estrada de
Ferro de D. Pedro 11, correspondente ao 2.°semestre
do anno findo, ndo é féra de proposito annexar em ex-
tracto os factos principaes consignados nesse relatorio,
factos que cncerrdo as feigoes caracteristicas da empresa.

Rio de Janeiro 22 de Janeiro de 1839.
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APPENDBICE.

Do Relatorio da Directoria da estrada de ferro de

D. Pedro I, publicado a0 mesmo tempo que este folheto,
extrahirei os seguintes dados que contém uma ideia da
empreza.
- A 1.2 seccdo, com 38 ! milhas inglezas foi aberta ao
transito publico, o qual porém foi suspendido nas ul-
timas 7 milhas em consequencia de estragos feitos pelas
chuvas passadas da estacdo. Por estas sele milhas so
transitdrao viajantes de8 de Novembroa de Dezembro,
e cargas unicamentepor dias. Daqui se segue que a
renda do semestre est4 longe de servir de regra para
julgar-se do trafego da 1.* seccdo. Nao se péde du~
vidar que estabelecido o trafego regularmente em toda
a 1.* seccdo, a renda bruta em breve n3o seri me-
nor de 80 a 100 contos por mez. Resultado bem ani-
mador.

Eis a estatistica do trafego, extrahida do Relatorie
da Directoria, a que accrescento alguns dados que col-
legi dos relatorios mensaes que me gpresenta o Inspector
Geral do Trafego: ;

/
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KEstatistica do semestre.

Rendimento dos viajantes.......... 109.846%710

» de cargas.......oc.0.. 113.1165175

» de multas e armazena-
BeNS eeorerrivrcnnarnorcacacenn 9593855
223.922%740

Numero total dos viajantes no semestre.... 84,712,

Circulagio dos ditos$ em milhas inglezas 1,552,641.

A renda bruta, suppondo 7,000:0008000 o cusio da
1.* seccdo, corresponde a 6 {°/, annuaes, apezar de que
a estacio de Belém, a mais rendosa depois da da cOrte,
funccionou poucos dias. Contdo tedos que a abertura
de toda a 1.2 seccdo deixard liquidos os 7 °/, do seu
custo.
.- A despeza de costeio, nao incluidas as da inau-
gura¢do que pertencilio ao semestre anterior, montou
a Rs. 116.760¥675 que representa 52 por °/, da renda
bruta. C

A 2. secgdio estende—se de Belém na raiz- da serra
até o valle do Parahyba além da cordilheira, a 3.2 e a
h.* pela margem do rio, abaixo e acima. Transcreverei
a parte do Relatorio da Directoria que se refere a 2.
sec¢do em construccdo e aos estudos da 3.* e 4,2

§ 5.° Construcciv, estudos na continua-
cito da linha e desappropriacdes

Construecdo da 2.° secedo.

-Os trabalhos-executados até 31 de Dezembro ma 2.»
sec¢iio, que tem 17+ milhas inglezas, e esta subdividida
em 17 divises de cerca de uma milha cada uma, saj
0s seguintes:
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Estes trabalhos avaliados os precos do contracto im-
portardo em Rs. 224.1003930 do que deduzinde 20°/,
para deposito e caugdo na forma do mesmo contracto,

1
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Rendimento dos viajantes. ......... 109.846%710
» de cargas............. 113.116$175
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Estes trabalhos avaliados os precos do contracto im-
portardo em Rs. 224.1003950 do que deduzinde 20°/,
para deposito e caucdo na forma do mesmo contracto,
resta o saldo de Rs. 179.280$760 que tem sido pontual-
mente pago. : :

O servico foi installado no decurso de Janeiro nas
divisoes 9 e 14, além das. mencionadas na Tabella pre-
cedente, ¢ tem sido abandonado em algumas por sub
empresarios ou porque a falta de capital para despezas
de installacio do servico, derrubada e limpa do ter-
reno, despezas que a companhia ndo adianta, os col-
locasse em embaracos; ou porque houvessem reconhe-
cido que contractirdo por precos mui baixos (a)

A Divisio 8 * que fora abandonada pelo sub’empresario
respectivo e installado o servico sob a direccdo imme-
diata dos Empresarios Americanos prosegue com vigor
e notavel methodo.

