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A p051c;ao omcial que occupo na Companhia d:l
E trada de Ferro de D. Pedro 11. me impõ o deve
de declarar, que o presente cscripLo sahe á luz em il.

Illenor 'Oolidariedad , e até sem o conhecimento previa
dos 81's. Dil'ectores e do Crovemo Imperial. \10 S

l'epilrLa uma responsabilidade, que me pertence e 'clu"'
ive.mcnte.
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As e lradas de ferro. começão a aclimatar-se ná
Amcrica do Sul. Ha trilhos em serviço no Chile, onde­
nôvo projcctos se-elabora0: asseritão-se carris em Buenos
Ayres: e o Brasil tem já em 'via de execução lres linhas
da maxima imp0l'tancia, a do Rio de Janeiro ligando
l' te vaslo cmporio commercial cdm os grandes cenlros
pl'oductol'es de Café; 'e as 'da 'Dahra e Pernambuco, que
ambas asplrão á communi'cação com '0 valle immenso
do rio de S. Francisco. Chamo linhas de' maxima
im'porlallcia a estrada de ferro de D. Pedro lL. a do Joa­
seiro c a de Agua Preta, porque segundo -as razões que
me é possivel furmar actualmcnte da futura 'T'ede dtl
commun'icaçiJes ínlemas do B1'asj,l, aquell~ls tres linhas
em nenhum caso poderão deixar de ser classificadas
entre as principaes arlerias, pela razão.de tenderem a
ligar mais iptimamentc, e avançar pari passu no ca­
minho da prosperidade a lres grandes centros cle po-
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}Julação, qne tanto pezuo na balança politica do Im­
perio, Rio de Janeiro, Bahia e Pernambuco.

Sem contestar a importancia commercial da eslrada
de Cantagallo, maxime se póde eBa transpor a Cordi­
lheira, e se lal se projecta eficazmente, não lhe reco­
nheço contudo alcance igual ao das tTeS vrimeiras; P.
menor é ainda o da linha de Campos, mesmo fallando
commercialmente, porque sendo parallela a costa, sol'­
frcrá a concUl'rencia da Kavegaçuo de cabotag m: o que
llão importa desconhecer as vantageus que de tal pro­
jC'cto colherão o Municipio de Nicthcroy o dos Goytacases,
(' o interrnedios.

Esta aspiração que surge ao Sul do Equador, do
Atlantico até o Pacifico, constitue uma advertencia ao
lirasil, que se deseja conservar o seu lugar de primeira
Potencia da America Ieridional, e desenvolver o seu
})oder e prosperidade, como lhe permittem sua posiçuo
~cographica e seus r~cUl'sos, a condiçuo sina qua non
(; pensar seriamente na crea uo de uma rede de com­
municaçúes á vapor adaptada aos I1ns industriaes, so­
Giacs e politicos, que de ordinario preenchem taes com­
municações alliadas ao Telegrapho Elcctrico.

Quando em 1837 e 1838 propunha o Governo de
J.uiz Filippe a decretação da rede franceza, a estatistica
(los caminhos de ferro euwpeos demonstrava uma trislc
inferioridade da parte da Fran~a; lIa\ria em construcção
(' em serviço.

. .
Na Inglatefl'a..... . . . . . . . . . 3.843 kilomelro •
Na Austria ....... ......... 1.000 ))
~a Belgica................. 508 »
EnapoderosaFrança, apenas. 1,3~ » (1)

Em taes circumsLancias, a dinastia de Julho se mos­
trava pleoccupadu do mais vital interesse de sua patria,
tentando arrancai-a a aquelle estado de inferiori­
dade, e collocal-3 em frente da Inglaterra com os

(I) Era a eslalistica no ~.o de .T1\lleiro de lSa7.
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erra "eles meios de ac~üo de que hoje dispõe, como a
primeira potcllcia elo Continent . E a histuria da França
llÜO poderá recordar sem magoa, que a Oposi~ão Par­
lamentar empregasse por quatro annos todos os recursos
da ta tica das Assembléas, e exhaurisse tllesouros do
de erudi~üo e de "aber, ptlJ"U embaraçar que a fecundac;1io
dos grandes germens da grandeza da Patria pudesse provir
da inicialiva do Governo, que debellnvão. Vereladescjn,
que a novidade do assumpto, e a perplexidade real elos
animos sobre grandes questão connexas, como fosse i,l

da execução p.elo Estado ou pela Industria Particular.
c a mais provpitosa forma do :lUxilio publicos na 2."
!Iypothese, taes duvidas não concorrerão pouco para
os addiamenlo : mas não é menos deploravel que Ilomen.
da ordem de Arago e Thiers fizessem ela qucstão dos
.cnmillllo de feno alavanca polilica contm o Goycrno
de Jwlho.

(( Havia malicia bcculta, dis e um jornal, no
(( no fundo da ll'l1a de que sahio o nome do Sr.
(( I1rago para Relatur da Commissão.» E de facto
() "ronde homem justificou a insinuação; porque enl
eu relatorio depoi de tcr demonslradú lu minosamenle

que as estrada de rerro rurião dar passos de gigante
i.l induslria dos lransportrs; depois de contemplar da
nlluri.l de sua vasta intelligcncia o horisonte quasi in­
linilo que abriria semelhante rcl'orma ao futuro da
França, Arago concluia contra a adopção da rede pro­
-post.a, e acon elhava operações em pequena escala,
jJ01'(JUC a:sim não ficar'ia a F rança JJ'rivada de aJl1'o­
'L'pifar-se dos melhonl1lWtLlOs, com que a Arfe se linha
de I'nriqueccr da/li (t alguns aI/nos!

Homero dormHaya: mns triumphou por emqunnlo
n em razão dos grandes homens, c a França leve de
e,;pcrar para 1842.

Entüo porêm a Nação eslava esclare ida sobre seu§
\'erdl1deiro iuLeresses, e a pro-são da Opinião Puhlica
r;oll1pcllio a ceder de seus caprichos a grande liga 01'­
gUlli.:;ada no parlamento contra o que elltfjo se cbnmara,
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com razão ou sem ella, o Governo Pessoal de Luir.
Felippc. Debalde, ~m 1842, se coHocou 11a estacada
a poderosa dialeclica de Thiers, derendentio contra li

rede proposta a decret~çüo de uma linha llnicu, e pro­
testando contra a - d~spersão dos 1·ecursos do Estado
em mateúa de trabalh.os publicas.

Porque eBe Thiers ainda nem sabia se os opet'arios
em Fntnça se ~ltilisa1"ião dos cll1ninhos de {elTo.

E pOI"que, embora tivesse fé no !utUI'O das novas vias
clc communicação, não lJa,'lilhavcl o engodo daquelles
que sem 1'cflexito áeseja1"ião cobrir o pai::: de caminhos
áe feITO,

O grande pensamento triumpholl de lodos os sabios
ligados contra o Governo, e (notavcl conrronLnção) SOIll'"

JIlundo [LuGO k.ilometros as linllns bntiio classificadas,
c que tanto assustarão a imagimlção de Thiers e o genio
de Arago, entretanto. em..31 de Dezembro de 1857 I
apenas j 5 annos passadós; li'n1\a'a Ir'rança ('m serviço
7 .1~61 kilometros, e em viu de execução lraba!hos pre­
liminares 13.860 kil! (2) .

Não foi sem, intenção que me demorei um pouco
com a decretacUo dos caminhos de ferro franceze': en­
chergo nos faêlos a que alludi scveras advel'tl'ncias e
notaveis analogias com o :que enlre nó,; se tem talvez
de passar nos proximos ahJ1os.

No pouco que temos, -é cei'lo, não estamos con o
a França de 1838 mais atrasad,os que os nos o visinho.;
porêm penso que a nossa i.mprévidencia e Hrros podelll
eonduzir-nos a semelhante (lstnclo: e o presente escripto
é um pcqU{}[}Ó cOl~t.igent(} bll'erecido ao mou paiz, COInO

estimulo para que marchemos.
Admitta-se um momento que Buenos Ayres consiga

esquecer-se de suas el.ernas sedições militare,; c empregue
a sua febril actividade em beneficio. da lnduslria e do
COlllmercio;prosiga o Pacifico Chile nu dccrr.tação e
construcção de estradas de fcrro; e não será admira \ol

('l) A uossa legoa de 3.000 braças tem cxactarncu' e{l3/~ kilomctJ'(,F~
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que daqui a alguns annos se ache o Brasil em relação
a seus visinhos de Sul e Oeste, em posição bem ana­
Ioga a da França na Europa em 1838, p\'incipalmente se
esgotamos em poucos projectos os reCU1'SOS que destina o
Thesouro para auxiliar este grande melhoramento pu­
blico; se não pensamos na menos one1'osa reversão das
Linhas ao pode1' do Estado; senão calculamos os ,'eCU7'SOS
que do serviço das estradas concluídas podem derivar-se
para attxilio de outms ; se concedemos garantias e sub­
venções á linhas sem (lttttI'O; se deixamos que as con­
cedão as Assembléas Provinciacs, sem plano, sem vistas
na unidade deste g7'ande todo, e empregando cupitaes,
tào escassos entre nós, sem colher deUes a maxima van­
tagem pttblica: se, finaLmente, nossos erros economicoS'
desanimarem as g7'a,ndes empresas.

las palavras sublinlwdas está o progamma desta me­
moria: não que eu tenha a pretenção de resolver tão
grandiosos problemas, mas "ejo quasi despresada pelas
grandes intelligencia do meu paiz a magna questão
das estradas de ferro; não digo a questão' technica, em
que temos poucas habilitações, mas a questão financeira
e a quc tão politica das vias ft'rrcas, questões tão dignas
das cogitações de nossos EstadistaF, e ás quaes cstá li­
gado indissoluvelmente o futuro da Patria! Discute-se,
esclarece-se no Parlamento um ou outro ponto, sobre
o qual as circumstancias e alheia iniciativa obrigarão
o Duputado a dar voto; debate-se nt\ Imprensa esta ou
nquella deliberação secundaria, que suscitou divc\'Sidade
de par~ccres, ou de interf ses, ou sublevol.\ paixões mes·
quinhas e más, l\las tomar a questiio em grande, en­
caJ'il-la do alto do interesse nacional com os olhos no
futuro; pensar nos meios de mclhor dirigir os e forços
quu cumpre empregaI', regula-los para queaproreitem ao
maior numc1'f!, é o lJue não e tem feito, e cump\)
faze-lo. Para eLes objcctos desejo chamar a altençuo
dos nosses homens illuslrados e dos pOdcrcs do Estado,
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Rede Brasileira de COm1nWZ1Caçües a ·vapor.

Seria um grande meio de regularisar as concessões,
de estradas de ferro e tornar mais proveitosos os au­
xilios do Estado, definir desde já as grandes linhas que
um -dia devem compor a nossa rede, e recusar com
firmesa os auxilios do Thesouro a todas aquellas que
não reunirem estas duas recommendações, 1. a ter em
si mesmllS elementos de prosperidade, 2. a entroncar-se
fllcilmente em al~uma das grandes linhas, fazendo parte
do plano geral. Será isso difficil; mas certlllllente não é
impossivel.

Definir desde já as grandes linhas, disse eu, e não
disse traçai-as' bem conheço que essas eslensas arlcrias
não podem sem grandes estudos ser descri [.tas eom
exactidão. -ão temos cartas que in pirem conlianc:a:
existem dimculdades topographicas, que não podemos
bem apreciar; e os mesmôs centros de população exis~

l·entes em alguns casos tendem a deslocar-se: no in ..·
terior, por exemplo, as Villas e Cidades fundadas
pelos mineradores de ouro e dilllOllntes, logo que se dá
a escassez das minas proximas enLrào em decadcnciu:
frequentes vezes os terrenos em que se encontrilo PCdl\lS
e metaes preciosos não süo igualmente aptos para a pro­
du.cção de cercues; e nestes casos a eplwmei'u prospe~

]'idade, resultante da mineração, cede a final o passo
a decadenc.ia das povoações e a emigração.

Em todas estas circumstancids tropeçaria quem ql!i­
7.esse traçar lima ou mai grandes linhas rl trilhos atl'ill'C'L
tlo Brasil. Ha comLudo e.. tremos que notorialllenle
convem ligar: ha pontos obrigados que se podem as­
signalar em cada linha; !la valles de grandes rios que
convem por em contacto pelo meio maravilhoso rIos
trilhos de ferro; e ha finalmente considerações sociaes
c politicas, que determin50 a necrssidade de certas l:Olll­
municações.
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Dest'arl , se não podemos ainda traçar completa­
mente na carta a nos a rede futura, podemos ao menos
deterlllinar algnmas de suas malhas, e defJnir os cara­
deres das grandcs estradas, e tabelecendo principios re­
guladorcs das concessõcs garantidas, para que todas,
no andar do t mpo, convirjão para o grande fim.

Ousarei assignalar alguns desses caracteres.
erá de primeira imporlancia a linha que alTave SUl

n Cordilheira, lignndo centros de producçUo agrícola tis
nossas praças marUimas: descDyolvimento da riqllesa
exi tente.

Item, n linha que da Jittoral se encaminar a Yastos
lcrrenos, salubrcs e ferteis, proprios parn nucleo da
colonisação,

Ligar o ]lio de Jnneiro tís Provincias de La ordem
por communicnçãe. interiores erá pen amento de grande
alcance para unidade do Imperio. Em ponlo pequeno
podemos dizer do Hio de Janeiro, o que no Parlamento
Francez se disse da Capital de França « NUo lenhão
(C ciume os Departamento, se ns linhas principacs irradifto
CJ. de Pari : com ste plano apenas se reconheceu que
« o trabalho dos seculo criou e la grande Capital, para
CJ. utilidade do toda a patl'ia)J. E accrescentarei que a
rellecção é mais applicavel ao Rio de Janeiro do que
a Paris· porque lá o seculos yjriio erguer-sê monu­
mentos que a IndustrÍa do homem póde reprodll1.ir;
e aqui primamos pela posição geographica e excellencia
do porto. favore que a Divina J)rovielcncia conceelea em
igual gnio a rarissimos pontos do globo que habitamos.

fia ainda uma consideração elo mais vasto horisonto
que deve prender as nossas vistas. Por que mot iro
nossos netos nuo iruo algum dia por caminhos jnte­
riores a Buenos-Ayres, ao 11amguay, ou a Valpnrai o,
quer seja "Viajando incessantemente nas ahnolac\as de
l~m "agfio, quer subindo ou descendo os granc\es rio,
ligados um aos outros por trilhos de forro?

Sení quimera crer que tal si IClUa de communicaçúc"
inl riorc scria meio de ved.ü· que o I:;lt!o GI'Q so



( 12 )

se desllaCionalise, tomando incremenLo as relações com- .
merciaes iniciadas com Buen·os Ayrcs, c Montevidéo '?

Finalmente o pensamento de ligar a navegação dos
tributados do Rio da Prata com a do Amazonas logo
que avultar a população, perderá todos os caracteres de
ulopia, se em lugar de um canal se imaginar uma es-
trada de Ferro. .

Os trilhos de ferro, ligando diversas Provincias, serão
laços de uma união, que não nesa nem opprimc.

Os trilhos de ferro, que irradiarem da Capital, serão
redeas de Governo, eminentementegralas aos governados.

Os trilhos de ferro constituem o verdaaeiro, e lalvez
unico meio de bem conciliar. a unidade e integridade do
Imperio com a descenlralisação administrativa a quo
as Provincias, sejamos justos, não podem deixar de as­
pirar

Dir-me-hão que tudo isto sao uLopias, e castelos no
ar? já o disserão "' asconce1los e Paraná, e erão duas
grandes cabeças « São estradas de ouro, dizia Vas­
« concellos, trabalharão um dia e ficaTilO occiosas o
« resto do mez » Cahisse do céo promptinlta a estradCI
qite vocês desl'jüo, dizia Paraná aos Vassoúrenses, e ((;
renda não chegaria Jiara conse1·va-la. e costeia-la »
Nem pensem que com eslas citações depdmo a memoria
dos dous illustrados Brasileiros: Lambem na Franca
gritarão á utopia Thiers e Aragá; e a França em vida
delles realisou o duplo, e iniciou a execução do quin­
taplo das linhas que a aq uc1les Estadistas pareciãÜ'
(luimera!

Os caminhos de ferro voão, dis e Pascal; nüo admira
que á Estadi-stas al.iús dislinctos faltassem azas para se­
gui-los. Approycitcmo-nos pois das liÇúes de faclo, que
a todos o(J'crecco.o progresso ·das vias feneas; e pro··
curemos marchar e progredir .
. Que mal nos fará formular o progamma. de 2.000

legoas, e, começar a execução somente de 100 ou 200?
vodo porêm, quaes são as primeiras linhas (IUe se dc­
Cl'etão, rspecialmcntc dado o facto de tão grande al-•
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cance economico, de uma aHa garantia de juros pelo
Estado! Emprehendei uma linhu que n5_0 lenha em ~i

}lropria recursos de propriedade, que som·u concurrencia
ruinosa de vias fluidas, que em fim tenha de viver da
garantia do Estado: e a con equencia será que concluida
ella, se achará o Thosou1'o com um onus demais, que
dilIicultará por muito tempo o auxilio a outras empresas.
Imaginae a hypotheso contraria, isto é, estudae as linhas
a que concedeis a garantia. Esta, em 1.".lugar se attenua
logo, e talroz se extingue, c os recursos quo o Estado
destinou para estradas de ferro, nugmentados pela cres­
cente prosperidade que rodea <.I obra concluida, ahi ficão
disponiveis para outras. Demais, reflecti nas vanlagens
de amortisação que podeis colher da ditl'crença enlre
a garantia de juros, e o preço porque attrahe os ca­
pitaes Europeos o credito do Brasil; tirne' deste no­
tavel facto economico os collorarios naturaes em relação
ao resgate (3); e será o Eslndo depois de alguns annos
propl'ietario das linhas acabadas, cujo serviço poderá
arrendar a Companhias, alimentando o cspirito de asso­
ciação e creando huma nova fonte de renda, que pode
ubvcncionar outras estradas de ferro. Yolta"rei oppor­

tunamente a estas idéas; mas concluo a these do pl'e­
ente capitulo com e la proposição. - E' indispensavel

organismo wn syslema, ao qual sejão filiadas toelas as
concessões garantida .

(3) D~ tino a esta qnestão um C3pitul? llesta l\IcJ;\loria•

..
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Ca!)Uul@ 2. 0

Primeiras linhas a decretar.

A leitura do Capo precedente lerá naturalmenle ins­
pirado o desejo de perguntar-e quacs s;]o as linhas que
primeiro sedevcm conceúer no estado actual dequesli.io'!­
li resposta dimana 10giC<'1l11ente das con ideraçucs po­
liticas e commerciaes que flcão expostas. Em 1. 0 luO'ar
oecorre, que a Provi ncia de 1\linas Geraes não pos ue
uma legoa de trilhos de ferro; e que ella não merece
menos, com ser Provincia interior, do que a Bahia
S. Paulo e PCl'Rambuco. l\Iinas, a 6. a parte do I mperio
em populac:.ão e representaçüo; Minas que paga certa­
mente a terça parte da renDa arrecadada na Alfandega
da CÓrte; Minas cuja estatistica judiciaria é uma das
que indicão maior moralidade; Minas crescendo em
população llomogenea devida aos nascirnt:lotos, não a
immigração estrangeira; Minas possuindo todos os climas,
a maior salubridade, inaccessivel a febre amarelIa;
:Minas, ü Provincia em que mais dominJ o espirito pu­
blico, a sinceridade das crenças politicas e religiosas;
Minas finalmente, cujos filhos tanto se distinguem pelo
amor ao trabalho, e e pirito emprehendedor; para uma
tal população, atrasada e acanhada pelo seu isolamento
no interior, nem está ainda decretada uma estrada de
ferro, Dois a de D. Pedro 2. o apenas toca a sna raia.
o ssirll ~eve desejar-se que esta estrada lance um ou
lf:ais bl'aços penetrando para o interior. E combinando
aste pensamento com a consideração dos vaHes dos
~\fIlIldl!s rios, já quasi ficUõ indicadas algumas di­
recões.

Com eiTeito, bem pelo' centro é a Proyincia de Minas
\!f1nhaáa J1a extensão de muito mais de 100 legoas pelo
Hio lle S. Francisco, que depois alravessa a Bahia, li­
mita Perna.mbuco, e vai dividindo até o mar Alagoas
e Sergipe. Destes faclos resulLa, que o rio de S. Fran­
cisco é a L' chave da união entre o 'orle e o Sul e
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como h:l1 dCi"e o seu valle representar para o futuro papel
imporlante na rede das vias de coml1l11nicaç:50.

S. Francisco recebe grande numero de contluentes,
"omo Rio das Velhas, Paracatú, Urucu~'a, Pardo, jUa­
caúba f &c: tem o Rio pri cipal, diz o Engenheiró
I1alfeld, 2~7 legoas navegu"eis, desde a Cachoeira da
Pirapora acima da Barra do TIio das Velhas até a do 0­

bradinho nno longe do Joaseiro: e os conlluentcs apre­
,entilo pelo menos outra tanta distancia; desorte que
('xiste uma nü"l,o-aç50 de ((uazi 500 legoas acima ela'
Cachoeiras, el11 communi cação com () oceano, por cansa
da grande Cataracta de Paulo All'onso, e outras Ca­
clIoeir(ls menores.