A installacio na divisio 14 offerece circumstancias
dignas de nota, e mui proprias para esclarecer-vos:

A’ divisdo 14 comprehende o tunel do Joaquim do

(a) Forio muito censurados os Engenheiros da Companhia
porque tolerirdo alguns sub-contractos que parecem ruinosos aos
sub-empresarios. Entrei na mais activa investigacieo deste ne-
gocio; ¢ eis o resultado a que cheguei sem restar duvida algu-
ma no meu animo:

Alguns precos sio mui Dbaivos, mas esses em geral sdo
precos de obras que os sub-empresarios méo fiserdo, e pois tal
ndo podia ser a causa da sua ruina. O que é possivel é que
conhecendo o scu erro de calculo arripiassem carreira, antes de
comecar os trabalhos que mal contractdrdao. .

Obrigérdo-se por obras superiores a seus meios: ndo possuiio
o capital preciso para a installacdo do servico; e como nas me-
digbes os Engenheiros procedério com seguranca garantindo os
interesses da Companhia, em falta de adiantamentos, cedo a im-
paciencia e os mdios calculos produzirdo seus fructos.

A Directoria procedeu com tino, ndo intervindo na execucio de }

contractos bilateraes entre os empresarios, e os scus sub-empre-
sarios. Tal indemnisacio bem poderia originar algum pedido de
indemnisa¢do, de certo ndo fundade em dircito, mas em tedo o
caso de complicagdes. - -
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Alto de2.200 pés de comprimento, o segundo em ordem
de grandesa: sdo sub-empresarios as Americanos Mu-
lemburg , e Riley, (b) on.° Engenheiro ¢ o segundo
contractador de obras no seu paiz. Estes sub-empre—=
sarios se obrigardo a construir no prazo de dous annos
o tunel comprehendido na sua djvisio a 153000 por
jarda cubica.

Entretanto uma das grandes censuras que se fizerdo
aos nossos planos, e pelos quaes se aconselhava ao Go-
verno a nao approvacdo delles, era a insufficiencia dos
pregos do orcamento, aflirmnando-se que o ,de 204000
adoptados para os tuneis seria menos de metade do
custo effectivo. O tunel da 14.* divisdo é todo em racha
e divide-se em dous por um po¢o pouco profundo ,
cerca de 50 pés.

Para dar-vos uma idéa mais completa do estado e
progresso das obras, transcreverd a Directoria as res—
postas dadas pelos seus Engenheiros aos quisitos que
officialmente lhes fardo formulados para o fim de es-
clarecer-vas,

1.° quisiro.
« Quaes as obras naserra que por pesadas exigirdo
« 0 emprego de todo ou da maxima parte do praze con-
« tractado?

« Penso que o grande tunel e o corte proximo a
« sua extremidade exigirdao mais lempo do que todas as

T

(b) Mr. Mutemberg é um joven Engenheiro. discipulo de Mr.
Roberts, 6 membro de uma familia distincta no seu paiz, neto
de um Governador da Pensilvania; e Mr. Riley é um velho Em-
presario de bastante experiencia. Contractiriio a obra sem adian-
tamento algum, porque possue o necessario para installar e or-
ganisar o servigo. Estas circumstancias ddo mais reaice a justa
observagio da Directoria. V &o fazer um tunel em rocha de 15§003
wor jarda cuhica: e entretanto o de 208000 orcado pelo Engenheiro

~ e chefe foi tdo vivam:ate contestadal
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outras obras. Dispor-se-ha o trabalho nestes pontos de
modo que o progresso do corte nao se complique
tom o do tunel. :

« O aterro que precede a este corte é tambem obra
de bastante magnitude; mas admitte muitos traba-
Ihadores e ndo offerece perigo de deixar de concluir-
se em tempo.

9.° QUISITO:

« Quaes dessas cbras pesadas estdo em andamento,
¢ seo @rvico estd satisfactoriamenté organisado?

« No tunel ba sufficiente numero de trabalhadores
para o estado presente do servico, que ¢ dirigido
com intelligencia e energia. O atterro admittia mais
pessoal do que nelle se occupa, mas ha falta de carros
e a difficuldade de communicagGes elevou a tal ponto
a carestia dos alimentos, que tem sido preciso des-
pedir muitas pessoas em Dezembro e Janeiro.

« Em outras divisdes varios sub’empresarios traba-
Ihdrdo com energia os mezes passados, mas a maior
parte delles estio abandonando o servico. D’aqui
ndo resulta perigo de demora porque as divisdes
zlagora paradas comprehendem obras relativamente
eves.

« O servico em toda linha ndo esta tio bem orga-
nisado como eu desejava: mas nio vejo motivo para
queixas sérias. )

« E elle satisfactorio nas divisoes 8, 16 e 17, que
contém as obras mais pesadas; e a divisdo 14, co-
mega sob os mais felizes auspicios.

« Mas a maior parte dos outros sub-empreiteiros
pouco fazem e luctio tambem com a grande diffi-
culdade dos alimentos.
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8.% QUISFTO:

« Que numero de homens trabalhdrio em Dezembro?

-« Variou de 650 a 700. Em outros mezes anteriores
« excedera muito a este numero: ja expuz os princi-
« paes motivos de differenca. _ ¢

. QuistTo.

« « Se'em alguma parte do servico feito tem sido ex-
« cedida’ a cubagdo calculada no orgamentggy previe?.

« ' Em nenhuma.
5.° QuisiTo.

. -Qual u sua opirido actual, d vista dos factos, sobre
# possibilidade de concluir-se a obra no prazo ajustado.

N3b tenho a menor duvida quanto a esta possibili-
tlade, ®mas sendo esta questdo de um grandesalcance,
¢hamo a attencdo da Directoria para os calculos e de-
monstracoes concludentes feitos pelo 1.° Ajudante e que
acompanhio . esta . carta.

-6.° QUISITO.

Qual o estado das exploragoes dos Mendes em dian te.

-~ As-exploracdes chegirfio da parte do sul até a ca-
choeira um dos limites da linha decretada, e o En-
genheiro Morens com 2 Ajudantes acha-se hoje nas
immedia¢des do Porto novo do Cunha, outro terreno
da linha. ‘ v .

Considero definttivamente marcado o tronco até a
barra do Pirahy, o braco do sul até a Fazenda do Sr.
Comwmendador Lucas, e o do Norte até a Fazenda de
Santa Cruz acima da ponte do Desengano.
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Néao julgo que se tenha de fazer mudanca algama
jmportante no braco do sul até cachoeira. No do Neorte
ha varios pontos que reclamio ulteriares exames,

Espero poder appresentar no principio de Marco os
planos dos Mendes em: diante, pelo menos até onde a
linha se considera demnmvamente fixada.

Tenho a honra de ser &c (Assignado) Chnstino F.
M. Garnett.

Apesar de se tornar extensa esta parte do Relatono,
Direcloria nio péde deixar de transcrever por extenso
os dados ¢ calculos do Major Ellison a respeito do tempo,
e pede acada um dos Srs. Accionistas que examine este
trabalho com a mnaior attencdo, no sileneio do seu ga-
binete: o interesse particular de cada um dos socios,
¢ igualmente o fucturo denossa patria, estdo envelvidos
na solucdo deste problema.

« Escriptorio central dos Engenheiros, na Fazenda
« dos Macacos 15 de Janeiro de 1859. & .

Illm Sr C F. M Gamett

B

& Um dos quisitos, que Tecentemente formulou &
« V. 8. o Presidente da Companhia- é o segunte: Qual
« ¢ a sua opiniao actual, d vista dos factos, a vespeito
« da possibilidade ds se comlwrm -as abras ne prazo
« ajustado?