E' bom se gencralise alO'uma noção da importancia
(I ssa na"cgaçno interior. egundo o mesmo Engenheiro
lIalfeld, o~. Francisco apresenta na con!1uencia do Rio
das Velhas 1.00D palmos de largura e 21 de fundo,
offerecendo o tributario acima da foz 743 palmos de
largura e 9 de fundo. A all.ura elas agoas de S. Fran­
ri co diminue ell1 alguns pontos, em que ha coroas de
arca: lIlas nas 2!~2 lagoas cle barra do !tio elas Yelhas
até a La Cachoeira do Sobradinho, apenas removido Ull-l

ou outro deposito de madeiras trasidas pelas cheias ]Jodelll
na"egar barcos 0(8 a 10 palmos[d'agoas; e conseguinte­
mente estilo ssas agoas pedindo em altos grito nave­
gação a vapor: a barca em que o En"'cnhetro Hall'eld
]1erCOITeo o Hio, sem tfühalho algum pr liminar, quando
o explorou por com missão do Go'\'erno Imperial, tinha,
diz o mesmo Engenheiro, 105 palmos de quillla, 15i de
boca. e calava O.

Muitas legoas da mürgens de S. Francisco são des­
povoadas, por causa de enormes illu ndaçóes; mas grande
" lambem a extensão apl'O citada; e annexando ao magno
rio a parte navegaveJ dos conl1uentes, lJa !Dais de 100
p0\'OaçÔes de 1\linas e ela Babia, que podem facilmente
communicar-se por agoa.

A Cachoeira cle Paulo Alfonso, e a nos as estrada
<le centenas dc Irgoas só transiluyci' por bcstas elc carga,
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'salão quasi da civilisação do Oceano aquellc pequeno
mundo interior.

Tal é o motivo porque todas as vias de commuicação
que se imaginão a parlir das Cidades do littoral, lanção
os olhos e tendem a approximúr-se do Rio de S. :Fran­
cisco: compilar estas aspirações não é fúra do meu
assumpto.

Primeira aspiração: Estrada de fe1To áe Pernam­
buco. O Engenheiro inglez BOTlhwidc, que de Ingla­
terra veio de proposito traçar e orçar aquella estrada
diz o seguinte em seu relalorio aos Capitalistas dll
Londres:

« O Rio de S. Francisco é um dos gl'andes Rios do
li Mundo: os geographos O classificüo igual ao Volg1.l
« no srslema europeo. Póde ser navegado por vapores
« de grande lota~ão na distancia de 600 a 700 milha
ú bem que actualmenle não sejão cortadas as suas agoas
" senão por pequenos barcos c canoas. E' isso devido
« a falta de communicação navegavel com o mar, com­
« municaçiio que é inteJ'l'ompida 200 milhas acima da
~( sua foz paI; uma serie de saltos, dos quaes o maior
« ó a Cachoeira de Paulo Afi'onso ». .

« Diz-se que o grande fundo do Rio n1ío chega até
{( ste ponto: mas a questão da navegação nesta ex­
« lremidade está hoje sujeita ao exame de um Enge­
« nbeiro nomeado pelo Goveruo (é o SI'. F. IIalreld,
« que já tenbo citado) e o tr.rmo de qualquer caminho
« de ferro que se coostruir 11a de ser necessariamente
« no ponto onde o trafego possa.encontrar urna nave­
« ga~ão livre de embaraços. Será pre.ciso talvez chegaI'
« ao Joaseiro e mesmo ao Sobradjnho para dar essas
« dimculdades por vencidas, mas desde este ultimo
C( ponto não olferece O Rio a menor interrupçãO até a
« harra do Rio das Velhas (2/~2 legoas) d'ahi para cima
« tornãq a apparecer as Cachoeiras, e pois é rwtu1'lll
« que seja da ban-a do Rio das Yelhas que venha a
« partir o caminho de {erro pa1'a o Rio de Janeiro:
« a distancia em linha rccta é de /~30 milhas. A questão
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~ não póde ser senão de tempo, por quanto ti gl'ande
« cOl1lmunillução intenla entre a Capital e as Provincias
« mais fiorescentes é de importancia obvia. O Hio de
« S. Francisco, de tão grande extensão, banhando um
« territorio tão vasto e tão rico olTerece. facilidades que
« não poderião ser dcsattendidas ».

E depois de examinar a competencia, que então se
dava, entre as Provincias da Bahía e Pernambuco, qual
primeiro tocaria a margem do grande Rio, continúa
o Sr. Borthwick:

« i'ienhum motivo de rivalidade póde haver entre as
« duas Provincias. Conviria mesmo que trabalhassem
c( d commul1l accordo, para que outras Províncias não
c( allcgas em prematuramente seus direitos, cmbara­
c( çando assim pro.jectos já adiantados e de interesse
« geral. E que isto póde dar· se provou-o a Deputação
( das Alilgoas pedindo a construcçüo de um caminho
« de ferro de Maceió a Guamnhuns que certalllente
c( ninguem considerará como parte intergrallte de uma
«( grandu via de communicação do Rio de Janeiro ao
« Norte do Imperio. Este caminho das Alagoas não
cc serviria senão para o desenvoldimento de alguns re­
c( cursos locaes. Ora é natural que todos desejem bons
« vias de communicaçüo, mas não é possivel satisfazer
« a todos ao me mo tempo ».

« Aquclles que mais cont1"ibuem para as 1'cndas geraes
« e para a p'rospcridadc pnbliCCt, dcvcm ter a pre(crencía
(c c crcio que cstc di1'eito nill!Juem o contc$tará as Pro­
« vincias do Rio dc Janeiro Bahíct c Pcrnambuco ".

Tc-tas palavràs o Engenheiro inglez previamente de­
monstrava sem o pretender, que satisfei1as as 3' Pro­
vincias IHaritimas, deve scguir-se na conce~são do favor
u de l\lina , cujos interesses alills se conllilião perfeita­
mente como o do Imr:erio. e com o systema geral
das vias ferrcas.

Examinando em uma carta aqllella Tlarle do Rio de
S. Francisco que serve de limite á Pernambuco, faz-se
notaycl a extensão dos tributarios que o alcan~üo desde

2
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os alturas do Exú na extremidade opposla da Provincia
e a pequeon distancia entre as nascentes destas agoas
e as. de outrns, vertentes para o Norte.

Que estes tel;renos em geral não são extremamente
accidcntados., prova-o o projecto que alguem formulou
de um canal que levasse ngoas de S. Francisco iÍ en­
o-rossar O Jnguaribe no Ceará, projecto que di\ ulgado
em UO-la pequena carta lilographada, pelo SI'. Juiz de
Direito Dl', Macedo não foi julgado prima faeie absurdo
pelo Engenheiro Halfeld, que aliás não examinou por
i a praticabilidade. lTallou-se tambem algum tempo
'm um canal conlornando a Cachoeir\l. de Paulo Alfonso
obre o que diz o EngenlJeiro Borlhwick:

cc Parece-me que Da ta altender as circumstancia
« phi icas do districto para reconhecer que tal projerlo
I( não passa de uma chimera. O Hio tem no Joaseiro,
« mil pés sobre o nivel do mar, á 550 milhas de dis­
(( tanciD. Destas ha 70 milhas de saltos e cachoeira
« das quacs nma se diz ler 50 pés de altura. i'ião seria
( possivehgual a estes saltos, e cons~guir um canal uni­
« forme, admitlindo com hypothese que isso fosse pra­
I( ticaveJ, sem 11 subversão total do Hio ».

Estou persuadido que menos chimerico do quo este
nãO era o canal para Ceará;. mas cito ambos p:Jr[l con­
cluir qne esses pensamentos podem para o fu(uro ser ub­
stiluidos pelos trilhos de ferros: resistcncias topogra­
phicaS, insnperavcis para vias fluidas, olft:!recem. ns
I'czes nos trilhos difficuldadcs hem moderadas, on
qUl1si nulJas; pelo qne ninguern hoje pensa em con, lruir
t:anae dispendiosos, e mesmo onde já exi tem é frc­
qnente lançar-lhes ao lado c parallelamenle os Lri Iho
de rerro.

Assim a navegação de S. Francisco ligada aos trilhos
da Agoa Preta, e com os braços que póde lan\nr dn
margem pernambucana para o interior constituiriío
:JJgum dia o amplexo civilisador enlre o \orte e o Sul
J.,.) Bm i!.
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e:Jllllda aspi1'ação: Estrada d(t Bahia a J oaseiro.
Concluida esta linha, será talvez necess3rio prolon­
gai-a peln margem do Rio até o SobradinDo para
encontrar a navegação franca; mas pareee que outro
destino tem ai.' secção da estrada do Joaseir{), sem
dependencia daquelle prolongamento; e será a com­
municação com os diversos valles perpendiculares ao
de S. Francisco, e delle separados por uma grande
cordilheira central: voltarei a este ponto no seguinte
Capitulo.

A terceim aspiração 00 rio de S. Francisco é da
Companhia nião e Ini'lustria, que tem por termo de
s ·us projectos a borra do Rio das Velhas: esta Com­
panhia lucta pre entemente com serias embaraços, qn'
perl1litta Deos sejão removidos.

Aguarta a piração é a navegação do rio dos Velhas,
mandada explorar pelo Sr. Conselheiro VosconceIlos,
quando Presidente de Minas, !Jeio Engenheiro de Ia
;Uartiniére, que percorre0 o rio em canoa desde Sabará
até a barra, encontrando embaraços no dizer delIe de
filcil remoção.

Deve ser a quinta aspiração a da E trada de Ferro
ele D. Pedro 11, que ame Cluinllilr.i os seus fins e a
SUa importancia, se não olTerece\' um de seus braços,
penetrando pelo interior de Minas para apertar o abraço
de que fallei entre o orte e o Sul.

Tenho a este respeito olgumas informações, que pa­
recem mostrar o caminho; mas ontes de expol-as pre­
ciso ainda fazer uma digressão geograpbica para a parte
de Leste de minha Provincia natal e das limitrophcs
do lado da Costa, noções que unidas a- preceden tes
indicarão, parece-me, o destino da Estrada de Ferro
de D. Pedro II e o seu papel na rede brasileira, du­
rontl1 a presente geração.

Poro as seguintes ficará iniciar a grande communi­
cação do Rio da Prata ao Amasonas por barcos de vapor,
por trilhos de ferro, e por barcos de vapor, immcnso
arco conccntl'ico ao do S. Francisco. e qn li"ado fi
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clle por diversos raios, constituirá a rede bra~i1eil'U que
meus netos hão de ver, se nós e nossos (]lhos tivermos
juizo; rede que ligando as aguas do Sul aos tributarias
do Amazonas, estaní habilitada para estender-se a todas
as Republicas visinhas e ao mar pacifico. Se sou vi­
sionario, permitta Deos que para consolação de minha
velhice, não se destrua a visão.

Entre o valle do Parahyba, por ora termo omcial da
estrada de D. Pedro 2. 0 e os campos da Provincia ele
:lVIinas, jaz a Serm da Mantiqueira que parece ser a unica
dimculdade seria, opposta pela natureza á communicação
entre as duas regiões. Do lanço da Serra que se pro­
longa pam o Sul nascem o Rio Grande e o mais impor­
tante de seus tributarios Mineiros, o Sapucahy; a Cor­
dilhcil'il, 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, e dos conlluent s
do nio Grande vertendo para o leste e para o Sul, Cor­
dilheim que at.ravessa Minas e Bahia, e da qual manJo
do lado esquerdo os tributarios do nio de S. Francisco,
a direita o nio Doce, Mucury, Gequitinhonha, Rio de
Contas, e muitos outros de menos importancia, correndo
todos nos quadrantes de Nordeste e Sueste em procura
do AtlanLico.

Estes diversos valles são naturalmente separados uns
dos outros por elevações de terreno; mas não parece
que alguma Cordilheira importante se opponha á com­
municação de uns para outros: a zona de terreno que
elles occupão, situada entre a Cordilheira central e o
Oceano, encerra a immensa malta, ainda em nossos dias
povoada sómente de Selvagens, separando do mar as
populações de Minas, a leste da Cordilheira central que
até ha pouco virião exclusivamente da mineração e ha­
bitando por este moLivo terrenos pouco proprios para
a eultura de eel'eais; matta cuja infinita uberdade co­
meçou a ser aproveitada pela presente geração, matta
que orrerece ainda ao G·overno preciosos recursos para
vcnda de terras e colonisação, e que constituc a ycrda·
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deira riqueza do Brasil. Urna communicação do yalIe
da Parahyba com os seus parallelos para o Norte, póde ir
entroncar-se na estrada de feno da Babia, e facilitando
a roteação de extensas e ferteis fio"restas Hão longe da
Co ta, será o primeiro de todos os auxiliares da colo­
nisação européa.

Resumindo o pensamento deste Capitulo, parece-me
que cumpre pensar em ligar o valle do Parahyba, de
um lado ao de S. Francisco, de outro ás terras novas,
eminentemente productoras de café. Marquemo as
direcções; demos os passos que pudermos, mas demo-lo
com firmeza e sem errar o caminho.



Ca!)itulo a.o
lk!, Q~têl$ da: estrada de (C:ITO de D. Pedro 2. o

Para qlle possa essa grande Empreza de3el1lpen 11M a
.ua misSãO, que é sem duvida alguOl1), a do principal
tronco das communicaçües entre as Provincias, e a Cll­
pital do Imperio, deve necessariamente estender os seLlS
braços atravel: da Provincia de l\Iinai> em direc\'.üo ao
_ orle; o braço esquerdo transpondo a :Jlantiqueil'a, al­
cançando as ugoas do Rio de S. Francisco, procurando
ligar-se ú navegaçüo deste Rio, e por ella aos trilhos da
Agoa Preta, e as Provincias do Norte; o bra o direito,
atravessando lonrritudinalmente a facha de maLtas virgens
parallela á Costa, até entroncar-se algum dia na estrada
de Joaseil'o.

De um lado a unidade, a grandeza, e a segurança do
Imperio: de outro a ugricultura, a venda de t rras, o
trabalho livre, a colonisação. Eis os grand s principios
representados pelas duas linhas indicadas.

E se estas illações são logicamente deduzidas da con­
figuração topographica do paiz, como julgo ter mostrado
no Capitulo precedente não menos as recommendão a
natureza das producçües e a distribuição e movimentos
da população.

Com elfeito, a linha que deve procurar o S. Francisco,
terá primeiramente de atravessar o Rio Grande, e ser­
virá as comarcas de Baependy, Rio Verde, Sapucally,
Rio Grande, Paraná, Paracalú, S. Francisco, Rio da
Mories e Hio das", elhas, que são as que vertem agoas
para o Hio Grande e S. Francisco; restando da Provincia
7 comarcas, situadas a leste da Cordilheira central.

Ora, do Censo Eleitoral de 1854· ve-se que dos 2.000
Eleitores que a Provincia escolhe, cerca de 1.000 per­
tencem ás comarcas de um lado, e outros tantos ás outras;
do que se infere, que élS fracçües de população de um
lado e de outro estão mui pl'oximas da igualdade; assim
a via de cOl1llnunieação cle que me occupo interessa a
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mnis de Illcio milhão de habitantes de 'finas. RiqlJ'Cza
de pastagens, veo-eta ão luxuosa, grande exportação, jll
existente, de gado, café., chá, toucinho, alitre, fumo,
araruta. 5ão os elementos de grandeza que os trilho'
de ferro devem fecundar e desenvolver.

A estrada de ferro de D. Pedro 2.° começa a abrir
os ens braços pelo valle do Par.abyba, servindo a 1"e­
quissima lavoura dos Municipios nelle situado. lUas
c tendendo este braços até Ca<;hoeira e Porto 1\oro elo
Cunha, não I arcce que a Lei tenha bem consultado o
intere "es do fuluro.

O braço s lperior, alúm de Rezende, encontra terra
meno fcrteis por já canc;.adas, e d mais aproxima-se c
peneIra na Província cle S. Paulo, fI'lO tem lnelhorcs
vias de communicaçào do que Minas, e I ara 11 qual já
eslá decretada 11 estrada de ferro dc ::-antos ao Rio Claro.
Accrcsc ntarei que toda a parte do Paraltyba pertencente
a S. Paulo disla apena 12 a 15 legon' do Porto' do Sul,
H. Sebastião, Santos, I"'uape, Paranurrml, &c. Pelo que
() pen amento de subir Parahyba acima além de ltezende,
derêra er reservado para os melhores t mpos, em que
e po sa aspirar Ú "iagem para o Paraguay; e acLual­

ments fora mais sensato atacar a Serra da M:.mtiq.ueira
c p netrar para o interior.

PaI' coincidencia notaycl, a sccção d~ estrada de f, 1'1'0
de Barra Mansa á Rezende e tá c1l'fronle da cabece'l'as
do ]lia. Grande, e á rumo direito de S. Francisco, e
nessa dil'cCÇão para Minas, se aprc cnta um;) garganta
da 5 I'ra de Mantiqlleil'a, que tem atrahido a atten~ão

das As rnbl-éas de :Minas e do Rio de Janeiro, estando
~I La a construir por.alli a eSlrada do Passa-Vinte, qu tem
por fim trazer ao valle do Pal'abyba e a c lrada de ferro
as avultadas produc-ções daquelle ubcrl'imo torrüo. ão
estas as informações que já alludi, autorisada alêm (h.'
outro pelos distinctos i\liueiros, mcu' velhos AmiO'o , o
Sr. DI'. José Jorge da Silva, e o Sr. Conselheiro Antão,
algum tempo Inspector das Obra Publicas na Provincia, .
illuslrações que os circulas de Minas d.evem mandar nova-
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mente aos bancos da Legislatura. Em uma memoria, pelo
primeiro apresentada ao Governo Imperial á respeito da
producção do gado e do cornmercio das carnes verdes,
encontro o pensamento, que eu já tiycra, mas tão bem
desenvolvido, que seria prejudicar os meus leitores sub­
stituir-lhe exposição de minha lavm: oação a elegante
expressão do Sr. Dl'. José Jorge da Silva:

« Nunca acharei supernua uma estrada qualquer, seja
« qual fOr a sua direcçào e ponto de partida; mas das
« que descem de Minas para o Litloral, e essas sem
« contestação são as mais uteis, nenhuma tem a impor­
\( portancia commercial e alcance politico da estrada do
« Passavinte, ({lte communica o valle do Parahyba com
(I o Rio Grande..

« Não sei que na minha Prvvincia, e snpponflo co­
« nhecel-a, haja Deu Cloendo uma zona mais pittoresca,
« mais fcrtil, mais sadia do que o valle do Hio Grande.

« Os terrenos de cultura são de uma fecundidade inex­
« haurivel, ns matta creão immensa variedade de ma­
« deiras de con tmcção, e os campos naturaes, cuja
« persp'ectiva repassa a alma de um prazer tão intimo,
« como ninguem é capaz de descrever, J'ivalisarn em bel­
(( leza com as ricas pastagens da 'fartaria, que o Sr.
« LamarLine etcrnisou nas suas « Viagens ao Orieute. »

(I Aquelle valle, que importa grades valores, é quasi
« o unico exportador de certos gcneros de Minas, para
« esta COrte: bois, carneiros, porcos, toucinho, fumo,
« queijos, tudo d'alli vem, e algum dia virá o trigo, e até
« fmctas e Oore , quando a rotina ruI' substituida por
« proce 50S inlelligente , e gozarmos das vantagens de
« transportes, que carreguem depressa, barato, e muito.

«( E é a esse grande centro de producção que a es­
«( trada do Passarinle cleye abrir sahida para o Atlan­
( tico, para a estrada de D. Pedro 2.°, para a Capital
« do Imperio.

« Alem de ser a mais curta, é tambem a mnis pra­
« Licayel; alrayessa terrenos quasi planos, e transpõe n
« Serra geral da Mantiqueira por terrenos. pouco pedJ'c-
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« go os, e de uma declividade tão disfarçada, que póde
cc reduzir- e talvez a 1 em 45 pam estradas de ferro.

cc Para calcular-se a importancia d'aquella estrada,
cc basta saber-se que todo o terreno minriro do Rio
cc Preto para o Oeste, isto é, mais de 130 leguas, e de
cc S. João d'EI-Bei, Tamanduá e l)aracatú bara o Su.,
cc supel'ficie que abrange mais de 20 Municipios, não
« tem para aqui dirccção mais nalural e mais curta.

cc E demais, quando em tempo talvez pouco remoto
cc liamer de destacar-se do valle do.Parah)'ba um ramal
« da estrada de ferro de D. Pcdro 2.° para minha Pro­
« vincia, creio que naturalmente devemo procurar-se os
« valles dos grandes rios, e com especialidade o de S.
cc Franci co, o grande i'Ilississipi Brasileiro.

« Ora, por uma felicidade extraordinaria de posição
cc é a estrada do Passa-Vinte que resolve completamente
cc o bello problema de pela linha mais curta ganhar a
« nascente de S. Franci co poucas leguas (2 a 3) abaixo ­
cc da linda caxoeira da Casca d'Anta, por onde aquelIe
« fio precipita-se de cima da Serra da Canastra, e ati-
cc ra-se na planicie.

« Muito mais profundamente do que eu, npreciará
« V. Ex. as vantagens commerciaes e politicas d'esse
« systema de cOll1municação interior do Hio de Janeiro,
cc l\finas, S. Paulo, Bahia, 11ernambuco, Ser"ipe e Alu­
cc "Oas; qualquer con idcruç[io que eu houvesse de aven­
« turar, fUra imperdoavel leviandude.