« Pensando que os seguintes calculos podem ser uteis
« para chegar a uma solucdo da questdo sujeifa, eu
@ 08 submetto 4 sua consideragdo.
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« N. B. Todos osoutros cértes, na 2.* seecdo, sio
menores do que os mencionados. O caleulo do tempa
exigido para concluir cada um_destes trabalhos é

baseado na s %posu;ao de que nos cortes em rocha
« da altura de 50 pés ou mais, os eavouqueiros podem
trabalhar com vantagem em 3 differentes niveis abrin-
do simultanecamente 12 milhas e que o producto da

30.300
48

"R 2TAR LA

E

excavacfio sera por dia 48 Jardas cubicas. 1.

« 635 dias; 215560 96, 5 2080458, ge. ge.

« N. B. Suppuz tambem 5 Jardas cubicas de terra
« equivalentes a uma de rocha, em relagio ao tempo.
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« Sappondo que nenhuma excavacdio eslivesse come-
« cada até o 1.° de Maio de 1859, mas que esse tempo
« estejdo completos os preparatlvos para proseguir com
« vigor; suppondo que d’ahi em diante se perde 3
« do tempo com dias santos, chuvas, e outras eventua-
« lidades; contando pois apenas com 20 dias uteis cada
« mez; e exigindo que todo o leito da estrada esteja
« prompto para receber o lastro no 1.° de Janeiro de
« 1863, tcremos para o trabalho 44 mezes de 20 dias,
« ou 880 dias. Nesta hypothese achamos para os cortes
« e aterros mais pesado o seguinte : .

« Cérbe N.°1 30.300 43

=34—
880 100
» 2 15.650 8

—e——-_17--—- Numero deJardascu-
10" bicas que cumpre re-
mover por dia para

)5 3 21 017 acabar aobra em 880
-—23— dias.
850 100
» 10 33. 1;30
880
« AterroN.°1 217.000
- —-266—-
889 Trabalho de41
u pésa 6jardas
> 2 90.00?—108 \ Idem | por dia cada
- uma
» de 18 idem.
. 4 38.400 4 » de § idem.
- __,53_.__

880



XIv

« Refiro-me, no caso dos aterros, ao material que tem
« de vir de féora da linha, porque o que vem dos cértes
« foi comtemplado no calculo destes: e assim ha grande
« espaco para os trabalhadores, ¢ podem-se empregar
« em muito maior numero, do que indica o resultade
« precedente: e pois abreviar consideralmente a con-
« clusdo.

« Resulta dos calculos, que o cérte do extremo infe-
« rior do grande tunel na divisdo 16.* ¢ o trabalho de
« excavacido mais pesado emt toda linha, ainda que este
« corte vai mostrando conter muito menos rocha, do
« que foi originalmente avaliada: no entanto, por
« excesso de cautala, fiz 0 calcula do tempo, como se
« fosse tudo rocha (assim se orcira) e ndo descontei
« 0 servico que ja estd feito.

« Semelhantemente o aterro mais pesado é na 16.*
« divisdo; mas se fosse preciso uma forca de homens
« 5 vezes maior do que a do calculo, isto € 200 homens,
« ha espa¢co para empregal-os. E tambem aqui nao
« descontei o servico feito que é ji de quasi 30.000
« jardas. cubicas. .

~

8.° Tunel grande.

« Os maiores lancos a perfurar na 2.* seccdo sdo
« de 1.100 pés cada um: ha 4 deste comprimento,
« a saber: 2 a comecar do po¢co do meio umn do do
« Sul, outro do do Norte.

« A distancia vertical do presente fundo de cada poco
« até o nivel dos trilhos é

« Pogo do Sul n.°1—303 pés, sendo a parte feita 21 pés
« « domcion.©2—219 » » » 4l »

« « doNorten.°3—236» » » 112»

« Todos os pogos manifestdo actualmente rocha solida.