« E la estrac1u, cujo alinhumento acompanhei desde
« Lavras até o Uio l)reto, jtí e tá ni"ellada para servir'
cc pro"isoriamente, e por lima picada de 4 palmos de
cc I ilo aberto sob a direcção dos Engenheiro de 1\linas,
cc atl'avessei a 1\Iuntiqueira sem o menor incoml1loc1o de
cc descidas ou ubidas rapida ; poisa declividade é qua i
« sempre inferior a 5 %

cc Como já tive occasião de inrol'mar a V. Ex. fi grande
« região em que concentra-se quasi todo o gado de ex­
c( portação para e 1a Capitul, ão os1\lunicipios da 1"01'­
lC miga, O.liyeiru, Layras, Tres Pontas, Pnssos, Jucuhy
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« e Caldas. De louas esse pontos a dirce~ão mais curta
« para a COrte é o llassa- Vinte.

« Tanto por seus aelos, como por carlas, quc tcvc a
« bondade de esenwer-lTIe para Lavra , e para aqui,
« sei que o Exm. Sr. Conselheiro Cameiro de CamJ.lo
« dr.di(ju-se llIuito seriamente nquella obra; mas aea­
« nhadas, como são, as rendas da minha Provincia, não
« pódem habilitar S. Ex. para executar promptamente
« seus bons desejos, ainda ajudado pelos 100.000:;; vo­
« tados como subvenção pelo Corpo Legislativo; e por
« isso espero que o Govcmo Imp~rial proteja efficaz­
« mente aquella estrada, que s('rvindo ás Pro"incias de
« Minas, Goyaz e Matlo Grosso para esla COrte deve
« repular-t estrada geral.

« Um dos meio de protecção ilquel!n estrada onsis­
« iiria, egundo me parece, em m.andar Y. Ex. proeede)'
~( á nora exploraçuo do lanço compr hcndido ntre o
« Hio Preto e Rio Grande, isto é, ü Serra da Iantiqueira,
« para que qualquer estrada, que por alli se abrisse já
« para passageiros, boiadas e tropas, guardasse a decli­
« vidade, que supporlão as locomotivas.

« A despeza da explorarção e novo nivelamcnto não
« seria grande, pois ess}). secção é apenas de 5 leguas e
« algumas vantag os poder-se-hião colher, corno por
« exemplo, resolver o problema da pa sugem da Serra,
« e sem elespezas especiaes, pois tem de por alJi fazer-se
« um caminho, açlianlar-se serviras ú <'slrada de ferro
« de D. Pedro 2.-, que tudo mcreée; pois abaixo da Inde­
« pendencia e da Constituição do Imperio, que nos cre·
« ál'ão autonomia c existcncia digna, qual convêm ü
{( homens, ainda não entrou em cabe~a brasileira pen­
« sarnento tão grandioso.

« Vencida a :Mantiqueira, o terreno d'alli por diante
« presta-se a tudo: levemente accidentado por ondulações
« suaveis de campinas lavadas, facilita as que lões de
« nivellarnento, e em alguns lu~ares as torna lrivialis­
<J. sirnns. Supponha-se quo a estrada ele D. Pedro 2.­
« vai em demenda do S. :Francisco: a linha recla, que
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« lá conduz, Í', o nUe do llio firalHl(', que u cstrnda
« costearó por 5D Icguas do Lirrumcnlo até o Pilllnhy:
« nes a altu ra ganha as planícies, que separão sem a
« menor Serra ou i\1orro o Rio Grande do d S. Fl'an­
« cisco, <]ui.lsi I1:1S Suas cabeceiras, deix.ando entre eDes
« u distancia apenas de 5 a 6 leguas: nessas planicies
« leria a esímd' de bifurcar- ,seguindo para o l'iorte,
« a do valle do S. Francisco; mas a do !lio GrandC',
.( continuando para o Oeste, acompanharia o valle do
« Rio do Piumhy, e alcançando por um plano suave o
«. alto da Serra da Cana tra, teria dianle de si o celebre
« plaló, que po' campos limpissilllOS e planos projecta-se
« por mai de 70 leguas á lcnninar ús margens do Para­
« nahyba na divisa de l\Iinas COI\1 U Provincia de Goyaz
« e latlo Grosso.

« E como é o Pa a-Vinte que, alem das vantagens da
« actualidade, cabe, egundo penso, a honra de facilita!'
« a posteridade es as grandes linhas ferreas para o Bio
« lirande, S. Franci co, Goyaz, latto Gros o e estados
« visinbo', Lenho toda a razão de esperar que V. Ex.
« se interes ará por aql1ella estrada com o di velo e
« dedicação com que costuma protegm' a coisas de
« verdadeira utilidade. »

. 'a memorin, de que fiz o ex.tracto precedente, a ig­
nava o SI'. DI'. Jo é Jorge, como uma das causas da ca­
restia da carne no Rio de Janeiro as perdas que sotl'i'c
o gado em tão longa viagem, já pela morte de muitas
reses, jú pelo emmagrecimento e diminui~ão do peso de
todas. Ora a e trada dc ferro póde dar algum J'cmedio
a este mal, nüo conduzindo gado cm pé, como superfi­
cialmente apregoão alguns, mas trazendo a carne de re e
descançadas, e animando pela exportação facil dos pro­
duçtos a induslria da criação.

E um dever bem seria dos nos os governantes, e ­
tudar qual seja o proveito que se possa colher da es­
trada de ferro em favor da alimentação deste povo, cujo
grito de fome deve ser temido: e attendendo a gravidade
do assumpto ser-me-ha licito filzel' aqui uma pequena
digressão.



t 28 )

Chegando á Belêm a estrada de feno, e convencido
cu de que a conducção do gado em pé seria moralmente
impossivel, relleclindo que a roz já cançada de longa
viagem, só descança em bons campos, e não viajando
algumas horas em vogões; sendo demais claro, que não
poderia eUa supporlar o frete, embora 'ubrindo sómeu te
[I despeza elfcctiva do transporte, lembrei o expediente
de se fundarem grandes pastos nas margens do rio
Guandú onde o gado descançasse, evitando a fome e as
agoas de brejo que acabão' de estragai-o na viagem de
serra abaixo; collocar-se alli um matadouro para apro­
veitar-se o maximo producto da rez descançada; e vir
um Irem dia rio , sem parar nas estações intermcdias,
condusindo em 70 a 80 minutos a carne verde para abas­
tecimento do dia. O frete seria quando muito 150 réis
por arroba.

A Redacção do Correio Mercantil adoptou o pensa­
mento e o expoz em dois ou tres artigos, que ficárão
sem resposta; e a indiITerenç.a do acolimellto desanimou
a idéa. l\Jas, ou fosse vaidade por me ter occorrido a
lembrança em primeiru lugar, ou fosse porque sou tei·
moso, esquadrinhei, e indaguei quaes serião as olljecçõs.
Nenll1lma que me lembre, produzida pola Imprensa;
mas nos circulos c conversas da Cidade se disse: como!
se a Camal'a Municipal construio o Matadouro de S.
Christovão, e arrecada o imposto de 1~ por ('ada rez
que se carnêa, como ha de tolerar que se mate o gado
fóra do lUurucipio?! .. , .

Trata-se de mel borar o preço, a quantidade, e li qua­
lidade da carne verde, trata-se de dar de comer ao POyO;
e são embaraço uns mangues que se aterrarão com
pesados e mal empregados dispendios, uns edincios de
puredes rachadas, o foco de pulrefacção que reune no
centro da Cidade 10.000 Urubús, e finalmente a co­
branç,a do imposto de dez tC'slões llor cabeça de gado!

Não tenho a prelenção de dar por averiguada a utili·
dade da idéa: póde ser que bem ponderadas as suas van­
tagens e inconvenientes, tivesse rlla de ser abandonada;
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mas certamente não é tão absurda, que justifique a in­
dilTerença com que foi acolhida.

Um pensamento da ml? ma natureza, rcalisaycl para
o futuro, me foi suggerido peia leitura da Memoria do
meu Amigo Dl'. Jorge da Silva. Logo que os trilhos
se poss50 estender aos centros productores de gado, 11
induslrta da criação, tomará grande incremento, porque
poderá exportar todos os produclos da rez: então llS
charqueadas lJorecerão, e o Rio de Janeiro poderá ser
aba lecido de carnes salgadlls, e de oulro alimr.nto, aqui
desconhecido. Quem viajou pelo inlerioi' de i\Iinlls, sabe
quanto é delicada a carne de "acca, no estado em que a
chama0 carne de sol: são grandes mantas apenas sal­
gadas e ligeiramente cnchutas ao tempo. Não é de tanta
duração como a do !lia Grande, mas alura perfeita não
poucas semanas, conse1'Ya-se tão tenm como a melhor
carne verde, é mais h gienica, e deliciosa ao paladar.

Será facílimo abastecer deste genero o Rio de Janeiro,
logo que as grandes Fazendas de criar não distem deste
mercado mais d 20 ou 30 horas.

Kão creio que haja ulopia nestlls lembranças: se assim
porem o julgarem, replicarei que expÔr sincemmente o
quo penso, é dar ao meu paíz uma prova de que desejo
servil-o.

Termino a digressão e passo a tratar do braço direito
da nos a estmda de ferro, -que se"undo os contractos
vigentes deve percorrer os Municipios de "assoura , e
Purahrba do Sul, e terminar no Porto laVO do Cunha:
mas ainda aqui não me parece ter sido a deliberação
a mais acertada. Do Porto Novo á Cantagal10 ha pouca~

leguas, e poucas á S. FideJis. Do 2.° ponto existe j<\
navegação a vapor para a COrte, e 01.° encelou a cons­
tmcção de uma estrada de ferro para o Porto das Caixas.
Todas es as linhas virão a unir-se para o futuro: mas
por emquanto convindo que cada hl1ma se habilite a
diminuir ao Tltcsouro os sacrificios da garantia de juros.
cumpre deixar-lhes alguma esphera de ncção; antes
procurar s.ervir o maior numero de centros productol'cs, .

.5
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do que estabelecer competencia para um mesmo. Por
este motivo seria mais convenienle alterar a direcçüo das
1'res Barras para baixo, penetrando parl\ o interior; mas
este pensamento exige algumns explicações a respeito da
população mineira, a leste da Cordilheira cenlral.

O ouro, os diamante, os lopasio , os chrrsolistas, e
ontras pedras preciosas forüo quem fundou e povoou a
Provincia de l\Iinas Geraes; e como estas riquezas se
manisfcstarüo á principio exclnsivamente na Cordilheira
central, nas faldas desta se arlinhou na origem a popu­
lação.

A mineração era a occupação exclusiva dos fundadores,
que por i so se chamiHão 1llineiros.

Ainda em 1815 compunha-se a Capitania de 4 co­
marcas, cujas cabeças ('rüo LI Villa Rica (depois Ouro
Prato), ViUa de S. Jolio d'EI-Rei, Villa do Sabará Villa
do Principe (hoje Cidade do Serro), a 2. a e a 3. U si luadas
do lado de Oeste da Cordilheira lagoas do lIio Grande
e do S. Francisco) a 1. a e a ['" a na encosla de le te.

Tão concentrada estava a população que a maior dis­
tancia entre cabeças de comarcas era a de 50 leguas de
S. João á Villa do Príncipe.

Mas ú medi.da que escasSeavão os productos da mi­
nemção, os habitantes em numero sempre crescente. re­
conhecendo que as tenas proximas erão pouco propria
para a cultura cO,mcçarão a emigrar.

Parte desta emigração nl'OCUl'OU os valIes do Rio Grande
e S. Francisco, e foi a1li fundar florescentes Municipios
nas comarcas de ([ne fallei no começo deste Capilulo;
e a outra parte ií'radibn em diversas direcções, para as
mattas do Rio de Janeiro e S. Paulo.

A Comarca da Franca, Faxina e Constituição em
S. Panlo estão cheias de famílias mineims, que assim in­
demnisarão a patria de Amador Bueno da popluação que
lhe tirara a descoberta de Minas.

Razende, Valença, Vassouras, Cantagallo, S, Fidclis
no Rio de Janeiro forJo quasi exclusivamente povoada?
de ~Iineiros.



( 31 )

Denlro da Provin::ia este refluxo creou repentina­
mente 05 prosperos municipios do Rio Preto-Parah)T­
buna- Leopoldina - UM - Pomba - Presidio - LIil .

l\Iai ao Norte Marianna e Ilabira estão vendo deseer
sua populução para a Costa do E pirilo Santo j e já de
Campos a ltapemerim o colono mineiro e tá em con­
taeto com o Fluminense e o Capi.xaba. 'a altura da
Victoria estão a tocar-se; e na margem direita do Rio
Doce o colono mineiro desceu resolutamente até 30
Ic"'uas do mar, onde já possue a importante povoa ão
de Cuiethé: ahi fez alto e espel'U que da costa o vão
procurar,

'lai ao 'orte os emigrantes do Serro, Gequilinho­
nha e Hio Pardo y[Lo tambem procurando a cosia,
part oI' inslincto, parte guiados pela Companhia do
MucuI'Y·

\ Freguezia de Peçanha, 20 leguas a Leste do Serro
não tem 4-0 aunos de descoberta: a de S. José de JauvI'Y,
ond já e planta café para sei' exportado pelo i\lu­
cur)", era ha 10 anno uma malta deserta.

P hiladelphia, na margem de Todos os Sanlos, con­
l1ucnte do Mucury, dista H leguas do ultimo mora­
dor civilisado que se encontrava em 1852; e é boje o
centro de uma população agricola ele mais ele 2.000
ai mas: alii se encontra e fraternisa a corrente ela emi­
gração mineira com um l1uxo não torrentoso, mas con­
tinuo e de immi"'ração EUI'opea. Em meados de
18:52, quando o SI'. Augusto Ottoni com lima ca­
ravana mineira assentou na ribanceird do Todos o~

S:JIllo' o seu acampam nto em meio dos selvagens, paI'a
esperar o Direeloi' da Companhia do l\Iucury, abl'jndo
picada do I:1do de baixo na mesma direcção, o unico
tlico de alTore que alli encontrou com a marca do ma·
chado, foi o de um cedro, de que al1l10S anies um avell­
1urciro alrevido fizem a canoa em que desceu pelo
Mucul'Y; tÔCo y;rocurado com empenho oomo objec(o
histol'ico e difficilmenle encontrado.

A consideração de que a populaçãO mineira está 1'0- .
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partida quasi ao meio pela cordilheira central, e que
a linha de S. Fmncisco senirá direclamenle uma das
metades, podia fazer nascer a id(~a tie que o braço di­
reito da eslrada de ferro, deixando o valle do Para­
hyba segui-se o Parahybuou, encaminhando-se aos centro'
de população a Leste da Cordilheirel. Tal direcção
porem nUa fura rasoarel.

1.0 Porque iriamos procurar terrenos ingratos á cul­
tura, centros de população decadentes por causa ela
espantosa emigração Cjue esLüo realisando os povos dessa
regiãO, e cujo limite mal se póde as ignalal'.

2.° Porque essa dit'ecção é a da Companhia União e
Inrlustria, a quem não devemos fazer conwrrcncia sis­
temalica: antes se1'vi1' a metior lllunero ele centros pro­
áuctol"es, áo qlle crear cOJnpclcncia para certos ponto.
Tal é o meio de obter pam o paiz o maximo benefi­
cio das linhas decrel:ldas.

"\ccresce que a abertura de comrnunicações pam diver­
so porto da costa, pensamento que parece o de todos
os mineiros notaveis, ainda favorece, e muito deve de­
senvolver a emigração para a malta, das populações
antes occupadas na mineração,

As estradas de Muriahé, Carangola, Itapemerim, & c.
prestdo já serviços ú parte de Minas que lhes fica adja­
cente.

Em 1853 mandou o Governo da Provincia estudar
uma estrada de Ouro PreLo a Itabapoana.

De lIIarianna para a VicLoria já exisle picada tran­
silavcl paI' viajantes e cargueiros.

Itabira, ha muito se e força por abrir communicação
COI\1 a costa adjacente, ou com o '\tio Doce das Esca­
dinhas para baixo, ou ao menos com o Cuiethé. Tal
cmpres3 muito preoccupa o Govel'llo de )'1inas, e o do
Espírito Santo jJ abrio 27 leguas pela malta virgem,
naquclla direcç50, partindo da Villa da Serra, seis \.e­
guns ao Norte da Victoria.

O projecto de communicação do Sel'\'o para S. Ma­
theos tem occup3do muitos mineiros dislinctos, e ulti-
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malllente o iIlustre Deputado pelo circulo do Seno
propoz, e a Camara votou, uma forte cons''''naçãO, para
ns communicaç()es daquelle centro com os. conlluentes
do Rio Doce.

De todas e tas aspi rações para o Oceano atravez da
zona de matta paralIela a Gosta, a via de communi­
cação mais adiantada é a da Companhia do l\Iucury,
pois tem navegação regular a vapor entre a foz e o
Rio de Janeiro, navegação fluvial lambem a vapor em
90 milhas até Santa. Clara, e transito de carros dahi a
Philadelphia (27 legua) no centro da matta, emporio
donde devem irradiar os caminhos para diversos pontos
do Norte de Minas. -

E apesar de existil' por ora súmente um desses ca­
minhos interiores, e carecendo de grandes melhoramen­
tos, a emigl'ação dos pnvoados para alli avulta; Phila­
delphia é o centro, a que convergem o colono mineiro
e a corrente de colonisação europea, que a Companhia
lentamente vae conseguindo encaminhar para os seus
sertõf's.

Philadelphia no centro das mattas, e das tribus sel­
vagens já domesticadas, em quanto se não consegue ca­
thequisal-as, é um emblema de civilisação. A sua planta,
projectada em 1855, sendo ainda o terreno a "oça de
milllO da Companhia, foi traçada com vistas largas de
futuro; e a cidade não terá uma rua curva, nem mai.
estreita do que 60 palmos, nem um angulo que não
'eja recto.

Sua população em contacto immediato com colonos
Jmíncos de todos os paize, que derrubão o matto,
planliio e colhem com suas mãos, vai mod;ficando cerlas
idéas do berço, e arredando-se pouco a pouco do pre­
juizo em favor da escravidão.

Finalmente as duas Igrejas Catholica e Protestante,
fundadas simullaneamente, rendem homenagem á liber­
dade das consciencias.

A estrada de carro pam Philadelphia está incompleta;
de Pbiladelphia para o alto dos Bois é um máo ca-
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minho, c outros estão por abril'. A Companhia baseou
seus calculos na hypothcse da navegação do Hio até as
irn mediatações da população mineira, ou de uma dis­
tancia de 16 a 20 laguas entre o porto de Santa Clara
e o primeiro fazendeiro de Minas, hypothe~()s authori­
sadas officialmente por informações e roteiros de viagelll
de Engenheiros qne havião feito reconhecimento no valle
do MucUl'Y: informações e roteiros que depois se reco­
nhecerão verdadeira impostura, distando o primeiro mo­
rador de Minas 41 legnas de Santa Clara.

Da l'ectificação dos 1i.\cLOS rcsultou, que o horisonte
das operações da Companhia é muito mais vasto do
que a principio parecia, c porque as suas finanças não
guardarão proporção com a sua missão, acha-se ella
neste momento impossibilitada de fazer rapidos pro­
gressos. O Governo e o Corpo Legislativo reconhecc­
rão estas circumstancias, e pende da votaçã() do Senado
a autorisa\ão para um emprestimo de 1.200 conto'
igual ao capital primitivo.

Mas todas estas cornrnnnicaçóes perpendicularcs á
costa, umas abcrtas, outras em via de execução, e
outras reclamadas pela opinião publica, serão um dia
J'amaes, que pela estrada de D. Pedro 2.· se commu­
nicarão intel'1lamr.nte com o grande centro politico e
commereial do Imperio.

E quando os nossos dous braços se estenderem pural­
'lelamento para o Norte, a Leste e a Oeste da Cordi­
lheira central em distancia de quasi 100 leguas um

·do outro, aquellas perpendiculares, prolongadas onde
fOr possivel até o valle de S. Fi:ancisco, e encontran­
do as duas linhas principaes entroncadas no valle do
Pir3hy, constituirão a rede das vias de communica­
ção a vapor, que deve funccionar, cm quanto não a
cornpletão os nossos netos com o grande arco ele cir­
culo do Amazonas ao Prata e os seus raios principaes.

Estes pensamentos, que aqui apenas esbo\o, podclll
talvez preslar algum auxilio á escolha elas linhas, que
de"em ter a prcferencia: mas a efficacia das concessões
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<!l'i1l'II<!1' (Ill or"allisa.çüo dos meios de execução, (lo
1'{'~'ill1l'1I das Companhias, c da natUl'esa das opcraçõc.
finalll'l'ira, IlIrdiante as quaes se levanlel'n os fundo. :
1,1I'S sito os ob,icdos perfunclori,IIDenle ll'at.ados nos C;l-·
pillllos . rguin.tl's.
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Capitulo .;&.0

Organisação das Companhias.

Nilo procurarei indagar, qual seria o meio prefe­
rivel em Lhese, se a execução pelo Estado, se vela in­
tiustria particular; esLá reconher.ido geralmente que entre
nós o unico modo de levar ao cabo as empresas do
que trato, é adjudicai-as á Companbias i e creio qne
duvidas sobre este ponto poderão talvez dar-se Ol~ outros
paizes, que não no Brasil, ao menos actualmenLe. Os
que na França reclamarão a execução polo Estado,
fllndavão-se em uma allegação, que aqui não pode ser
produzida: o Governo, dizião, tem á sua disposição o
Corpo de Pontes o Calçadas, no qual possue Eugenheiros
eminentes, especialidades no objecto em questão; c [!:i

Companhias precisarão fazer vir de fora do paiz com
grande dispenuio,.os seus anxiliares technicos. A ox­
]Jeriencia mostrou que os Membros do Corpo de Pon!cs
c Calçadas prestárão excellentes serviços sendo postos
á disposição das Companhias, e oITcrecião resultados
muito inferiores, em quanto se conservavão na posição
aflicia!. No Brasil a questão está resolvida: o Governo
não dispõe de habilitações technicas especiaes na es­
cala necessaria ; e para havei-as do estrangeiro, ha mais
que fiar na fiscalisaç.ão do interesse particular, do que
nos contractos de engajamento celebrados pelas Le­
gações.

Aceito o principio da adjudicação ás Companhias;
reconhecida igualmente a conveniencia e necessidade de
attrahir capitaes estrangeiros; tive se po r consequen­
cia logica a emissão de acções no mercado de Londres;
sendo corollario deste faclo a direcção exclusivamente
fngleza. Assim foi organisada a l'Q"lpreza de Pernam­
buco, assim a da Bahia, e se nos diz tambem que estão
a emitlir-se as acções ou estrada de S. Paulo.

Em minha opinião é este o peior de todos os meios
de orgU:li3í1i' as nosss Companhias de estradas de feno:
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. cus resultados devem naturalmente ser ruinosos: c
pelo pouco que se tem publicado sobre il estrada de
Pernambuco, parece que alli a minha triste previsão
já começou a realisar-se: da estrada do Joaseiro nada
ainda se pode julgar. Permitla Deos que eu me en­
"anc.

a capitalista inglez, que toma acções de uma es­
trada de ferro no seu patz, sabe que a obra está estu­
dada, e continuará a sel-o á sua vi ta, sabe que um
(Jaiz aberto, dividido em culturas e quintas, possuindo~

se a planta exacta de cada aldea, as nllmas. de toda s
LlS montanhas, em fim cartas fidedignas, o primeiro orça­
mento da obra pode olTerecer uma approximação reg u­
lar: sabe mais quanto lhe custará a tonellada de trilhos,
os sala rios dos operarias, todos os elementos do custo;
sabe e prevê que a Companhia não contratará a ex.e­
cução, principalmente se quer empreitada em globo,
en;]o depois dos ultimas estudos, e orçamentos exa­

di illlos e sujeitando os empre arios ao prinr,i pio que
extinguia todas a chicanas e demandas.-O Engenheiro
em chefe éjuiz m'bitro em todas as divergencias.-Demais
o accionista é inglez, a estrada é ingleza: o patriotis­
mo não é estranho a essas combinações. Todos estes
elementos de suecc so desapparecem quando se embar­
cão os capitaes inglezes em forma de acções nas nos as
em presas: tudo falha.

Em primeiro lugar o projecto, qual se apresenta
de ordinario ás Companhias nascentes, não inspi ra con­
fiança alguma para a execução; é quasi sempre o re­
sultado de um ligeiro reconhecimento de terreno; e
nem pode outra causa suppor-se. Uma planta, e uma
ecção longitudinal de caminho de ferro, em nossos

paizes montanhosos e cobertos de mattos, traço estu­
dado e marcado del1nitivamente, prompto a executar-se,
cust.a grandes quantias que difficilmente adiantarião os
conce~sionarios da empresa: com dados positivos, e
exp~riencia de caza orço em 20. OOO~OOO pelo menos



( 38 )

t".l(la legoa (1) de emelhantc lra~o. Acresce II igno­
rancia do custo dos materiaes c da mão d'obra, c até
o receio de que a febre amarella rnfh:a sinistramen\C'
110 trabnJho. E por tudo isto os capitaes não POrlCIll
lormar idéa alguOln r mesmo com approxima~ão "TOS­
seira, do custo primitivo da empresa em que se ('111­

11enlü"io. Acrescente-se a imperfei ão ou falta d' dados
eommerciaes e estatisticos, e se verá que o accionisla
lnglez entrega o seu diflheiro, completamente cego
.(obre os fructos que produzirá.

Daqui é que nasce, que àe ordinario taes Compa­
nhias somente se org.anisão, depois que apparcce UI1l

con Lractador, que toma a si em globo a execução: co­
nhecemos agora o custo, dizem triumphantes os orga­
l,li adores de Companhias: mas em compQnsa~ào desta
'antagem, se o é, a que sacriITcios e não sujeitfio?
O empreiteiro, que lida nas mesmas incertezas do ea­
pitalista, acautela-se no contracto : attenta a esLe res­
peito para as tres seg-uin·tes observa~ões.

1.o Contrahe obrigaçõ:lS quo não pode bem apre­
ciar, vae trabalhar em um paiz acreditado l1.a Europa
por insalubre j julgado mesmo muito mais pestilente do A

que o é; e em con5eqll'encia collocu- a direito dos· seu
calculos uma boa ma.rgem para a morta lidada de seus
eperarios, e consequetltc- alça dos jornacs: dah.i a pri­
l1lei ra exageração do custo.

2.° Não coouJ. nem póde confiar, nos ot'Çõlmcntos
e nos planos; tem a idéa vaga de que o t. rreno .;
fortemente accidentado; {)310 que pequenas mudança­
1I0 alinham oto podem trazer gmnde aLterações no­
0n5to de cada milha. Outra margem addicionada ao
preço; e prevalescem-se da imperfciç.üo dos planos, c
j,~noraocia das condições rocaes para obter a faculda­
de de alterar o alinhamento e os declives, escolhe!' os
rnateriaes, e natureza do la-stl'o, & c, faculdades que-

(1) 4,1 milhas inglczas.

.
•
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se traduzirão em grandes economias e consequente
lucros para elles, mas que ao mesmo tempo podem
causar, e quasi sempre causão ,ís Companhias enorm\5­
simas perdas.

3: Pela mesmas causas, e pela sua expatriação
para paize desconhecidos, não prescindem de nma clau­
sula de arbitramento; origem de etern~s duvidas e po­
lemicas.

A exageração do custo, e o perigo das chicanas
do arbitramento são inr.onvenientes bem notorios : mas
muito mais grave é a faculdade dada aos empresarios
de alterar o alinhamento e os declives. Nos estudos
definitivo do traço muitas vezes as economias de con ­
l.rucção e traduzem em augmento de despeza de cu teio;
isto é, o intere se do empresario é diametralmente op­
posto do futuro da c trada: e se nesta opposição de
entercs;rs uma das partes se acha erigida em juiz, qual
pode er a consequencia? ...

Imaginai um empreiteiro em globo, tendo de
tran por a nossa cordilheira, e com o dirp.ito de que
dispoz o da La secç,ão da e trada de D. })edro 2.°:
de alterar o alinhamento; e facilmente vos calcularei
os IlIilhõl:s que pódc esse empreiteiro realisar, sacrifi­
cando o futuro dl1 empresa. Uma llypothese bem ana·
Ioga á algu ma realisadas na segunda secçüo suppo­
nhamos uma montanha cujo centro de granito, tenha
de ser transposto com um tunel de uma milha de ex­
tensão, o qual custaria, segundo os preços da nossa
adjudicação, cerca de 1 200 contos: imagine-se, contor­
nando a montanha um traço de duas milhas, cavado
o leito na encosta, em argila, com taludes asperos,
alguns paredões e longos boeiros: uma tal obra, ainda
com acces orios pesados, poderia custar 300 conto ou
menos por milha; orcemol-a em 400. Se o empreiteiro ti­
veraliherdadedaescolha, construirá duas milhas por 800
contos, e despresará o tunel dos 1.200; lucrando só
nesta milha um milhão de crusadós.

E pregar-nos-ha um longo sermão contm os tuneis,

'1.
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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 conservção e reparos; e com as
duas milhas segastarão annualmente bons contos de réis:
é tambem CCl'to que a milha de accrescimo (suppondo o
mesmo declive) augmentará perpetuamente na mesma
proporção a despeza do transporte, onerando o paiz;.
e que o estrago do material crescerá na razão da dis­
1ancia: mas que importa tudo isto ao empreiteiro, que
vem construir uma estrada de ferro e volta para sua terra,
m01 alguns milhões na algibeira?

Aqui mesmo no Rio de Janeiro e na 1.' secção,
apezar das facilidades do t~lTeno, conhece-se á 1.' ins­
pccção da estrada que mQitl1s curvas podião ser evi­
tadas, a não ter-se em vista uma economia de cons­
trncção, sem nenhuma relação com o preço con­
contractado: uma pequena pedreira a evitar; meia
duzia de jardas cubicas a poupar nas excavações, tudo
foi moti vo para o SI'. Price multiplicar as CUI'vas; e
ahi se está estragando o nosso material rodante, muito
mais do que o devia permittir a natureza do terreno.

A estrada de ferro de D. Pedro II tem uma direcç,iio
brasileira; mas esta não pode SQr responsavel pelos abusos
do Empresario da 1.' secção, porque o contracto cra
previo, e não possuindo a Companhia no 1.· anno auxi­
liares technicos, e depois por outros motivos, a fiscali­
sação se tornou difficil e quasi nulla. Os abusos forão taes
(Iue muitas obras de alvenaria tem sido desfeitas pelas
cliuvas, em lugares em que as aguas não são torr.m­
tosas e só 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 conservção do leito e dos trilhos,
a fadiga de todos os apparelhos, estrago dos freios, gasto
de força motriz, tudo cresce quando se augmentão os
declives.
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Em uma empresa deste gcnero as faculdades da di­
I'ecção technica devem ser iIIimitadas: umas vezes dere
ser preferida a linha mais curta, mais recfa, ou amais
barata, outras vezes a mais longa, ou 11 mais dispen­
diosa, conforme pende a balança observada pelo fiel da
intelligencia e patriotismo da diJ'ecção, ou pa@... uma
economia de construcção não pnJjudicada 7)01" sacrifi­
cios perpetuos, ou para um melhoramento technico que
compensa o augmento da distancia ou do custo primi­
tivo.

Mas tendo de ser po tos na balança os interesses do
futuro da patria, o que de justo se pode esperar de uma
Directoria lngleza, residente em Londre , e quasi indif­
ferente á nossa prosperidade. E' do seu in teresse, di rão,
auglllentar a renda da e trada: sim; mas este interesse
limita-se ao periodo da concessão. e não lhe importa o
futuro; mas este interesse é o da bolça dos Accionistas,
nem sempre identico ao do paiz; e finalmente as verda­
deiras necessidades de nos o commerr.i(l, O melhor meio
de conciliar o bem do paiz com o lucro da Companhia,
não podem ser bem apreciados por est.ranhos a 2.000
legoas de dintancia.

Resumindo-me, eis a minha opinião sobre as Com­
panhias organisadas na EUl'opiJ, para emprehender es­
trada de ferro no Brasil.

1.o Taes Companhias se achão forçosamente na neces­
idade de empreitar em globo, sem estudos compllJtos,

exagerando o custo.
2. 0 Não podem deixar de conceder aos Empreiteiros

faculdades, cujo abuso é facilimo e de consequencias
as mais perhir,iosas.

3. 0 Ficão de ordinario sujeitas a complicações e arbi­
. l'ramentos difficeís.

l~. o Não estão ao alcance dos dados e conhecimentos
locaes necessarios para -bem gerir 110 Brasil uma em­
presa nacional.

Prevejo esta objecção-o capital inglez é?'ntelligenfe ,
e compra as nossas acções. Mas como e quando as com-
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pra, e quaes são os seus calculas? Abunda o dinheiro em
Londres, e nãu obtem mais de 4 ou 3 0/.: apparece um
Governo acreditado como o do Brasil, e lança no mer­
cado acções com gm'antia ele 7 % por 90 annos: o capi~

talista inglez, que é inlelligenle, calcula o seguinte:
renderão os meu fundos 1> %, e para reembolço me
ficão os 2 ° o, que em menos de 30 annos reproduzem
o capital; empregado esle de novo, se igual emprrgo se'
me o[erecer, em outros 30 annos se lerá duplicado, e
em outros 30 quadruplicado; e assim vista a garantia de
7 % pos uiráo meus netos, daqui a 90 annos, o qua­
druplo da fortuna que hoje emprego nestas muravilho as
acções, lendo elles, eu e meus fi/LOS, consumic[o perellne­
mente o juro ele:> %cmnuaes, e embora se perca total­
mente o capital primitivo, por arruinar-se o empresa Ú
final. Em que figurão nestes calculas as boas ou más
probabilidades de prosperar a empresa? E uma vez qur,
sem se tratar de emissão de acções, o capitalista in­
glez empresta ao Governo do Brasil á 4~ % será dimcil
arrel:adar para nós, e em ben ficio de nova estradas
de ferro as enormes capitalisaçõrs, resultado de di[c­
rença entre aquelle juro e a garantia de 7 %? Não
anticipar"i com tudo esta que tão financeira, e con­
cluirei o que tenho a dizer da organição das Companhias
em relação aos aspectos politicos e technicos da questão,

E' para mim verdade bem demonstrada que a direcção
das estradas de ferro do Brasil deve ser Brasileira: e não
serve de estorvo a escassez de pessoal com habilitações
especiaes. A Directoria de uma estrada ou de um canal
não precisa ser composta de Engenheiro: chame ella de
onde melhor entender os SelJS auxiliares technicos: pa­
gue-lhes bons ordenados, que convidem a Engenheiros
maiores de toda a excepção pela sua honestidade e
pericia: outhorgue-Ihes a confiança que devem merecer,
f) tudo il'ú bem,

O Engenheiro que vem traçar um caminho, e dirigir
a sua construcção ao lado dos Directores com amplas
falcudades de direcção technica, isto é, com inteira e
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illcaz rC"spon abilidaóc, terá empenhados a ua l"Cpa­
lação e os eus interesses em servir bem. As economia
de con trucção que- re-a lisa, não O enriquecem mas diio­
lhe renome; pelo que as caleula elle com vistas largas:
de futuro.

Rodeada a Companhia de luzes technicas, nada mais
sim pIe do que ultimar os esludo , aperf-ciçoar o orça­
mento, escolher o melhor )'stema de empreitadas', e
c rtar as largas margens do contracto em globo: dahi
"1'[1 ndes economias, da que não prejudicão o costeio. A
2." secção da e trada do Rio nos alTere 'e a este respeito
unI ex mplo Ilo(avel: numerosos dados e apreciaçõe
1110 trão que a empr ilada contracl1l'cla uas yistas em quC'
de ordinario o Hmpl'eiteiro inglez atravessa o- Atlantico,
elevaria a obra a 12 ou :( 3 mil conto.

O Sr. Fume s, Empreiteiro de Pernambuco, estimou-a
em 12.5~O contos (is. 1.400'.000).

O Sr. Price que oh- prtcxLo de sustentar a prefe­
r ncia de ontra dircc<:ão, fez esforço para im/.or á Com­
panhia duras condiçõ.s tornando-se homem necessario,
aITcclou estaI' certo de que o seu tl'aço custaria meio
milhão menos do que o nosso, e-não declarou oflicialmente­
o seu orçamento ]J'a1'a mn ou para OUll'O: tenho porem
razõ"s para crer, que a sua avaliação era superior á do
Sr. Fume s.

E finalmente um jornal desla côrte, que na epocha da
adjudicação Sil fez notoriamente o (;entl"O de todas as.
inl'ol'mat;.ÓCs dos qu'e divergião das vistas da Directoria,
firmou depois de uma longa polemica a sua avaliação
e111 12. 00'0 contos..

E entretanto o cu Lo calculado pelos preços da adju­
dicação não chega a 8.000 con tos! E tudo o que se pode
até agora inferir do sel'Yíço feito, alimenta a esperanç
de que -esse orçamento não seja excedido.

Calculara-se outro orçamento em Agosto de 1857: con­
t.inuarãO as explorações da serra', que derão em resultadn
Ó !las. 6 meze até Fevereiro uma reducção de 600 contos:
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reducção mathematicamente demonstrada, porque a re­
presentão cubações supprimidas dos pIemos.

Esta grande reducção no custo da 2. a secção, é o que
deve tranquillisar os animas dos Accionistas, quanto á
sufficiencia do capital decretado: e ninguem póde privor
() Directoria da satisfução de ter prestado ao seu paiz este
grande serviço.

Não cabe aqui, de modo algum, a questão das tão
disputadas habilitações dos Empresarios Americanos:
forão elles preferidos, porque parecião e parecem com­
pletamente capazes de levar ao cabo a empresa: admit­
tida por um momento a hypothese da sua incapacidadp.,
perderiamos, é certo, algum tempo; mas ahi ficaria o
traço com as suas vantagens e excellencia relativa, e de
cuja exequibilidade já ninguem sinceramente duvida. O
mesmo digo dos preços contractndos, que tantos apre­
goarão como excessivamente baixos: em quanto os Em­
presarios encontrão muitos sub-empresarios que lhes
fazp.lTI o serviç,o por preços lTIenor<~s.

Antes de terminar este Capitulo, rectificarei uma apre­
ciação errada que tenho ouvido, formada alias por boas
intelligencias, ou por falta de exame, ali por inexactas
informações. Crê-se que o Governo Imperial, qnando
reg'Jlou a empresa da estrada de ferro de D. Pedro 2.·
se achou compellido pelo contracto previo de construc­
ção celebrado em Londres, a oreanisar a Companhia no
Rio de Janeiro, e que cedeu á necessidade, por não ter
podido obter-se a organisação da Companhia Inglcza.
Esta versão não é exac1a: o Governo Imperiul, e nota­
damente o Chefe do Gabinete Marquez de Paraná, sen­
lião as conveniencias de uma direcção brasileira, e com­
prehenderão a possibilidade de conciliar esse fado com
o levantamento de capitaes inglezes; para cujo fim dei­
xou-se por emittir 130.000 acçôes no "alor nominal de
Ils. 26. 000 .OOO~

Interpellado na Camara dos Deputados em 26 de Maio
de 1855, o Marquez de Paraná, depois de confessar que
bouvera erro da parte de um Gabinete anlerior (o do Sr.
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(,onçalves Martins) em não adjudicar a concecção a algum
dos empresarios, que entrarão em licitação, e remel­
Ic\-os para a legação de Londres, accrescentou estas pa­
lavras :-Estr:mos todos os membros do Gabinete comple­
tamente alheios ás deliberações tomadas nesse sentido, e
talvez se se consultasse a cada um de nós enclwrgas­
scrnos mais vantagens em {armar a Direcloria aqui,
embora se precisasse depois emiltir acçôes em Londres.

E que o 1\Iinisterio d'então sentira a facilidade de apro­
)"eitar-se a dilTerença entre o juro de Londres e a taxa
da garan lia, reyela- e no facto da reserva de '130.000
acções, e na explicação seguinte dada pelo Chefe do Ga­
binete no mesmo discurso, que já citei:

Se épossivel, disse S. Ex., levantar" capital em LOlldres
em tempo de pa;, com a garanl'ÍCt de 5 "lo, essas aeções
fJodenl0 ser emtttidas em 've= de 200~ que é o sm valor
nominal, por 280~. Assim as 130.000 acções venden­
·do-sc cum um premio de 80~, devem produzi?" um capital
ndrlicional de 10.400 contos. Estes 10.4.00 contos darãu
(acnldade cí Companhia para p.xer:uttlT toda a linha; e
caso não sejàa lIecessarios Mio de ser abatidos do capital
garantido.

O meio en(ão lembrado pela notabilidade que cito,
não se achou até hoje ex.equivel. Para que se emittão
em Londres com premio acções de Companhia nossa,
são preci as duas condições que o nosso patriotismo dev
procurar realisar; 1.0, demonstrarem os resultados das
sec,ões construídas o acerto das concessões: 2.°, ac recli­
turem-se as Directoria brasileiras. E em quanto se dá
o tempo necessario á consecução de tes fins, a que (le­
remos altingir, pena de nào possuir estmdas de !e1"rO
I Cl escala que permittem os nossos TeCU1'SOS; o Governo
Imperial encetou já um novo caminho, que deve con·
,:iuzir-nos ao mesmo resultado: levantar empl'cstimos
rrn nom:J do Estado, destinando á amortisação a dilTe­
rença entre o juro contractado, e a gdl'Untia p romet­
Iida ú estrada de feno. Est.a ulti ma refiexão e prende

·110 objecto do Capitulo seguinte.·



-Capitulo V.

Leva.ntamento de {andos.
.

A lJirecção Brasileira, flue julgo indispensil\'el, tOI'­
1!HlriÍ por algum tempo dimcil a emissão cle acções em
Londres; e o problema que se trata úe I'esolvcr é o li1l'111()1'

meio cle conciliara orO'ani'ação dllS eampanhia, no Brasil
('om o (~lIiciamento dos cap:ilaes estrnt<1geiros, ele que
~lcccssitaJ,J1os. A solução, está no credito do ]~.;tudo·

os fundos devem vitr-no., como vierão 12.66G conlos para
.H estl'ada de D. Pedro 11, levantados pelo Govemü Im­
perial.

Est'e3 emprcstimo5, sendo coníraltictos para serem
empregados de um modo proc1Lwtivo, niio podelll int1l1ir
.clll dalllno do nosso credito, como se fossem para uma
guerra ou para dissipações. E-til reconliCcida a C:OII­

veniencia de levantar-se deste modo uma parte do cü­
pital de {lada empresa: e tratando de fixar a quota,
llaLuralmel3te indagamos o que se faz na ·Europa.. Em
Inglateni.1 pede-se ao empl'estimo a tf',rça parte, e IH),

França a metade dos fundos; e sendo emittidas acções
e obrigações no mesmo paiz, a razão capital da difl'crença
dos titulas é a cOIl'veniencia de attrahir para a emprcsa
os capitalistas de todos os temperamen os, a saber, COIM
,as acçócs os caracteres aventurosos, que subscrevem so­
nl1ando prcmios na praça; com os titulas de dil'idü os
tímidos que desejão para suas economias um juro cerlo,
embora moclioo, o lkasil perêm, onde os capitaes silo
muito mais escassos, co fim do cmpre~timo é attrubil-os
.ele IOra, é claro que muior deve sei' a proporção: n i 11­

gucm por ccrto julgará desarrasoado que se emillü
sómenle um terço em acções, pedindo ao empr 'stimo
os outl'OS dous terços dos capitaes preciso.