« O de n.° 3 estd revestido de madeira de 14 pol-
« legadas de grossura até a profundidade de 100 pés;
« é quazi inteiramente secco; tem em servico um
« saritho movido por duas bestas; o servico prosegue

_
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» regularmente com pessoal perito que trabalha dia
» e noite, com excep¢io dos domingos sémente.

« Todos os homens praticos que trabalhdo nesse pogo
« concordao que d’hora em diante é facil obter 2 pes
« de perfuracdo cada 24 horas, o que exige 118 dias
« para acabal-o; mas concedendo mais 20 °/, para even-
« tualidades, teremos 142 dias ; e assim

<

_

« O poco n.° 3 deve estar com'lmdo no dia 6 de
« Junho de 1859.

« N. B. Para os pocos e tuneis supponho 26 dias
« uteis por mez, porque este servico nio é perturbado
pelas chuvas.
« O poco n.° 2, o mais importante, estd revestido
« de madeira até a rocha; tem o seu sarilho movido
« por duas bestas; e uma far¢ca regular de mineiros
« trabalha dia e noite. Neste ponto soffreo-se muito
« encommodo pela grande quantidade d’agua; ten-
« do sido preciso abandonar o0 poco primeiramente
« marcado, e ji com cerca de 30 pés de profundidade,
« revestido de madeira. No novo poco, que ja tem
« mais de 40 pés logo que se alcancou a rocha viva
« applicou-se cimento hydraulico para conter a agua
« que &cima desse lugar affluia; e havia toda a espe-
« ran¢a de estancal-a complctamente, quando se aca—
« bou o cimento, e a suspensio do trafego da 1.*secc¢io,
« e 0 miao estado das estradas publicas embaracou a
« vinda de novas por¢Ses. Mina agua em abundancia
« nos 35 pés de fundoa contar da superficie; e agora
projectio os empresarios abrir & sua custa um esgoto
subterraneo (pequeno tunel de 3 pés sobre 4) do pogo
até o regato proximo.
« Penso que a 15 de Fevereiro estari o poco esgo—
« tado: e dahi em diante (nio descontando o que
« fizerem os mineiros até entdo) a 2 pés por dia, exi-~

R

~
A AR

« girdo os 219 pés, 2;9 =110 dias ou concedendo 20°/,
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« para eventualidades, 132 dias, isto ¢, b mezes de 26
« dias.

e Assim 0 poco n.° 2 pode ficar concluido a 13 de
« Junho de 1839.

« O poco n.° 1 depois de 20 pés de perfuragdo e reves-
« timento de madeira tinha sido abandonado por causa
« de defficuldades d’agua, de desmoramentos, e de falta
« de pessoal perito. A Companhia de mineiros inglezes,
« que trouxe o paquete de Novembro, foi encarregada
« deste poco. Fizerio um cérte profundo e despen-—
« dioso ao nivel do fundo para esgoto, e a excavacdo
« progredio em rocha solida. Parecido removidas todas
« asdifficuldades, quando por um descuido no trabalho,
« o revestimento de madeira abatéo desigualmente tor-
« nando necessario remover a maior parle, opera¢do
« que deve occupar o resto deste mez. Neste tempo
serd exigido o sarilho movido por bestas, e o servico
« plenamente organisado no 1.° de Fevereiro. Para os

A A

A

3

AR A

A

« 305 pés a perfurar sdo precxsoss"g =152 L
« dias,+20 °/,, ou 180 dias, ou 7 mezes de 26 dias.

~ « Opogo n.° 1 estard pois concluido no 1°. de Setembro
« de 1859.

« Allm destes 3 pogos concordardo os Empresarios
« em -abrir por meio preco outro pequeno poge na
« entrada inferior do tunel, com cerca de 50 pés de
«.fundo, para ndo tornar dependente a perfuracie
« horisontal do cérte que a precede : esta obra ji adian-
w tada estard prompta no 1.° de Marco proximo.