Sustenlão os economistas eUI'opcOS, que os titulas di)
,cmprcstimo nunca devem montar a maiO!' somma do
que as a\~çõ('s, já para a equitativa repartição lias lucros,
já porque as acçõcs :;ào ü hypoLheca das obrigações:
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c. tes principios sel'ião applicaveis ás nossas Companhia.,
se cu propuzesse entregar-lhes o Governo os empres­
timos com suas vantagens, como o fez com o da estrada
do Hio. Então seria razoaval, que não excedessem taes
em pl'esti mos li terça parlecomo nos lnglczes, ou á metade
1'01110 nos Fl'ancezes. Nfio me pareee porem, que o frc­
cedente estabelecido deva Ol'mar regra para todos 0.­
casos:e amorlisados os empre:,timo cm yantagem, antes
do Estado que das Companhias, a rcgra das da 'Europa
ccs'a de ser applicavnl ús no sas. Assim prnso, devemos
prol'eder, embora neste pOlltO pan'ça contradictorio,
tendo suslf'ntado com calor a concessiio que o Poder Le­
gislntivo e o Governo se dignarão liberillisar á Corn­
pnnhin, a que tl'nho a honra de presidir.

Foi minha iniciativa na Directoria, e por virtude da
rcpJ'('senta~iio della, dirigio-se o Governo ao Corpo Lcgis­
la[il'o.

Mostrarei em lI1elhor opportunidade que ti contl'a­
dicção é npparente.

Em these, tralando não de ta ou daquella empresa,
mas dn grnndio a que tão das estradas de ferro, e de
seu futuro, o melhor de lodos os meios de bem empregar
o emprestimos que o Estado levantar, é sem contes­
tação fazer-se o m SOlO Estado Accionista pela impor­
tanoia dos ditos emprestimos, Este systema (dadas as
actuacs garantias de juro) sem mtgmentar de um só real os
sarrificius do l'Iwsom'o, creará em um pl'oximo futuro
avnltados 1'eCll1"SOS addiciollaes para auxilio de now'
tí.1l1las, ou pam lJltenual' a divida publica.

As pessoas que lercm e3ta memol'ia, nflo c-.:tranhurüll
que me demorc sebre este ponto, se reO cUrem que a
idéa sustenlada lia Camara dos SI'S, Deputados por UfIl

Parlamentur distiucto não foi aceita pela maioria; que
é no paiz opinião mui seguida que o Estado nüo deve ser
Accionista de cmpre3as industriacs; e qnc pouco se tem
re3ectido na espcciali silTla hypolese de que se trata.
Encetarei n delllOnslruç'ão, começando pelo problema
aritli mclico, questão de alo-arismos que valcriüo pouco,
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dcsac.ompanhados das considerações politicas e econo­
micas que se prendem ao probleIlla; lIlas que são uma das
bases. eS5enciaes dos syslemas financeiros, para qlW não
degenercm cm opiniões vaftas e estereis.

li"igurcmos a hypotbese de duas empresas bem cal­
culadas de 30.000 contos cada uma. a mbas com a ga ran­
lia cle jUl'o de 7 %. e amba emittindo um terço em
acções, e dOlls terço' por via de empreslimo garantido
pelo Estado: udmitta-se porêm llue. á 1.0 empresa trans­
rnitte o Estado o emprestimo, como transmitio ti estrada
de ferro de D. Pedro 11, e da outra se faz Accionista
pela importancia emprestada; confrontemos os resul­
tados. Durante o periodo da amortisação e até o limite
úe 7 % de renda liquida, a identidade é perfeita: cada
1.1Ina das cstradas, ou rende os 7 % ou do Thesouro
rccebe o dcOcil, e e os 7 % lia parte relativa aos dous
terços constitue a dotação de cada um dos empre limos:
finda porêm a amorlisaç:üo cnorme scrtí. a dill'ercnça.
Admitta-se para precisar o argumento, que a relida
liquida costuma a Sf)r de 7 %,

A 1. 0 empresa se achará pl'Opriclaria in to{wn da
sua estrada; e pois que só lem em acçõcs um terço do
capital despendido, possoindo uma renda de 7 por cento
dos fundos empreg-:ldos, receberá o Accionista, a não
descerem as tarifa, 21 por cento do que realmenle
desembolçou.

A 2. 0 emp"esa terá por socio cm dous tcrços o Go­
,"erno que a ajudou, e pois na mesma hypolhese o Thesollro
bem como o Accionista privado continuarão no goso
dos seu 7 por cento; mas como as acções do Thesouro
lhe estão de graçlJ. por ter sido amortisado () empres­
timo, ahi lhe O(;arú um avultado lucro liquido para
subvencionar outras linhas; ou se a rede.ia vai em grande
progresso, para abaixar as tarifas em bencficio do
paiz, crear novas fontes de renda, e augmentar visi­
yclmente a prosperidade geral. Assim a differença liquida,
em favor do Theso'.Iro é, na hypothese figurada, urrlil
renda annual de '1.400 contos, 7 por cento dos 20.000
amortisac!os.
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Por outra, se o Estado em tal epocha houver de res-­
gatar as duas estradas, paganí pela 1.a 30.000 contQs.
C pela 2. a apenas 10,000, ou nesta proporção outras
quantias, conforme a base do resgate,

E quaes serão os serios inconvenientes da subscripção
dos 3 terços das ac~ões? Confesso que não os vejo.
Se o Estado não toma a si a ge1'encia, se não se faí
agiota, se e cons(~rva na posição de protector e fiscai,
póde mui bem desemolver o espirito de empresa, uti­
lisal-o na execução das grandes obras publicas, e reser­
var-se o direito dá entrar na repartição equitativa do
lucro, logo que essas obras estejão concluidas.

A garantia de juros, e a obrigli'ção de proteger grandl~s

interesses da sociedade, connexos com a industria dos
transportes, não exigem do Govetno Geral menos acti)'u
inspccção e fiscalisação do- que o direito àe AccioIlista :
e ai do futuro das vias fetrC!ls, se tal inspecção e fis­
cali ação não for efficaz.

Aos direitos de suprema inspecção como Governo,
c de credo I' pela garantia de juros, accrescente-se a
altribuição de designar metade ou um terço dos mem­
bros de cada direcção; deixe-se á estas amplas facul­
dades e inteira responsabilidade: e não vejo em que
fique embaraçada a gel'encia das empresas industriaes,
nem perturbad" a acção das molas governativas do paiz.

Notai mais, que séndo bem estudadas as empresa,
lendo de elllittir-se sómente um t-erço do capital em ac­
çôcs, havendo. certesa do levantamento dos dons terços,
e lendo estes de ficar immo-veis náS mãos do Governo,
tornar-se-ha daro o hOl'isonte do- futuro e tiío aoredi­
tIdos os titulos, que bem podem as proj3rias acçU1'5,
visto o alto juró de 7 por cent.ó, ser il111aicionadas pelos
eapitaes t'strangeiros em concUl'rencia com o empres­
timo. E bastará que a prosperidade de uma linha im­
portante assim organisad3', aCl'edite as dil'ecções bl'll­
sileil'as para que possamos, não só contrahir cmpres­
tirnos, mas emittit acçOes nos mercadós curopeos, scn'l.
sujeitar-nos previamente a contl'actos de emproitadu
sem as bases para elles necessarias.
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Tenhamos bastante juiso, e conquistaremos 'redill1
em todo ° Mundo.

Não será inutiL apontar um exomplo notavel ('In apoiu
da medida sustentada. 'l'odos conhecem o immenso
desenvolvimento das vias forreas nos Estados-Unidos:
em Abril de 1858 tinha em serviço a Grã-Bretanhil
9.000 milhas, todo o resto da Europa 21.000, e a Ame­
rica 25.000. Ora, segundo o l\Iajor Poussin, o meio
adoptado por quasi todos os Estados da União Ameri­
cana, no espaço de longos annos, para auxiliar asCom­
panhias com o minimo sacrificio, foi a subscripção de
<lcções.

A questão que eu estud'o prende-se a muitas outras,
de que convêm tratar separadamente: e seja a 1. a

Garantia-de furos, Assim como esquivei-me de axami­
nar theoricamente se mais convêm a execução pelo Es­
tado ou pela industria particular, assim tambem prescindo
de eomparar em these as diversas fórmas de au-xilios pres­
tados pelo Estado, subscripção de acçõcs, garantia de
juros, ou subvenção de capitaes. Acceilei como facto
a execução pelas Companhias, aliás convencido que a
escolha é proveitosa, e sensata; do mesmo modo con­
sidero a garantia de juros, bem que, como já se tem
visto, acredito que nossas especiaes circumstancias
aconselhão, a bem do futom das estradas de ferro, a
combinação daquella fórma de auxilias com a subscripção
de acções.

Comparando a garantia com a subvenção, dizia Eer­
ryer no Parlamento Francez que a primeira é mais moral
e menos perigosa, porque tranquilLisa os capitaes, sem
estimular tanto a agiotagem, como a subvenção que d
um jacto cria um premio apparente sobre o valor de
cada acção.

Não creio pois que neste ponto fossem os podet'os
do Estado mal inspirados: e nem censurm'ei de exa­
I!erada, como alguns o tem feito, a taxa da g;lrantia de
7 por cento. Ninguem a julga forte para as acçãn.
emitlidas em um paiz novo, com grandrs trabalhos a
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f'rnprcht'not'l', puucos capitaes accumulados, e conse­
(IUcntrlllentc sugeito ajuros sempre altos: diz-se porem
que com 5 por cento de garantia se poderia trl' apro­
'Pitado exrellentes occasiões de orgallisar em Londres
riS no sa' COlllpanhias; e creio esta proposição essen­
cial )11Pllte verdadeira para a estrada de ferro de D. Pedro
H. ~las c le argumento para mim deixa de ser con­
dudente, porque não creio que Companhias Inglezas,
('om direcção 'lO Londres, possuão habilitações praticí...
suficientes para emprehender com efJicacia obras pu­
bli 'as no Brasil.

E umá vez que para levímtar dinheiro por empres­
ti mo cC interponha o credito do Estado, o excesso da
garantia sobre o juro, destinando-se á amortisação, nno
tem inconveniente algum.

Concluo aceitando como regra para as linhas bra i­
feiras, a garantia de 7 por cento. E creio mesmo ([LUl
tendo esta garantia todas as linhas até hoje decretada:,
nenhuma outra se levantará por muito tempo com mais
fraco auxilio. A uniformidade neste ponto, corno enl
muitos outros, é um bem.

O onus que daqui rcsulta ás finanças publicas pareCfl
('norme: rcllicta-se que orçando em mais de 70.000
contos as linhas decretadas, a garantia desta ommn
l'xige (no caso de maximo sacrilicio) pelo menos cinl'O
mil contos P01" anno. Em verdade, se não pensarmos
seriamente nos correctivos, grandes serão os embi,ln1«:os
do futuro; e tarde se verão aquinhoadas outras Pro-

incias na distribuição do grande meio civilisador. Cogito
lia muito tempo sobre esta grave ([uestiio; pondero l'

confronto as opiniões que ouço e leio; e sem ahir c1(
horisonte das vias ferreas, que felizmente é vasto, creio
que a nossa linha de conducta se deve basear ne tI'
principio:

Não deC1'etar linha alguma, que nào tenha b:r~a.~

pm'a dentro de ttm pra;;o rasoave/, ser posta em f(J/I~

lrihuição para auxilio de outras linhas,
E o meió de obter este resultado é o bom criti'rio
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ela, conoessões, o emprego judicioso dos soccorl'os do
B'tado, e a impol·tantissima questão das

Tari{as.-Dos principios que tenho sustentado nesta
Mrmoria, é eorollal'io natural seguinte:

Os preços minimos de q!talquer tal'ira, em no.~sa$ linhas
,'larantidas, devem ser aqlte/.les qlte prometlerem uma ren.d:t
liquida pelo menos ignal I.Í ta.'L'a da garantia, para qll",
li.) facto al1iviado o Thesouro, possa levar seus socaor,ros
11 outro ponto do paiz que tambem aspira á progresso,
Z'ião tendo em vista estas eiscumstancias especiaes, outn\
seria a rpgra.

a distincto Engenheiro Americano Charles E1let, \ra­
bndo ex-professo da ol'ganisação das tarifas, diz assim:

« As Emprezas quo desejão fundar renda e não mel'a
« popularidade, nào se podem afastar destes pl'eccitos:

( Cada Companhia basêe os seus preços na investi­
( gação directa e cuidadosa das condições do seu proprio
( trafego; sem procurar imitar os preços ou classificações
" das outras: será oprimeiro passo calcular o custo clTcc.
« tivo do transporte na linha particular de que se trata.
( Este custo eifeeli vo será o limite minimumdasreducçoos
« admissiveis em favor daquelles artigos, que merecem
« especial proteeção.

« Poderá haver muitas classificações. porem nem um
( só artigo pagará menos do que o custo elTectivo do
« transporte: oaleulado pela propria experiencia.

« Nem pareça que é faeil calcular o custo elTeetivo
« do transporte: poucas Companhias o conhecem com
« aproximação satisfactoria. "'ara tal é preciso manter a
« escripturação da despeza com mllila minuciosidadc,
« com e'{cel1ente met11Orl0, com eüensas classificações,
« item por item; (} instituir sobr~ essa escripturaçilo estu­
« dos profundos e aturados.

« Ainda, o custo elTectivo varia de anno a anno; e
li. pois no fim de cada um se precisa repetir o mesmo

1.( CJt..lio plra corrigir a tarifa do anno seguinte.
« Admittidas estas regras para fixação do minimurn,

lf fl.cao as Comp"'l)qia~ j~eJ\~ 4e ~llJa grande CdlJsa 4e
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« {kscrrdito e ruina~ o facto dc uma receita que ot.o
« rubra a despt·za, })

EIlI nOS.dS elllprrSa!i mc [arcre indcspensayel accrcs­
('cn lar ao cuslo eOectlYo, como juro dos capilaes, a ta:.a
da f!anllllin; c este será o nosso limitc minimum, (j
procedilll('nto rontrario, tornando as emprezas onerosa
indc!Jnid,Jlncntc uo Eslado, as desacreditão, c embaril~ão

o de l'n\oh'imcnlo das "ias ferrl'ilS, E' IlIanifesto que,
,1;uanto mellOT for o ]11 azo em que col1segu'inllos I01'l/(lr
numillOes as nossas gaf'al1tias de JUTos, tal/to mais de·
pressa podcremos tl'al1çar as malhas da ,'cde b,'asilcil'a
de estradas de ren'o.

Sri que estas idcius são triviaes: mas nüo pos<o ju1bnr
inutil repclil-us, qnundo ouço asserções em contrario
iHan~ildas ('0111 UII1 lom de con virção quc mais de
ullIa "ez IIle ICIlI ('ausildo sorpreza. Não faltil quem nos
di;lIJl('-abUl',J,'oe a ta,'ifo: pa}'a que t'OS sen:e a gm'antia
de jU1'OS, senào para beneflciar a la7Joura e o Com­
mercio? As est}'adas de fen'o nào séio especulações mel'­
cantis, l/Ias estabelecimentos nacionaes.

l\Jrsquinha idea que ou só considera o intcresse
individual, ou não estcnde a vista alêm do horisontequc
pcrcorreo l'm hUIll VlIll'UO, A Direcção que désse ouvidos
11 lar clamore , mosLraria querer fundar, como diz Ch,
ElIet,-antes popula1'idade do que Tenda,

E nolac que dada a preferenciil ás linhas dc maior
trufell'o pre:umivel, a minha rogradc 7llinimum nada tem de
111l':I,Cqui"l:\. Considerae que nas zonas mais povoadas
llo nosso interior (as mais montanhosas e as mais salubre)
o transporte aduul se Jaz ás costas de bestas pelo meio
dos atoleiros, ou cm carretas por estradas de terra COI1l
rortcs decljvrs; o transporte he tão pesado, que ol'ga­
nisando-se oulro secundum atOlem, hc de presumir a
priori quc se possa conceder aos productos largas 1'0­
ducçôe , deixando boas milrgens para alimento dus novas
nlIlprcza , 1\50 deve pois cada zona de população elll

primeiro lugar dolada querer par!) si a totalidade dos
'lucros, monopolisando o auxilio do Estado, e impcdindo
que favoreça o reslo do paiz,

'r
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Desejando cit:Jr algum exemplo, não posso deixar
de ir buscai-o á estrada de ferro de O. Pedro 2.°, e to­
marei o trafego nascente da 1." secção, que cllstur,í
cerca de 7.000 contos, se o pesado custo d<ls desappro­
priações for repartido pela totalidade, iomo he rasoavcl,
por se ter formado esse custo principalmentc das onerosas
demolições para termo da linha e estação central.

Posso ass:JVerar, fLlndundo-me em dados positivo.
e numerosos, que o transporte ordinario entre a cÓrte
e o interior custa, em tropas 100 réis pelo menos (1)
por arroba em cada legua, e em carretas 60 a 80 (2).
Confrontae estes preços com os da nossa tarifa: 30 réi'
l)ara a exportação, ~O para a importação, 15 para ge­
11crosalimenticios, e adlllittidos em algumas elas ificaçôes
.cspeciaespreços, que na opinião dc hom os praticas mui
competentes não eobrcm a despeza elTecliva do trans­
porte. Reduzimos pois os fretcs á 5." e 6.' parte, em
algum C<lSO a menos, e todavia a renda crescc cspcran-

(1) Eis aqui hum calculo modcrado do tran porte em troIJa"
baseado em dado. fornecidos (lor fazendeiros illustrados e expe­
rientes:

Juro de 12 por cento de 6.40011 empr.egados em /10
bestas arreiadas a 160$ ..

Remonta annual, pelo menos cinco besta•.......••
lmportancia do serviço de 7 escraTOS escolhidos, fCI'-

radores, &c.............. .•......•..•..•.........• 2.4511S000
~alario tio arreiador ..•.•.......... ,. ~OOSOOO

1'IJilho á razào de meia qnarta por dia para cada
besta, e de 4S000 réis cada alqueire.......... ..... 7 .300~01)11

Ferragem, sustento do pessoal, barreira., eventuaes, &c. :I.OOOSOOO

Desj>Cza annual. •• 1~.918S000

nüo incluindo o lucro do tropeiro
l1ullla tropa, nas circumstaucias descriptas transporta aunual­

mente para a distancia de 15 leguas \l.000 arroba,; o que feitas
,IS divisões corresponde a pouco mai. de 100 réis por arrooa
por leglla. Geralmente as tropas tios fazendeiros voltilo sem carga.

(1) t\as carretas, que Lrabalhüo em huma ou outm dc no sa5
estradas de terras, Cl bestas que carregariáo ás costn , termo med io
4" arrobas, conduzem 90, tambem termo medio. Mas o cnsto nill>
se reduz á metade, porque acresce o Talor da carreta, e "cral­
mente interrompe-se a rodagcm nos mezes CllUYOSllS. A eSlimucào

. em 60 a 80 réis he approximada.
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~:>s:)lnentec em bi'eve cooririi n garantia. Insinuando que
a t.(1rifa da estrada de feITo de D. Pedro 2. u he not.avel­
mente baixa em algun artigos, não pretendo que esteja
ol:!a fixada, qual deve manter-se: falt.a a lIeeessaria base,
e apena' agora COllleça a colheiLa de factos e de experi-

ncia, I'm que se deve basea~' hum est.udo regular, cujo
resultado, he bem po sivel que aconsel11e a redução de
alguns preços, mas provalmente ha de indicar a elevação
de outros. ~o entanto he satisfactorio que segundo pa­
rece a garantia se tornará em breve nominal, a metter-se
em conta somente 7 .000 contos como custo da 1. a secção.
O pequeno ensaio de Novembro. não se recebendo ainda
cargas em Belem, e viajantes omente do dia 8 em diante.
cOl'l'espondeo a .600 contos annuaes; ninguem duvida, que
daqui a alguns mezes e obtenha j .000 contos, e ainda
absorvendo a despeza melade da receita, ahi ficão liquidos
o 7 por cento do oos.Lo da sec..ção.

Com as reUexões precedentes pretendi mostrar que
nada t.em de fantasticas as bypothe 'es do cxerrlp lo que
imaginei, para calcular as yantagens da idéa proposta,
isto he, que uão he impossivel organísar entre nósempreza6
.com garantia de 7 porcent.o, e combinar as tarifas de modo
que essa garant.ia, em breves anno , se torne nominal.
Cuido ter conseguido o meu fim; e a conclusão he est.P
IJrincipio, que por outros lermos já t.enho annunciado.

Se o Governo lmperiallirnilar a hum t.erçoa emissão
em açcões rJóde sem augmenla,' de hum sô real os onus
da garantia de jIlI'OS, tornar-5e ant.e- cle 30 anno pro­
priet.ario de dous terços da totalidad6 da e. t.t':lda cons­
truida.

Quando por ini eiativa, pri meiramente minha e de­
pois da Directol'ia a que lenho a honra de presidir,
tratou-se de levantar por cmprcstimo a terça parte do
capital, não deixou de occoncr na Camara dosSrs. De­
putados, que de preferencia convinha tomar o Thcsouro
acções; então me 0ppuz a essa idéa por lodos os meios
DO meu alcance, e il circumstancia de ser-lhe contraria
a opinião do Governo Imperial, e li ele alguns Deputados.,
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entre os quaes dous Directores da estrada de ferro, rorão
os e1êmentos que fizerão adjudicar tí Companhia o em­
prestimo com as suas vantagens.

Não ha contradicção entre o meu procedimenlo de
então e as opiniões que actualmente sustento. Tratava-se
de hum caso I'special; não havia regra alguma fixada; e
a empreza Pedro 2.° sendo tão esperançosa, achava-se
então, por diversas causas, em criticas circumslancias;
precisava do tOI!ico de huma nova vantagem,

Lenibl'ae-vos que para o futuro todas as estradas de
ferro que irradiarem pelo interior, todas terão de en­
troncar-se na de D. Pedro 2.°; e que sendo tão alto O'
eu destino, a perda desta empre7.a atrasaria de muitos

anpQS a questão das estradas de fp.l'fo. Ora a .emprcza
luctou á nascença com gravissimos embaraços: de hum
lado a alta dos juros na Praça e vastas especulac;:ões de
agiotagem lançarão em descredito as suas acções: de
outro surgirão-lhe a nascenc;:,a as mais estravagantes pre­
tenções' do Emprezario da 1.' secç'ão, que a favor da
clausulas do seu contracto intCl'pretadas abusivamente,
c contra cujos abusos huma Directoria zelosa mas inex.­
perionte se' achou sem forças, levantou complicações
a cada momento, a qual mais gl'áve, originando de­
bates e duvidas, que muito aproveitavão aos agiotas.
Bastará para exemplo dizer que Mr. Price sophismando
hum artigo do conlracto, projectou começar e acabar
a obra sem apresentar á Directoria os planos definitivos,
e que o conseguio ! Desproposito difficilmente crivei na
Europa! (1) Muitas oulras desordens se derão.

Cercada de laes embal'aços, a Diredoria via despen­
dido mais de metade do capital emittidQ; via as suas

, (I) Nao te~do ,ido possivcl chamar á razao o Emprezario, e
offcrccendo este, para scr dispcnsado da apresentação previa dos
planos, o melhoramcnto da clausula do contracto rclativa ao ma:-.imo
declivc, a Directoria aceitou esta composiçilo, qne em sn,! inexperiencia
e em falta de conhccimento do terrcno, parece0 mui "antajosa á
fompanhia; mas Que hoj(\ está patcntc tcr sido da partc do Sr.
Price completa e ridicula burla, Desenvoh'er esta propQsição seria
aqui ~em utilidade, '
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ilc~(,es com desconto de 10~OCO 011 5 pOI' cento do \'alor
nominal; "ia duvidar-se da s~mciencia do capital decrc­
lado, das probabilidades de renda, da possibildade do
~I'an por a serra, de tudo em fim. E em taes apuros o
que cumpria a quem linha fé no futuro uesta gralJuc
cmpreza? Era nccesario dar-lhe tom: a subscripção de
acçl1e pelo Governo pareceria hum palliativo, que nos
wnduzil'ia a semdhantcs embal'a'ços, dentro de poucos
annos; ao passo que o emprestimo como se realisou, d( o
animo e folga aos accionistas melhorando sensÍl'clll1enlc
a sua condicção. Possurm elles, sem perda dos 7 pOI' cento,
nlcios de amorlisar o emprestimo; e se "erão senhores
de dous terços da estrada, tendo só deselllbolçado hum
terço do eu custo: espectativa esperançosa para a emissão
do ultimo terço.

Hoje porêm a questão he diversa. A passagt'm da serra
está fora de questão f lie dllvida.~: as objecções que pOI'
ahi surgem anonymas naqa lem de serias; nenhum nome
competente se atreve a subscrevcl-as: a renua "ae desün­
ganando os mais sceplicos: e IllIma vez que a Directona
consi"a o qUl~ desrja-escapar ao ')Jc1'igo de l!Uma despe:;(t
de toste'io exagcrada-o hOI'i~onte he t;ÔI' de rosa. Se lia
ainda algum incrodulo, esse que espere alguns annos:
mas de certo ninguem hoje pensa, qlle quando as 10­
wmoLivas circularem pela margem do l)arah)ba seja
difficil emiltil' com premio o ultimo trr~'o do capital. E
se o Govel'l1o o lomar a si ;10 p3r, pelo modo indicado,
póde ainda altenuar muito os encargos do Thesouro.
em relação á estrada de ferro fie D. Pedro 2. 0

R tení este aJ'l'anjo a vantagem de permitlir que se
façfio as entradas com os recursos ordinarios do Thesouro,
até oude fuI' po sivel, sem augmenlar tanto a divida pu
blica. Ha temI o para estudar esta questão em que de
certo o Governo Imperial não tomaria artualmentc com­
promisso algum, nem he necessario que o lome. I

Ouvi que as companhias da Bahia e Pernamhuco
desejão recol'l'er a emprestimos garaulidos pelo Governo:,
a occasiao não póda ser mais opportuna para modificar
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a organi ação financeira des,as emprezas de modo qu,
attenue os grandes onus do Tbesou rOi náo desC'jo porélll
demorar-me neste ponto, que toca direitos aLlquiridos,
c int(··resses de terceiros.

Somente observarei que a intervenção do credito do
Estado para levantamento por emprestimo de uma parte
do capital muda completamente a hypothese em que
forão organisadas as Companhio , a emis ào total em
acções; e que outhorgando-se, além da garantia de juros,
tambern a dos fundos levantados, é de rigorosa juslil,<.1
fazer reverter a amortisação em favor do publico, e não
somente dos Accionislas: e é ainda mais indispellsa vel
applicar este preceito a aquellas empresas cuja garantia
se estende a todo o prazo da concessão.

Assim o Governo poderá modificar as empresas exis­
tentes approximando-as ª regra em que deverão ter
sido constituidas; regra que sem restricções se poderá
applicar ás r.mprl'sas novas, se acharem que nào estou
em erro.

Concluidas as estradas elo conslrucção, necessaria­
mente com a arrecadação da renda se attenua o sacri­
{lcio dn Thesouro, e que este cesse pelo que loca i.I estrada
de D. Pcdro 2.° é cousa de que já ninguem duvida. Esti.l
folga permittirá ao Estado traçar novi.ls linhas: já nos
primeiros capitulas indiqu'3i as vantagens de algumas.
Organisando as novas emj)rezi.ls cumpre altendel' muito
menos ao precedente dus favores a outras concedidos,
do que as necessidades e bem do paiz, e á intenção de
promover e adiantar a 1'cde b'l'asileira de estradas de
Ii!1TO.
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Capiiuio "I.

Reversão elas linhas ao domínio publico.

Que o Estado deve ser o proprietario de suas prin­
cipaes linhas de communicaçãO interna, é principio que
não póde soffrer contestação seria. Tão grandes inten'S es
se ligão á circulação pelas vias publica ; a industria
dos transportes 1em relações tão immedialas com quasi
todos os phenomenos da vida social, que a dominação
perpetua de uma da grandes arterias por qualquer
interesse privado póde em muitos casos até prejudicai'
o exercicio da soberania.

Se á propriedade perpetua se annexar o exclusivo
ou o monopolio, será peior; mas como em um paiz
novo, baldo de capitaes. é qllilsi hum impos ivet a
conslrucção de huma estrada de ferro para fazer con­
currencia a outra já concluida, segue-se que entre nós
a propriedade perpetua importa de faclo o monopolio:
e a companhia que o possuir constituirá verdüdeiro e ­
tado no estado.

Reconhecida pois a vantagem de entregar a construc­
ção á industria particular, cumpre pensar immediata­
mente na volta ao dominio publico, ou por meio
de reversão no fim do prazo concedido, com ou sem
o auxilio de hum fundo de amorti ação, ou pelo res­
gate em prazo menor. COIII indemnisaçãO previa.

Factos e opiniões parecem indicar, que entre nós
cstes principtos não são universalmente reconhecidos:
e por isso não será inut.il reforçai-os com a aUlilori­
dade dos que estilo mais adiantados, theorica e pra­
1icamenle. Nen'ulll3 these politica financeira, ou in­
dustrial foi ainda, no mundo, mais bem desenvolvida,
do que aquellas que submettidas ao e tudo das com­
missões no Parlamento Francez, alli sotTrerão animado
debate; e pois recorrerei a este foco de luz.

Na discussão da rede franceza, dizia Mr. Legrand,
director Geral das pontes e calçadas: « As grandes
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« iinhas de caminhos de ferro são instrumentos do poder
« .publico. A Autlloridade Suprema deve tel-os rm sua

.I( mãos; e se cOflsentimos em entregar a construcção
" á industria particular, é com a condição palente ,
(( expressa, escrita na Lei, que rOl certa epocha entrará
« o Estado DO dominio deste grande meio de commu­
« nicação, »

;os mrsmos principias se funda a necessidade de
ercm as direcçõt·s e planos decretados ou approvado.

1.c1o Supremo Poder. Os mais eminentes economistas
da Europa condemnarão a hesitação do Governo Francez,
·por occa~ião pe adjudicar a linha de Pariz a Rouen.
Tratava-se de (~scolher entre dous traços vivamente
debatidos por interesses contrarias, hUnJ que seguia a
margem do Sena, outro as tenas altas que terminão
o valle do rio; e o J\1inisterio em vez de assumir a
responsabilidade da decisão, olTereceu as dUilS direcçõcs
á apreciação e escolha dos concurrentrs. :Em todos t'ste"
(lclos, acerto ou eITO, podemos encontrar ntcis lições.

« Quem póde prever, perguntava hum Ministro do
« chamado Rei Cidadão, quem póde prever as conS6­
ti quencias que trarit ao futuro do paiz a abertura das
« grandes linhas de caminhos de ferro; e a innurncia
« que exercerão sobre a sua politica, a sua civilisação,
« as relações dos habitantes entre si e com O Governo '!
(I he prudente deixar entregue ao interesse privado
l( essas grandes linhas que hum dia se tornarão es­
({ sencialmenle politicas? )1

Os primeiros caminhos de ferro francrzes farão con­
ecclidos pelos Ministros de Luiz XVIII. que inexpertos
(lS adjudicavão perpetuamente. Os de Luiz Felippe mais
amestrados pela experiencia corrigirão o erro; e em
rerto caso sendo intrepellado um dp.ll~s porque na hasta
publica preferira huma offerta a alguns 1·espeito.s mais
desvav,tajosa allegou. (;lomo rasão capital, que os oulros
cOl1currentes pretellrJião a pe7'petuidade da cuncessl1u.

Por huma. lei de reilcçào, que tulvez não pode evitar
a imperfeição humana, o Govemo de Julho ellleHdando
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o erro do anterior, cahio no defeito opposto; escas­
spou o tempo a ponto de constituir as Companhias em
condições ruinosas. Pondo em concurso o prazo, fixando­
se como maximum quarenta e hum annos, houve linhas
adjudiciadas pOl' 40, por 35, por 27, e até \-,01' 25 annos.
O resultado desta exageraçi'io foi hum a crise das Com­
panhias: todo o anno de 1847 a questão dos caminhos
d ferro não deu um passo; eo Governo de pois se
achou compellido a reformar os contratos, Desde entJo
se adoptou corno o maximum das concessões o prazo df'
!)O annos, firmando-se aliás o direito de resgate, exe­
quiyel em prazo menor .

.\ revel'são ao Estado no fim rIa conr,essão deve ser
regra invariavel; e não pódll som'er objecções, huma
vez que se crie hum fundo de amorti açiio. O direito
de re gate, em qualquer epoclla depois de passado hum
certo prazo (15 annos he a regra franceza) deixará livres
a intelligencias que governão, para consultar o bem
publico: está entendido que na epocha do resgate se
deve reputar extincta a parte do capital representada
pelo fundo de amortisação, no estado em que se achar.

E tal he o alcance economico da reversão das vias
ferreas ao dominio publico, que na :França a considera
Au,diganne como hum dos melhores meios de libertar
o Thesouro de huma parte da sua divida perpetua.
« '- uppondo, diz elle, que á expiraçãO das concessões
cc actuaes o Governo julga util celebrar novos contractos

cc com a industria particular, não he evidente que então
cc e achará em estado de exigir ,lal'gas compensações'!
cc ~ão é de mesmo suppor que lhe sejão offerecidas em
~c competencia? Em todo o caso, a volta das linha
« ferreas ao poder do Estado, produzirá recurso pro­
a prios para desafrontar o futuro de nossas finanças. )

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

1'8 mais importante, do Rio de Janeiro, Balda, o
Pernambuco, esta estabelecido o principio du resti--:
HJ,ição event~a~ das quantias .recebidas por conta dn
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jZ31'Untia, mediuntc bumu repartição dos brnel1cios alêrn
de certo limite. ['I;a do Rio pertence ao Estudo mrlad\l
do excesso da renda liquida alem de 8 %, sem quc se
procure balancear esta indemnisação com os favores
recebidos.

Nas linhas da Bahia e Pernamhuco o caso he diverso
Alêm de 7 'I. % capitalisa-se metade do exces o; desta
reserva sahem todas as quantias pagas pelo Governo,
e se ha sobra, pertence a terça parte t.O mesmo Go­
verno.

A Companhia do Rio e da Bahia conservão a pro­
priedade da estrada no fim do privilegio, por di po­
siÇãO expressa nos seus contratos. A de Pel'nambuco
parece ter o mesmo direito, por não havcr nos actos
de concessão estipulação em contrario. Para a primeira
nada se dispoz a respeito do fundo de amortisação:
as outras duas o tiverão, mas baseado em huma espe­

'rança manifestamentc illusoria. Não me refiro á terça
parte do saldo de que ha pouco fallei, e cujo fim ex­
presso não he o. amortisação.

Em todas o direito de resgate ~6 póde ser exercido
depois do prazo de 30 annos; e a baze para o calculo
de indemnisação he o rendimento medio dos ultimos
annos.

He minha oppinião que ha nestas concessões favor
de mais e favor de menos, e que e1l0s não consult~o

bem os intcresses do futuro. A restituição das quantias
recebid-as não he de equidade: os sacrificios feitos pelo
Estado C0m a garantia de juros são huma necessidade,
e constituem verdadeira semente lançada em terreno
fertil; o augmento da prosperidade geral, resultante
do serviço dos caminhos de ferro he compensação mais
que sufficiente. Bem poderosa he a França, e muito
mais alimento offerece ás vias ferreas a sua vasta e in­
dustriosa população; e todavia grande numero de em­
prezas forão e são soccorridas com subvenções avul­
tadas, com emprestimos de muitos milhões, ou com ga­
rantias de juros de 4, e 5 %,
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o fundo dc amorti 'ação, nas Companhias r1à abra
e Pernambuco, disse eu, sn basea em huma esperan~'a

illusoria. Quando os dividendos excedcrem a J2 %.

exige- e o abaixamento das tarifa ; e accresccnta- P:
se ape::ar deste abaixamento cÚ11da excede1' a renda li­
quida a 12 % metade do excp so será l'apitali ado
para amortis"lçào. Esperar huma renda superior" 12 0 / ..

combatel-a com abaixamento d tarifas, c crer que ha­
de ella teimar em subir acima de 1'1 %, he illusfio bem
notavel!

O principio da propriedade perpetua é nm erro de­
ploravel: as Companhias que tem 7"/0 /!":lrantidos por 90
annos, bem podiào considerar comprehendida a amor­
tigaÇãO, e obrigar-se a entregar a estrada sem indemn:-
a«;ão alguma. Mas esta duração das garantias é tambem

um ponto que deve ser reconsiderado, maxime se a
con tituição financeira das Companhias for modificada
levantando-se por em prestimo uma parte do capital.

Suppondo porêm uma organisação regular, entendo
que apenas obtidos os 7 por ceutO' liquidos, ces ando o
sacrificio doThesouro, uma parte do exces o, um terro
talvez, se devêra reservar para amorthlção do capital:
e este fundo facilitaria o resgate, quando o Goyerno o
jul""asse conveniente; deve~c1o ser obrigatorio, e pOl'
venlura em epocha anterior a terminação do prazo se con­
cluir a amortisação com lucro de 10 por cento, Com c-te
conectivo não me parece exagerado o prazo de 90 an­
nos para as concessões.

A l'educção das tarjfa para evitar dcvidendos uPC'­
riore a 12 por cento deve ser rerrra invariavcl e absoluta.
O prazo de 30 annos, em que é vedado o re gate, é
evidentemente excessi\'o. E a proposito de res"ate, con-
igllarei uma disposição excepcional e anomola que se lê

na Convenç.ão com a Companbia di). Bahia, c que só pos o
attl'ibuir a descuido ou lap o de penna: diz-se que no
fim dos 90 atlnos conservará a Companhia a propriedaclp.
da linha. salvo sempre o direito de desapropriaçao qll<l­

compete CIO Goremo, ma~ lJrccedendo declararc7.o des 11

33
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sua íntenção com interf'al1o, de 2 annns antes de expirar
o previlegio. Não comprehcndo hypotese alguma em
{lue possa ficar prejudicado perpet.uamente o direito de
desappropriação por utilidade publica

A estrada Provincial de Nicterohy a Campos adoptou
os mesmos preceitos da de n. Pedro 2.', propriedadp,
perpetua, direito de resgate delilois de 30 annos; nada
de fundo de amortisação. Na de Cantagallo a continuação
da duração da Companhia alem do termo dos ptevilegios,
flcou dependente de novos ajustes com o Governo da
Provinoía; e em falta delles voltará a estrada ao domínio
publico.

A vantagem, ou antes necessidade de reverterem as
linhas ao poder do Estado pÜ'T um meio menos oneroso
do que a desap-propriação, não (Jscapou ao Ministel'io,
que orgatlisou a Companhia de D. Pedl'O 2,', e especial­
mente á vigorosa. intelligenciá que pl'esidla lÍ esse Mi­
nisterio. Soube-se depois que nos projectos submettidos
a estudos administrativos se achava estatuida a reversão
ao Estado no fim dos 99 annos, a par da criação do
robusto fundo de amortisação, formado desde a origem
por uma annuidade igual a 3/10 por cento do capital
realisado: e constou que o Marquez de Pal'aná tivera
muito a peito a sustentação destas disposiçõéS, que to­
davia não fOl'ão consignadas fiOs Estatutos, não sei por­
que motivo.

Acontéceo então, qlie talvez por lapso de penna , con­
servou-se na copia mandada á imprensa o fundo de amor­
lisação, agora sem objeclo pois que se estabelecera a pro­
prie'dadc perpetua da linha. E a circumstancía de serem
:.lssi fi publicados os Estatutos «uando forão convocados os
capitaeS, p'al'eceo fundar um direito á CompanhIa. A di,5­
cussão sobre este ponto entre a Directoria qllle recla...
mava o fundo de reserva (dera-se este' nome ao do
amortisação) e O G-overno que supprimira o artigo no
autograp'ho do Decretd, sendo depoiS impresso por um
engano, deo em resu'!taào reconhecer-se que ha. na Com­
panbia origens de perda, quê po!lem prejudicar a in,
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ten-rídélde do capital social, o que indica a necessidade
de um fundo de resel'va; mas que estando providen­
ciadas na organisação decretada a conservaçào e reparos
da linha, dos edificios, e do trem rodante, e at~ a re­
monta deste; não podia haver necessidade de um fundo
tão avult;ado como o que se destinára a amortisação do
capital social. .

Em cousequencia represeutou a Assembléa Geral dos
Accionistas, c o Governo decretou a creação 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 pa sal' de 7 por cenlo. Volto ao direito de res­
gate.

Este direito, como se acha estabelecido nas linhas
decretadas é irrisorio e inexequivcl. Figurai que a nossa
r trada esteja concluida, e que o Estado, depois de não
}Jequenos sacrificios para a ver funccionando, resolve
desappropria-Ia no fim de 30 annos, pat'a destinar uma
parte de seus beneficios ao auxilio de outras linhas. c
a c~se tempo a renda da estrada for de 7 por cento, a
indemnisação em apolices de 6 por cento calculada pelas
regras do conlracto cl'á de Us. 4ft.. 338. OOO~ c ainda quo
s ja a renda somente 5 por cento, será precisa a in­
demmisação de R. 31.666~000 (SuPPollho o custQ
38,000). Mas se o E lado, depois de muitos sacrific'os
para ver as locomotivas a circular, precisa onerar-se,
para tornaI' posse da estrada, com uma divida addicional
igual, ou maior que o seu custo, nenhuma vantagem
financeira póde por muitos annos resultar de tal operação;
llois apenas a renda da estrada preencherá a dotaçãO
do novo emprestimo.

O mesmo acontece a todas as outras Companhias.
E o resultado, se c tas condições não se modificarem,

erá que as linha concedidas, tarde poderão constribuü'
c só indil'cclame·nte para a construcção de outras. Os
meios para obter taes fins parece que sCl'ião:

1.0 Decretar de de já um fundo para amortisa~.ão

dos capitaes parLi.culares.
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2.° Emittir a maior parte ou pelo menos metade
dos fundos por via de emprestimos, amortisados em fa vor
do Estado, tornado Accionista

Tem-se dito que em lug(\[' de garantir 7 pur cento de­
vera o Governo levantar pOI' emprcsLirno os fundos,
construir pOl' sna conta as estradas, e entregar o trafego
delJas á industria particular.