« Todos os mineiros peritos concorddo em dizer que
w a galeria superior do tunel péde ser adigntada a 3
« pes de cada lado por dia..De facto os dous prin-
« cipaes administradores trabalhérao em um tunel atra-

a.
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_

« véz dos Alleghanis nos Estados-Unidos, construido.
« pelo Sr. Humbird um dos socios aqui na 2.* sec¢do,
« e cujo servico era por mim dirigido como Primeiro
« Ajudante do Sr. Fisk Engenheiro em Chefe: elles
« julgdo como eu a pedra que aqui encontramos muito
« mais favoravel do que a dos Allighanis. A distancia
« entre os pogos era 2.950 pés: a obra nio proseguio
« com vigor, por falta de mecios da parte da Compa-
« nhia. A agua era muita. Extraio do Relatorio do
« Engenheiro em Chefe, que corre impresso, as seguintes
« notas:

« Extensoes de galeria perfurada a partir de cada
« um dos pogos n.** 1 e 2 do tunel dos Allighanis.
« Do n.° 1 para os dous lados.

« Do n.° 2 para os douslados.

S

« De Junho 26 até Julho 28...188 pés..... 132 pés.
« De Julho 28 até Agoste 25...175 » 160 »
« De Agosto 25 ‘a Setem. 22...128 » 183 »
' 491 K18
K73 :

S———

, oo -966 em 3 mezes ou
por mez 322 pés.

« E comg a perfura¢do avancada de cada.poco para
« 2 lados, ou 4 faces, o termo medio de cada uma era

«

=

« 80 I pés por mez de 26 dias, ou por dia s 1 .
. . oo 10 pés.

« No seguinte calculo supporei que cada turma de tra-
« balho avanga 3 pés por dia na galeria superior.
.« A distancia enfre os centros dos pogos n.°1 en.°2
« éde 2.200 pés se.olango a partir do poco n.° 2 co-
« mecar de 15 de Junho e do n.° 1 mo 1.° de Setembro
« deste anno, haverd nesta ultima data, de galeria
-« aberta

Do poconc i..... 0= 0

T» » 2..... 39X3=117 pés.
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« O restante serd 2.083 pés, e cada lango de 1 0414,
« ndo descontando comprimento do poco 18: pés,

A 01'2_ 347 dias, ou 13} mezes de 26 dias. Ou 16

« mezes concedendo 20 °/, para eventualidades.

« Assim a galeria superior entre 01.° e 02.° pogos
‘pode estar concluida em Novembro de 1860.

« E como esta porcao de trabalho excede a todas as
« outras no tunel, toda agaleria pode ficar conclulda
« antes de expirar o anno de 1860.

Alargamento e concluséo do Tunel (Botioneing)

« Esta operacdo pode proseguir paripassu com a da
« abertura da galeria, se for necessario.

« Dir-se-ha, e ¢ possivel, inda que pouco provavel,
« que 0 caracber da rocha pode variar no centro da mon-
« tanha: mas vejamos quanto é preciso avangar por dia
« para ter prompto o leito no 1.° de Abril de 1863,
« deixando 6 semanas para lastro e assentamento de
« trilhos e calculando s6 com 20 dias utels, apezar de
« que dispomos com scguran¢a de 26. O maior lam;o e
« de 1,100 pés.

« Do 1.° de Setembro de 1859 até o 1. 188 Abrll de

__ 1328

w 1863 ha 43 mezes, ou 860 dias uteis, e 86 o =100
E quanto basta obter por dia para acabar o grande
tunel até o 1.° de Abril de 1863. Nao se pode duvidar
deste resultado.
« Ha todas as razfes para esperar que a rocha nos
tuneis nio seja differente da dos pocos; e esta é tudo
0 que se podia desejar de melhor. Macia a perfuragio,
ao mesmo tempo dando as explosdes bom resultado;
e dura quanto baste para se dispensarem abodadas de
« revestimento. Serigrande felicidade, se encontrar-mos
« rocha semelhante em todos os tuneis.

« Macacos 19 de Janejiro de 1859. (Assignado A.
« Ellison. » ~

AR 2

ARARa
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Exploragées para a continuagdo da linka.