Em verdadp., com 6 por cento para juro e amortisação
pag(lria o Governo em pouco mais de 30 annos o custo
total, em lugar de que no systema das linhas de Per­
nambuco e Bahia os sacrificjos podelll prolongar-se por
!:lO annos, se as linhas não forem rendosas, e a Iinal ainda
serão as estradas propriedade privada,

Ha muita verdade neste argumento; mas tem o defeito
ele encarar a questão unicamente pela face do intere.se
pecuniario do Tbesouro, e prescindir da convehiencia
de reunir por meio de acçücs as ('conomias dos par­
1iculares pHa empresas de utilidade publica, de nacio­
nalisar essas empresas. c de fundar e desenvolver o
espirito de associação, Suppoem mais o argumento, que
o Estado tel'<l tantas habilitações como a lnc1ustria Par­
ticular, para levar as obras ao cabo; o que no Drasil é
pelo menos muito duvidoso.

:\. autorisação para cmprestimos n50 mencionados em
nenhum dos contratos vigr.nt s dá sern duvida occasião
opportuna para reconsiderar-se as condições exposta ,
e estabelecer regras mais cquitalivas. Associe-se o Es­
tado por uma parte consideravel do capital, represen­
tada por acções inaliena'Veis, crie desde já e lentamente
recursos para a amortisação das acções dos particulares,
c apenas amortisados os ernprestimos contrahidos para
as entradas de fundos, o resgate se farú sem sacrificio ,
e criará novas fontes de renda.

Fará uma exeepção a uma parle destas regras o ern­
prestimo de l"s. 1.425.000, levantlldo para a estrada de
r~~ITO de D. Pedro 2.° e que Gomo favor especial lhe foi
outhorgado pelos poderes publicos. Esta excepç.lio se tor­
D6JU transparente na discussão da Camara dos SI'S, De-
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pulados, e allegou-se com razão que a garantia tem aqui
apenas uma duração de 33 annos, c nas da Bahia e
Pernilmbuco dura pelos 90 annos da concessão.

Tadavia não se deve crêr impossivel um accordo entre
o Governo e a Companhia de D. Ped.;o 2. 0 para modi­
I~ar o sy tema do resgate, que não póde ser hoje o
mesmo que era na origem, quando se intentava emittir
em acções a totalidade do capital. E em todo o caso a
emissão do ultimo terço dará excel1ente or.casião daqui
a alguns annos para o arranjo lembrado. Verdade seja,
que não sendo possivel precisar neste momento a si­
tuação em que se achará nessa epoclla a Companhia,
nem a esta nem ao Governo convirá tomar deste já com­
promissos: demos tempo ao tempo.

i'io Jornal do Commercio de 2 de Janeiro, correspon­
dencia de Londres encontro noticias da Companhia de
Pernambuco, que merecem a maior atlenção pelo sen
grande alcance economico.

Diz-se que tendo o Governo autorisado o levantamento
por emprestimo garantido da terça parte do capital, a
Directoria he itou em utilisar-se do favor, talvez por se
exigir a formação de um fundo de amortisação, e que
eslá levantando dinheiro a 5 por cento sob a sua res­
pon abilidade, bypothecando a renda.

Em quanto as desordens da elT,presa não forem bem
conhecidas em Londres e o dinheiro ailluir é um negocio
famo. o: pedir dinheiro emprestado a 5 por cento, e
empregando-o nas obras rcceber 7, indo a dill'crença
reforçar os dividondos dos Accionistas, que de facto rc­
cl'berão mais de 7' por cento, podendo alias a e trada
niio dar rendimento alg-um J E em resultado, ficará o
Thesotlro onerado por 9J annos, no fim dos qual" a
estrada serti propl'iednde particular!

A Com]1nohia de Pernambuco e lá no seu direito, c­
f!undo a letra dos Estalutos, mas esta sítua~lio ecooorniçu
é ;)Itamenle desravorayp! aos intcre ses do Bra iJ.

Seria indis)Jensarel crear o fundo de amortisação,
dispor i1 reyer ão ao domínio publico no fim do prazo,
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l1 excluir os emprestimos amorLisados da computação par'êl
resgate. Mas tudo isto será hoje quasi impossivel, se pros­
perar o expediente do emprestimo sob a responsabilidado
exclusiva da Companhia.

Modificl).r esta siluação em favor do paiz deve er e
de certo é o empenho dos nossos Estadistas: os meios
porêm devem ser aconselhados pelas circumstancias, e
dependem do modo porque a empreza se desenvoh'cl'
uma folha desta côrte, que sempre manifestou o mais
decidido interesse pela questão das estradas de ferro, o
Con'eio Mercantil aventou em Outubro, em tres pe­
quenos artigos algumas das idéas que tenho expo to
neste Capitulo, e que de certo não são lembranças
originalmente minhas, tendo já sido em parte sus­
tentadas na Camara dos 81's. Deputados. ipor occasião
da decretação do emprestimo: o C07'reio Mercantilacon-·
selhava ao Governo a compra de acções, quando tem
desconto no mercado como um meio seguro de attenuar
os sacrificios feitos com a garantia de juros; chamava
especialmente a attenção dos nossos Estadistas para o
direito de resgate, que o facto do emprestimo devia
~nodjficar. Não tendo protestado em Outubro contra essa.
opiniões, cnja adopção se podia inferir do meu silenci(l
() da amizade com que me honra a illustrada redação
do Correio Mercantil, e expondo hoje pensamentos
analogos, provo que nao é novissima a minha convicção.

Vê-se dos tres pequenos artigos do Correio Mercantil,
que era sua intenção continuar a discuãsso encetada, e
esclarecer todas as que tões C0nnexas; e comprehende-se
quanta luz podia derramar sobre taes problemas eco­
nomicos a vigorosa inteIJigencia que dirige aquellejornal.
AqueIlas idéas erão, como se vê, eminentemente gover­
namentaes, e no emtanto não faltou quem as qualificasse
de opposição ao Mini terio; assim moneo á nascença
uma discussão uLil porque se lhe 0ppoz o demonio da
politica. para adulterar-lhe Os argumentos.

:E' sabido que na imprensa do Brasil todo o debate por
~~ii grave q.qe ~eja, esmoreCe e deijQha, tornando-se os
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!.citores indifferentes e scepticos, no momento em que
III uem clama com audacia: dizes isto para fazer guerra
a Ministerio, escreves aquillo porque recebes uma sub­
venção a pretexto de publicações officiaes.

Quem escreve estas palavras não póde certatnente
atirar pedrada á cabeça da mulher adultera: mas ou
seja por ter concentrado a minha atte[lção neste assurnpto,
ou porque o meio seculo me bate á porta, de ejo pedir
aos meos compatriotas fação excepção das estradas de
JeiTO: não tenha a palavra nesta questão o demonio da
po!iti a' applique-se-lhe uma rolha, mais dura do que
orlas as que tem empregado todos os partidos no

Parlamento.
« A questão dos caminhos de ferro francezes, observa

« um e criptor que ja tenho éitado, solfreo um at1'a o de
« i) annQs por ter sido considerada como terreno em que
« se podia fazer e disrazer Gabinetes.»

Vai mais longe o Sr. Michel Chevalier, que depois da
revolucão rle Fevereiro escrevia:» não teremos talvez
« daqúi a 30 annos o que podiamos desrructar em 184 ,
« se nos dez annos anteriores houvessemos tido juizo. »

Basta de digressão, e tenho dito o que sinto sobre o
as umlJto do Ctapiulo.
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Cal)itnlo ,.o

Tmço e construcção.

As palavras, que servem de epigraphe .í este Capitulo
poderão ipculcar 3 pretenção de desenvolver technica­
mente algum systema de estradas de ferro: ora o leitor,
que me tiver feito a bonra de percorrer os Capitulos pre­
cedentes, merece que eu o tranquilise assegurando-lhe
que não cahirei em semelhante pedantismo. Que po­
deria dizer de novo ou de util na questão technica, eu que
não sou Engenheiro, e nem vi ainda estradas de ferro,
senão o pequeno ensaio de Mauá, e a 1. a seccão da d~

D. Pedro lI?
Engenheiro Amador, chamou-me alguem; e eu aceito

a designação, como simplesmente justa em quanto ex­
prime a deficiencia de conhecimentos especiaes, mas como
muito bonrosa, representando o grande zelo e gosto com
que me entrego ao assumpto, forcejando por tornar­
me digno da posição omcial, em que me acho collo­
cada.

O traço, considerado menos pela sua face technica,
do que pela face politica e economica. é sujeito a regras
que não podem sem prejuiso ser preteridas. Em primeiro
lugar os extremos, os pontos obrjgado~, os centros de
})opulação e de producção que tem de ser servido pelos
trilhos devem ser exclusivamente marcados pelo Gover­
no Supremo. A primeira idéa de um caminho de ferro não
póde provir só da natureza do terreno, ou da l'acilidade
de reunir capitaes, mais ou menos conhecedores de seus
verdadeiros interesses, ou mesmo das duas circumstutl­
cias reunidas: o que primeiro cumpre é determinar' quaes
os interesses da sociedade que de prel'erencia devem ser
consultados; e o Govel'no, protector nato desses interes­
ses, deve escolher as linhas, com os olhos no futuro da
vias de com municação. Mas este primeiro preceito é
tão universalmente reconhecido, que seria impertinencia
demorar-me em tal objecto.
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Seguem-se as oper,u:ões technicas do traço propriamen­
te dito, i lo é, alinhamento, nivellamento, projecto de
obra d'arl. Os Engenheiros, que representão o int~­

le. c dos capilaes, sào 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 directamente um centro de populaçi.ío ou de produc­
çuo importante, a deliberação deve depender de appro­
vação do Governo. Foi o que nos acontece0 com a
Cidade de Vassouras, que nào era offJcialmente ponftl
obrigado, mas que Ludo indicava á Companhia como lima
de suas estações.

Salvos porem os intere ses da communidade, fixado °
alinhamento geral, as modificações parciaes devem ficar ao
arbitrio das Companhias. Pequenas alterações podem
ser origem de economias de construcção sem inconveni­
ente algum, ou por outra parte póde mostrar-se a con­
veniencia de um augmento do cusLo, compensado dr
sobejo com as vantagens do sen;ço da linha. E quem
deve pesar esLas diversas considerações é o iltteresse dos
capitaes. Assim as Companhias devl\m ter a faculdade
de modificar parcialmente os planos, não sómente na
cpocha dos estudos, mas em Lodo o tempo da contrllc-'
çi1o. Faculdade a principio negada á estrada de ferro
de D. Pedro 11; mas depois concedida a requerimento,
mui bem entendido, da respectiva Directoria.

E'ta drcumslancia foi notada, em uma discussão pela
imprensa, como prova da incol'recção dos plaOfJs da 2."
secção, e citou-se como argumento triumphante, que em
(;I'rto lugar do perfil longitudinal, designando um grande
córLe, escrcn)rão os Engenheiros-pode ser um tunel!­
dependia a escolha da naLureza da escavação.

Esta cenSUI'a, a que se-procurou systematicamente dar
corpo, póde induzir a erro e entretanto nos paizes em
que as estradas de ferro estão adiantadas a critica pare­
ceria pouco m nos que ridicula. Nos relatarias do l~n­

gcnheiro Galton ao Governo Inglez, é frequente encontrar'
propo içõesuos Engenbcirosquedirigem asconstrucçõcs,
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jndicando a substituição de um tune-I por' um córte, ou
vice-versa, de um viaducto por um aterro, &c. & c. E
na França os contractos em globo farão condemnados,
diz o Aide memeire de Clandel, porque difficultão as aite·
,-ações nos planos, durante a execução.

E entretanto as obras inglezas e principalmente as frao·
cezas não têem começo de execuçáo sem projectos es­
tudados com grande perfeição technica. '

EstiJ, faculdade ampla, que devem. possuir os Delega­
dos de uma Com panh ia, para modificar os planos até
a ultima hora, não póde passar sem perigo para os Em­
presarios, embora sejão habilíssimos Engen\'lCiros: visto
que o seu interesse exclusivo é a economia da construc­
titio.

Já em outro Capitulo me occupei deste ponto em relação
aos contractos de empreitada celebrados em Londres, nos
quaes as cll'cumstancias forçosa mente Cazem incluir aq uella
perigosa faculdade. E com quanto o principio pareça
(lVidente, nem sempre é officialmente reconhecido: a
Companhia de Cant3gallo concedeo aos seus Empresarios
a faculdade anomala de exigir um processo de arbitra­
mento, quando uma mudança de alinhamento por elles
proposta nã.1 for aceita pela Dil'ectoria, Deverão, sim,
ter o direito d~ reclamar o au~meuto de custo, que por
,-entura importe alguma mudança Ceita pela Companhhl
nos planos em que se baseou o contr(lcto: mais nada,

Por motivos analogos as despezas de dirccç50 technica.
os Engenheiros que regem a constl'ucção devem perten­
cer á Companhia; e os empresa rios limitar-se ao papel
de executores. Não ha outro meio de obter garantias de
uma boa e solida construcção.

Estas I'eflexões me conduzem naturalmente 11 tratar de
um ponto importante-o mollwr systema dos contracl'os
ele cmp1'eitada.

Sem CalIar na construcção directamente pelas Compa~
nhias, ou por administração interessada, system3S que
quasi em toda a parte provarão mal, resta a adjudicllÇão
uempl'eiteiros, em hasta publica ou nno; e essa adjudj.
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cação se pode fazer segundo dous principios, que ambos
tem numerosos exemplos na historia das obras public~

de divel'sos paizes,
1.· O Empresalio se obriga a construir todas as obras

de tal a tal ponto por quantia fixa, Contracto em globo.
2.' Aceita uma tabella de preços; pelos quaes se cal­

cula e paga o serviço feito no fim de cada mez. Con­
tracto por prLços especificos.

Diversas circumstancias podem acon elhar a preferen­
cia de um ou de outro destes systemas, cada um dos quae'
tem uas vantagens e seus inconvenientes. Nada ba neste
mundo de que não se-possa abu ar; tal é a imperfeição
da instituições bumanas. Exami narei porêm os carac­
teres principaes de cada uma das formas de contracto,
p'ara deduzir alguns preceitos geraes p~ra a escolba em
cada caso particular: e começarei por uma imputação qu
muita vezes tenho ouvido contl'a o Contl'aC\o por preço
e pecificos, Presta elle, dizem, gl ande facilidade de in­
troduzir-se o abuso e a improbidade nas contas mensae .
Questão cuja odiosidade me tolheria, se tratasse de algum
caso particular, mas que examinada em these deixa ao
espirito perfeita liberdade.

E'minha opinião que sem podel'cs amplos, e faculdades
illimitadas de direcção technica, nenhuma empreza de te
g\\l1ero póde ser realisada á satisfação do paiz: e taes fa­
culdades sãu necessariamente exercidas pelos Engenheiros
da Companhia. Estes por tanto exercem um grande po­
der; e tanto é faci! á ~ua perioia e honestidade realisar
grandes beneficios para a empreza, quanto poderia a im­
pl'obidade looupletar-se á custa dos Acoionistas, E'o lado
fraco das cousas humanas.

Mas a facilidade de abusar não se dá em maior gráo
em um 011 outro dos dous systemas; e em muitos caso
se ha differença é oontra o Contraoto em globo. Neste,
qualquer mudança de alinhamento, ou de dedi \'es, esco­
lha de materiaes, classe de alvenaria, ystema de con ­
trocção, qualquel' decisão technica, em summa, póde rea-·
lisa I' lucros avultados para o Empresario, que de boa
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vont.ade os repartirá com o condescendente Engenheiro;
e o abuso poderá achar uma infinidade de desculpas, em­
bota não satisfactorias, sufficientes para evitar a punil:ão.
Este perigo é de uma altura descommunal, comparado
com o risco de erro ou mesmo de má fé nas medições c
'Calculos de cubação para as contas mensaes.

O que é cerlo, é qne a pedra angular destas emprezas,
a condição impreterivel para a obtenção de qualquer re-
ultado uLiI, é a pericfa e a honestidade dos Engenheiros.

Tenhão estes mil defeitos como homens que são: todos
esses defeitos serão mais ou menos toleraveis; a pericia
e a honestidàde são os casos de delenda Carthago.

E sustento, que a direcção de uma estrada de ferro não
tem meio algum de desempenhar a sua missão, se não
dispõe de auxiliares technicos probos e aptos. Pertence­
lhe a fiscalisação suprema, que principalmente deve exer­
cer sobre a couducLa dos seus Engenheiros. E é por isso
convêm pagar-lhes bons ordenados para obter homens de
que 1Ioa educação, intelligencias cultas e prC'fessionaes. E
é por isso que toda a direcção technica e toda. a responsa­
bi lidade pela qualidade das obras deve ficar aos Rugen hei­
ros, que se iIludem as esperanças nelles depositadas, tem
a Companhia a faculdade de despedil', e substituir.

Procurem-se pois professionaes recommendados por
honrosos antecedentes, que tenhão reputações a susten­
tar, que achem vantagens na fidelidade a seus deveres.
Obser\'e-se a sua conducta; e dada por ventura alguma
decepção, em ponto essencial, como honestidade ou peri­
cia, cumpra cada um o seu dever.

Não ha outro meio de marchar neste negocio: e con­
"encido de que não ba outro correclivo, conlra a
possibilidade de abusos em um ou em outro systema
de contractos, nada mais direi sobre este ponto.

O contracto em globo torna cada modificação dos plalios
origem de uma complicação com o Empresario ; o con­
"racto por preços especificos deixa liberdade ampla á di­
recção technica. Oprimeiro systema sejulga habilitado a
supprirnir _qualquer obra accessoria, não mencionada no
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contracto escripto ( r são mui facris de dar-se laes omis­
sões) o segundo con true ludo o que é ncces"ario, e omitte
sem difliculdade o que se reconhece inutil; porque se-lhe
pll~a o trabalho que faz.

r\o primeiro systcma, diz Claurlel, o empresario, por via
deregra, faz fortuna ou bancarrota: no segundo que perde
todos o caracteres do jogo de azar, calcula elle seus lucros
com mais moderação. .

Parecerá que esta confrontação recommenda definiti­
vamenLe o contracto por preços especificas; mas casos ha,
em que attenuados os incouveniente& do contracto em glo­
bo, bem se podem aproveitar as suas vantageus, que são
1.o, fixar com mais cerLeza o custo da construcção, 2. o,
attrahir Empl'esarios poderosos que muitas vezes repeJ­
lem o outro systema. A distincção reside na natureza do
terreno e dos planos, Em úm traço em paiz plano ou sem
forLrs accidentes, aberto e descoberLo, projeclo sem gran­
d sob 'as d'arte tendo havido tempo de traçar e marcar
delinilivamente a linha, em uma paLavra, COUI planos com­
pletamente estudados e que pl'Ovavelmente não exigirão
modificações importante na execução, ahi o conLracto em
globo fUra perfeilamenteadmissivel; tal seria a La Secção
da e trada de ferro de D. Pedro lI, se houvesse o Empre­
sario cumprido a obrigação que tinha de ubrnetter o
planos á apPl'Ovação dos Eno-enheiros do Governo ou da
Companhia, tendo estes amplas faculdades de dirccção
technica; e se ficasse entendido que com approvação dos
planos cessava a faculdade de mudar o ali'lharncnto.

O contrario pOl'êm succede em um paiz montanhoso,
e cob rto de maltas, como a Serra do mar: em um
traço como o da 2. a secção, bem poderião os Engenheiros
estudarem os planos tres,quatl'O, ou mais annos ; e é certo
que encetada a execução, derrubado e queimado o matto,
começando as excavações, lIaveria sempre mudanças a
fazer na linha adaptada, mudanças insignificantes quanto
á cxten ão, mas impOltantissimas pelo que toca ás difTe­
Tenças de custo. Ora, estas mudanças somente são faceis,
adaptada a empreitada por preços especificos.
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Julgo pois que a escolha entre um e outro systema deve
ser dirigida por este principio:

Quanto mais facil e bem estudada {ar a linha, quanto
mais insignificantes forem as obras d' arte, quanto menor'
{ar a necessidade da revisão do traço, mais se r'ecom­
men.dará a empreitada em globo. Quanto maú "acci­
dentado o terreno e maiores as dificuldades technicas,
mais de{eituoso e perigoso se torna esse systema, e pre­
ferivel o contracto por preços especificas.

Escrevia estas reflexões no dia 2 de Janeiro deste anno,
e interrompendo o meu trabalho para ler as folbas da
manhã, fui encontrar no Correio M6rcalltil dous exem­
plos frisantes, em confirmação das convicções que tenho
ennunciado,

Um desses exemplos é relativo f 1.· eccão da estr'ada
de ferro de D. Pedro 2 0: o Cuneio Mercantil manifesta
apprehensões de que pese sobre os Accionistas e sobre
o Governo a reconstrucção de varias partes da estrada
destruídas em Dezem bro pelas ch uvas, estragos que forão
pela maior partI! consequencia necessaria da exe..:uçrio
das obras sem planos previamente approvado ( aliá
obrigação do Contracto) e sem que a direcção technica da
Companhia tivesse poderes sullicientes,

O segundo exemplo. a que me rcfed, se acha em uma
exposição, ao que parece de profcssional, sobre o estado
da L' secção da estrada de Pernambuco, escripta com
nota.vellucidez e talenlo, O Cor'reia Mercantit, seja dito
de passagem, é 3 folha do BI'asi! que coIlige com mais
cuidado e cl'iterio informações e dados uteis sobre as
E:slradas de ferro, sem duvida no intuito de auxiliar estas
empresas, para as quaes além do interes e do patriotismo
a qualidade de concessionario da linha da Bahia cha­
mou especialmente a attenção do pl'oprietario da folha,
o illustrado e respeitavel velho, a quem a Providencia
compensa a dura provação da cegueira a que o sugei­
tára, com admiravel e progressiva lucidez de iolelli­
gencia,

Na exposição publicada por aquclla folha a 2 de Ja·
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neiro, notão-se á 1.' secção da estrada de Pernambuco
defeitos cilpitaes, a saber: 1.°, direccão errada, aban­
donando-se o caminho da Vidoria que percorre ter­
renos povoado e cultivados, rara seguir os areáe da
Gosta: 2.°, Curvas e declives admittidos com vistas de eco­
nomia de con'trucção, mal entendida, porque não com­
pensa o onus perpetqo que trllzem ao trafego da linha
,~oncluida: 3.°, Aterros feitos sem nenhuma escolha do
material, e taludes desguarnecidos, que as churas facil­
mC'nte destruirão.