J4 no § precedente ficou transcripta a resposta de
Engenheiro em chefc a um quesito que ‘se refere acs
planos 'da linha por construir: mas a justa impaciencia
do publico, e a demora que tem havido em apresentar
ao Governo Imperial os planos da linha da serra cm
diante, cxigem que a Directoria entre em alguns desen-
volvimentos para mostrar quc o tempo ndo tem sido
perdido. :

O resto do tronce de principal da estrada desde os
Mendes até a Barra do Pirahy, ¢ uma parte de cada um
dos bracos do Norte e do Sul constdo de planos quasi
promptos, que brevemente serio apresentados ao Go-
verno Imperial. O valle do Parahyba porém continua
ainda a ser estudado; -porque comquanto fosse possivel
- tracar uma linha por qualquer das duas margens desde
a Cachoeira até Porto Novo de Cunha, comtudo a eco-
nomia da construc¢io exige a preferencia, ora de uma
hora de outra das ribanceiras; e para este fim tem sido
necessario estudal-as em quasi toda a extensao que ¢ de
185 milhas: comprehende-se quanto tempo € neeessario
para duas exploracéges, cada uma de semelhante extensao.
No braco do Sul a opindo dos Engenheiros esta firmada,
seguindo o traco & margem direita até perto de Campo
Bello, e d’ahi para cima & margem esquerda até a Cacho-
eira. No braco do Norte porém, estando ji reconhecido
que nas primeiras-leguas abaixo da barra do Pirahy a
margem esquerda é preferivel, entretanto d’ahi para
baixo as vantagens relativas se alterndo, e serdo ora mais
favoravel uma, ora outra margem; d’onde se segue a
nccessidade de exploral-as ambas, para bem conhecer
até que ponto se podem evitar as passagens do rio, ou
se em algum lugar a despeza de 2, 3 ou mais pontcs
pode ser compensada pelas facilidades de um melhor
terreno. Tem-se explorado ndo poucas leguas da margem
direita, e quasi toda a margem esquerda até Porto Novo
do Cunha. Uma turma de Engenheiros prosegue sempxc
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este trabalhos O quo d’clle consta jd nos habilita a in-
formar-vos nd extensdo da linha que temos de construir,
¢ a distancid da Corte em que iremos encontrar cada
uma das estradas ordinarias.

Seguem esdas distancias em milhas inglezas :
DoRiode Janeiro 4 Beléin, nas immediacoes da Cor-

ditheirav. cocovvieenenvnnnn o.. 38
Idem aos Mehdes além da serra ieee 56
1dem 4 Barra do Rio Pirahy, no Para-

hyba comprimento do tronco prin-

cipal daestrrda....«... .o 0lou, 671 milhas.
Da barra do Rio de Pirahy até a pas-

sagem do Parahybaem Campo Bello. 35!
Idem 4 Cachoeira, comprimente do

braco doSul....... PN e 94! milhas.
Idem & a ponée do Dbscngano ........ 124
Idem & estraga do Commrercio...... 22
ldem & barrd da Parahyba do Sul... 48

Idem & estrafla Unido e Industria.... 56
1dem § do Mar d’'Hespanha......... 67
Idem 4 de Sapucaia............. . TT
Idem ao Porto Novo do Cunha, com- .
primento do brago do Norte-. 90! imilhas.

——

Comprinwnwtotal dalinhadecretada. 232! »

As ultimas seis milhas sdo mera estimacio, e falta
de medicdes; e alguns dos algarismos citados {eem tal-
vez de sofirer peguenas altera«;ﬁes em consequencia dos
estudos gue prosegucm e que podem mudar muitas
partes da linha: mas a differenca na distancia total ndo
pode-ser consideravel.

Desapropriagies.

Despendeg~sq com csla verba, no semestre findo a
quantia de Hs.’ 2%.7933250: fordo pagos ainda alguns
terrenos da 1.* geccdo, e indemnisacies por estragos fei-

1ps na segunda em plantacGes e bernfeitorias. Fsta verba
da despeza, como védes tende sempre a diminuir.