E,te contracto foi celebrado na ln~lilLerra, segundo
05 estilos inglezes ( deve crer-se) entrt· Companhia lll­
~leza e Emprcsario Inglez· tive mesmo occ~sião de le-lo,
e se a memoria não me falha, ao Engenheiro da Compa­
Ilhia e reservarão poderes sufficiente para fiscalisação
da execução. E no entanto o re ultado é ruino_o, porque
tenho o desvanecimento de haver assigllalado ns causa
no Capo 4.° de ta ~Iemoria. E o facto de Pernambuco
não fl)z mais do que confirmar a convicção em que estou
de que huma Dú"actoria Inglaza de Companhia Ingleza
nâo pode cont1"actar e din·gi1" convenientemente huma
estrada de (erro águam do Atlant·ico.

Explico assim pela natureza das cousas as desordens
deploraveis da estrada de ferro de Pernambuco, que
..egundo me consta, abre o triste exemplo de uma renda
que não cobre a despeza de costeio, mas pensando que
estes negocios merecem a maxima attenção do Governo e
ele todos os Brasileiros iIlustrados, não deixarei de accres­
cenLar que o rabi! author do escripto que vou extracLando
parece attribuir o mal menos ás cousas do que aos homens;
ponto que deve ser estudado. Diz elle:

« Se os contractos não fossem de profundos misterios,
« talvez nelles se pudesse encontrar a causa mãe de
« tantas bellesas. De outro modo, por mais tratos que dê
« á mente, não vejo uma sabida possivel á curva entre
« as pontes dos Afogados e Motocolombó; esta curva.
l( é a de minimo raio da 1." secção M .

E depois de assignalar com claresa os perigos dessa
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curya, e a facilidade com que poderia scr evitada, bem
corno outras, a nüo estudar-se por todos os meios o
maximo lucro da empreitada, seUl attenção au futuro
da emprrsa, accrcscenla:

« Ainda aqui a JIIa I entcndida cconomia teve mais poder
I( do que o futuro do caminho de ferro. ]\"ão rne queixo
« do conlralador'" Os contrlltadores formão uma l'aç-a á
« parte, que tem por fim to lI10ke money" São homens que,
« sem medo de ser-se injust.o, pode-se dizer, são de
I( const·ienda elastica c pouco se importão com os meios
(I pnJ'a c,hrgar ao scu fim.

« Quem deve ser accusado é o engenheiro da Com­
« pallhia, que condescendeo com as suas vontades. Sem
« duvida este achará mui boas razões para defendcr se
« e dizer que é tão innocente como uma criança 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 explicação;
« mas estou convencido que, se :Mr. Penislon tivesse
« mostrado um pouco mais de boa vontade, um pouco
« mais de energia: se não se tivesse deixado talve::. do­
« mina1' por certas influencias maleficas qUI', segundo
I( smt in{onnado, tinhão e é natu1'al que ainda tenhâo
« voz pode1"osa nos conselhos ela directorict, não terin­
« mos a deplorar muitos defeitos hoje mui dificcis de
« removcr, porêm d'anles mui faceis de prevenir ».

Passo ao ultimo objecto, de que tenciono occllj'ar-me
nesta memoria ; não sem receio de ter abusado da paci ncia
de quem me lê, tornando-me dilTuso sobrepontos talvez de
g.rande r.videncia, e em que as demonstrações podem
a~sumir o caracter de impertinencia. Procurarei cvitar o
pcrigo no meu ultimo Capitulo. .
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Administração e Trafego.

A yida da empresa, que fllnda uma via de commu­
nica~ão, C'ompõ-se de dua epochas essencialmente di ­
linclas, a do It~vanlamcnlo de fundos e construc<:flo; e
a do serviço e administra~ilo da linha entregue ao tran-
ito publico.

,\s funcrões e cuidados da Direc~ão, suas rclarões com
o Estado °e com o individuos, os interesses que deve
promover, e a naluresa dos abusos qúe pode receiar e
previnir, tudo se modifica na passagem da primeira para
a segunda epocha. Pelo que é licito duvidar que as
mesmas forlllulas se prestem com igual resultado á so­
lução de um e de outro problema.

A construcção 6 um facto unico, um problema ex­
clusivamente techllico, necessariamente resolvido em to­
das as suas partes pelos homens especiaes, que á Di­
recção cumpre obsenar e vigiar de perto, e cuja res­
ponsabilidade deve fl\zer etl'ectiva por todos os meios
a s u alcan'\c. Accresccnte-se a estas attribuiçõcs a so­
lução da questfto Ouancp.ira, a da escripturação, a ce­
lebração dos contraclos de empreitada; P. reilectindo
sobre a nature a destes actos, Yer-se-ba que dUl"êlOte a
ronstruccão as funcróes de uma Directoria são bem di­
flnidas, ê mui pouco complicadas.

E' certo que os intercsses compromeLtidos nesta pri­
meira epocha não tocilo unicamente os Accionistas, COU3­

1ituinles dos Di redores : não é sómente o maximo di­
videndo o que se de\'a ter em vista, mas tambem o
ruturo de empresa, (, li utilidade e serviço do paiz. Com
1~ldo, uma vez resolvida a questão do traço, cm que o
(; ..vcrno tcm e dcye ter ampla ingerellcia, os dous in­
tel'C'sses, do' cnpitêlcs e elo Estado, perfeitamente se flar­
monisão em suas exigencias, quanto á uêlturesa das obras.

A construcção a mais cconomica,a de maior duração,
a lioha mais curta! a de menores declives e maiorcs
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raios de curvatura, as edificações mais proprias para
economisar a força de tracção, c attenuar a despeza de
conservação do lei10 da sllperstruc1ura e do material
rodante, em summa tudo o que contribue para conci~

liar a economia da construcção com a do co telo l condições
que talvez nunca se podem obter todas no maximo gráo;
estas exigencias são idenlicas da parte dos capitacs e do
paiz. E assim a intelligencia da Direcção não pod e ser
f'xtraviada, quando formula o problema, que seus En­
genheiros teelll, de resolver. A mesma retlexàO sc applir,
aos contractos de empr"itada, e a todos os mais factos
connexos com o da constl'ucçiio.

Esta homogeneidade de interesscs entre os aapitacs
particulares e o Publico, é talvez a razão principal por
que em todos os pahes as \.ompanhias sabirão trium­
pbantcs da hesitação entre a construc~.ão pelo E tado,
ou pela industria particular. Os cidaaflos que diriO'clll
por empresa uma obra pulllica, não sendo distrilhidos
pela infinidade de questões diversas que prendem a a1­
tellsão do Governo Supremo, devem naturalmente OI'

mais aptos para obter o mel boI' resullado.
A epocba porêm do aproveitamento das obras con­

cluidas não está exactarn~nte no mesmo caso; as rela­
~'ões se complicão, os in1eresses se crusão ; e com quanto
eu esteja longe de asseverar que faltem ás Companhius
habilitações para uma boa gestão, penso com1udo que
oproblema não está ainda resolvido, e toca sómente á
experiencia resolve-lo. -em podemos neste ponto re­
correr á pratica dos outros paizes, porque em gefiJI
o~ prazos das concessões não estão findos, c a gestão
das Companhias, contra a qual bastantes queixas se le·
"antão, não foi ainda em parte al~uma sujeita a con­
frontações serias e praticas com a administração pelo
Estado. Conciliar a maxima renda com a commodidade
publica e com o desenvolvimento dos recursos do paiz,
de,o;pender com o costeio a menor parte que é possivel
do rendimento bruto, sem prejudicar a conservação e
duração da propriedade da Companhia, é um problema.
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da mais dificil solução, e dependente do jogo de molas
diversas e complicadas. A questão das tarifas; o serviço
das cargas e viajantes; a direcção dos movimentos do
material rodante; as officinas; a conservação das obras
permanentes e fixas; os fornecimentos e compras; são
mechanismos diver os, que se ligão uns aos outros por
muitos pontos e relações, e que por isso ao passo que
depende cada um delles de habilitações differentes, de­
vem todos estar sugeitos a uma direcção immediata, forle
}lela unidade de vistas e pela continuidade das tradições.

A opposiÇão entre os interesses do publico e dos acci­
onislas mui facilmente se estabelece na segqnda epocha
da vida de uma empresa, quaesquer que sejão as len­
dendas prepopderantes na direcção. Distribuir aos accio­
Ili ta o maximo dividendo possivel é naturalmente o
desejo, e certamente o dever dos seus Delegados; e os
~xforços tentados nesle sentido, difficilmente marcarão o
limite, alem do qual não devem procurar ().ugmento de
renda, porque prejudique a industria e o commercio. Por
outra parte, encetada a carreira das reducções de fretes,
não é mnis facil determinar o paradeiro e distinguir
entre as exjgencias infinitas dos particulares, quaes as que
tcem o direito de ser attendidas.

De um lado exiaem os capitaes os fructos do que se­
meilrão; d.e outro allega com rnzão o publico que os
soccorros do Estado forão prestados em seu proveito.
E na real diIDculdade de marcar os limites rasoavei
dessas pr.etenções oppostas, a aberração é faeil por pouco
que un).a direcção propenda, ou para a ideia de augmento
de renda, ou para o desejo de popularidade. Não me
animo a decidir, qual seja o maior destes dous perigos.

Já ouvi allegar, contra as proposições precedentes, que
é o Governo entre nós quem organisa as tarifas: porêm
pasta pouca reOexão para conhecer qne na falta absoluta
de bases e dados que não sejão olferecidos pelas Com­
panhias, o Governo apenas póde marcar limites, e dentro
delles são de facto as Companhias quem organisa as suas·
labellas de fretes. E de mais a variedade de hypotheses,
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a mobilidade das circumstancias é tão grande, que em
todas as tarifas ficão muitos artigos e muitas apreciaçõcs
dependentes da intelliO'encia e arbitrio dos executores.
Pelo que a decretação das tarifas pelo Govemo não re­
solve o problema.

,E os perigos são maiores entrc nós do que em outros
paizes, ao menos actualmente, porque em falta quasi
absoluta de oulro transporte que não sE\ja ús costas de
bestas, as nossas linhas ferreas, livrcs de toda a con­
cUl'l'encia ef:licaz, exercerão verdadeil'o monopolio. Deve
sem duvida o Governo fiscalisar todo o scrvico; mas
comprehenqe-se a immensa diillculdade desta fiscali­
sação. No coner de uma administração LUo complexa"
e em que cada um dos gmndes factos que podem prender
a attenção dos Governantes, é consequencia de uma in­
finidade de actos, cada um de minima importancia, to­
mado isoladamente, é difficilimo discemir até onde deve
chegar a acção legitima das Companhias, e onde póde
começar a intervenção do Estado sem perigo de per­
turbaI' o jogo de tão complicados maquinismos.

Não concluo, disse e repilo, que sejão em regra as
Companhias incapazes de bem administrar o serviço
das linhas que construirão.

Não tenho {lpiniüo formada a este respeito; estudo;
manifesto as minhas duvidas; espero que a experiencia
nos esclareça. E reconheço que algumas das difficul­
dades de gestão em nada serião attenuadas, outl'3S mesmo
talvez se agravassem com administração pelo Estado;
especialmente a economia do costeio. Dae a todos os
funccionarios de uma estrada de ferro o caracter de
Empregados Publicas; escolhei mal hesitae; em des­
pedir os que se mostrarão incapazes, e vereis immedia­
tamente exagerada a despeza do costeio, o maior de
todos os perigos, para a acclimatação das estradas de
ferro em nossa terra. Mas deve accresccnlar-se que este
perigo no Brasil não seria menor, se fosse o serviço di­
l'igido pelo Governo do que pelas Companhias. Mi­
nistros, .Directorcs, todos nós respinl1nos miasmas do
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empenho, infecção que mina a nossa sociedade 'civil
e politica, molestia endemica que tantas devastações
produz, principal embaraço a tudo o que de bom se
tenta entre nós.

Esta ulLima reOexãD me entristece; mas colloca-me
na obrigllção de declarar, como já o fiz a outro res­
peito -não atiro pedrada a mulher adultera. - Queixo­
me de todos; accuso-me a mim proprio; mas peço pelo
amor de Deos -co1Tijamo-nos.

A administraçüo directa pelo Estado, confiada a um
batalhão de Empregados Publicos, em minha opinião
não é cousa que no Brasil se possa lembrar seriamente.
Comparada com este systema a administração pelas Corn­
pônhias sahiria triaumphantissima.

Mas o pensamento que c umpre estudar e que dá
tempo a isso, por que não é exequivel no presente es­
tado das concessões é a meu ver a propriedade das linhas
pelo E tado, e o sem arrendamento a industria privada
por periodos de tempo, nem tão breves que desanimem
taes empresas, nem trio longos que difficultem a livre e
completa acção da Autor.idade em beneficio dos inter­
reSSes publicos ligados a direcção do serviço. E a con­
veniencia de estudar- e este pensamento, cu.ia utilidade
estou longe de dar por bem averiguada (inda que muito·
se inclina;para este lado o meu espirito) é uma das razões
porque tanto in isti na neces idade de reconsiderar-se,
nas concessões de no sa linha, a questão do resgate.

Em França a Companhia da estrada de ferro de 01'­
leans estabelece0 o principio de retribuir os trabalhos
de todo o pessoal empregado na administração com uma
quota da renda liquida, proeurando interessar os em­
pregados no augmento da receita e na reducção da des­
}Jeza. E tratando deste objecto um distincto econo­
mi ta marliresta a sua sorpresa de que todas as Com­
panhias não tives em adoptado o principio. As razõe ,
001 que e te se funda, parecem tambem recommendar
e sy tema da administração interessada.

O perigo da afilhaclagem na escolha c conser\'açã.o .do
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pessoal, o risco de uma tendencia para diminuição abU:~

siva da renda, com vistas de popularidade, a falta de
unidade na administração, a repartição d(~ responsabil i­
dades que tanto as enfraquece, todas estas eventuali­
dades de abuso parecem dever cessar com o methodo
a que me refiro.

Por outro lado, o administrador interessado tenderá
naturalmente a augmeutar a renda, com prejuizo do
publico. E a conservação das obras fixas e do material
·rodante talvez não se achará cercada de tantas garantias
como sob a administração de uma Companhia proprie­
taria da estrada. São estes os lados fmcos do systema.

Mas, ~m primeiro lugar, a renovação dos contractos
dá ao Governo frequentes occasiões e completa liber­
dade para a revisão da tarifas, e I efor01a dos abuso .
E o faelo de ser o Estado proprietario da estrada, fa­
zendo ·cessar a principal opposiçào de interesses, ainda
torna mais ampla aquella liberdade.

Do mesmo facto se infere a faculdade de alargar a
esphera da fiscalisação, que deve ser continua e efTicaz.
E accrescente-se que não erigindo a empresa adminis­
trativa emprego de grandes éapitaes, apenas vá sendo
conhecido o assumpto entre n6s, deve dar-se eficaz
concunencia que al1torisa a espemnça deum bom serviço.

E alem de tudo, podendo separar-se do trafego e co­
brança de taxas a conservação da estrada, ou as offi­
cinas de reparação do material rodante, são possivris
nestes dous ramos diver~os ensaios e experiencias admi­
nistrativas, que habilitem o Governo proprietario da
estrada a escolhel' o melhor.

Em resumo, a fiscalisação de todos os serviços e rela­
ções, o estudo da estatistica, e das tarifas serão' muito
mais amplos e desassombrados, logo que o Governo
con iga tomar-se proprietario da estrada. li a reco­
nhecer-se que não p6de o mesmo Governo administrar o
seu serviço, poderá talvez com vantagem recorrer a in­
dnstria particular. Taes são os pontos que convêm es­
tudar, não só com vistas no termo em que será pcr-
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miWdo o resgaLe, mas ainda na eventualidade de alguma
desappropriação por uLilidade publica.

Direi a c Le respeito, e muito de passagem, que se
uma Estrada de ferro, com garantia de 7 % por 90
annos não produzisse renda para cobrir a dcspeza, seria
grande allivio para as finanças publicas desappropriar a
linha e atrenda-la.

Em tudo o que tenho escripto a respeito da admi­
tração pelas Com panhias, poderá pensar-se que faço alIu­
sOes a primeira secção da estrada de ferro de D. jJcdro Ir
a cuja Directoria tenho a honra de pertencer. E' ve­
Tosimil que occorra f'sLa idéa a quem souber que entre
mim e o oulro melllbros da Directoria sedeo uma notavel
difli>rença de opiniões; por occasião de orgauisar-se o
serviço. Não preciso protestar colitra as ill;>ções logi 'as
que se podem deduzir do que fica dito; porque tendo
di cuLido em lhese, se allusOcs acharem, será ao sys­
tema, e não ÚS intenções ou ao modo de execução. Por­
tanlo as minhas declarações não se referem a Directoria j

que certamenle me faz justiçoi mas babiLuado a enconlrar
no meu caminho quem me interprete os actos e palavras
com pouca lealdade, o mel boI' meio que lenho de desar­
mar o genio da discordia, é consigl\ar aqui claramente li

divergencia a que me referi sem motiv<1r o valo, nem sus­
tentar que não esLivesse o erro da minha parte.

Cinco membros da Directoria entenderão que comet­
tendo-lhe os Estatutos a gerencia da Companhia, se
achava ella na obrigação de exerce-la por si, e que o
meio de cumprir este preceito seria entregar a supprema
administração men a1mente a cada um de seus 1\1embros,
proeurando aliás por todos os meios possiveis estabelecer
a tradição administrativa. Creou-se pois a instituição
do Director de mez, com as amplas attribuições que
cOllstão do regulamenlo respectivo.

Meu pensamento, que fica0 em minoria, ou antes
em unidade, era dilTerente. Acreditava que melhor
seriãO consultadas as convenicncias da empreza, COn­
centrando todos os ramos de serviç,o' soh o governo de .
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um Supel'intendenle, homem experiente na especiaUdade
po suindo luzes praticas de mechani a sullicientes para
COO1 conhecimento de cauza fundar e dirigir as Ofllcinas
de Engenharia para acudir aos reparos o reconslrucções
urgentes e de Administração, parü fundar a escripturação
especial do trafego, e dirio-i-Io, Pensava, que para ser
efJicaz a responsabilidade deste primeiro funccionario
da administrnção, devêra ser extensa a sua e phera de
ncção, e que seria a missão da Directoria a administração
central, o estudo da estatística e das tarifas, e a mais
continua inspecção e vigilancia sobre tudo e sobre todos
os interessados no serviço da empresa.

Tal foi o primeiro voto, e até hoje o unico em ponto
importante, de dOltU'ina em que divergi do parecer ado­
ptado pelos meus collegas, e devo reconhecer que o

. espírito dos Estatutos mais favorece a opiniãO vencedor'\
do que a minha; e que a força de vontade e o zelo
da maioria póde aLlenuar os incon vcnientes reacs de
um processo administrativo, que ainda hoje me pa­
rece defeituoso, ão pretendendo porQm discuti-lo,
e someute consignar um protesto contra interpretaçüe
malevolas, ponho aqui termo ás minhas reflexões.

E terminarei esle escripto com duas declarações em
parte já feitas: La que não Live com esta publicação
fim algum que não sejao chamar a aLtenção dos homens
que pensão e estudão, para as grandes queslões eco­
nomicas, que aventei: 2." que crs opiniões emittidas
são exclusivamente mio has e se publicão sem solidariedade
al"uma da parte de qualquer dos membros da Directol'ia
a que pertenço, e muito menos do Governo Imperial.

Sahindo porêm dos prelos esta i\Iemoria, ao mesmo
tempo que o relataria da Directoria da Estrada de
Ferro de O, Pedro lI, correspondente ao 2. o seme tre
do anno findo, não é fóm de proposito annexar em ex­
tracto os factos principaes consignados nesse \'elalorio,
factos que cncerrão as feições caracteristicas da empresa,

Ilio de Janeiro 22 de Janeiro de 1859.



Do Relatori'o da Direcloria da estrada de ferro de
b. Pedl'O 11, publicado ao mesmo tempo que este folheto,
cxtrahirei os seguintes dados que contêm uma ideia da
empreza. I

A 1. a secção, 'com 38 t milhas inglezas foi aberta ao
transito publico, o qual porêm foi suspendido nas ul­
timas 7 milhas em consequencia de estragos feitos pelas
chuvas ,·pa·ssadas da (~stação. Por estas sete milhas s.>
transitáriío viajantes deS de Novembro a de D 'zembro,
e cargas unicamenlepor dias. Daqui se segue que a
renda do semestre está longe de servir de regra para
julgar-se do trafego da 1.a secção, Não se póde dll­
vidal' que estabelecido o trafego regularmente em toda
a 1.a secção, a renda 'bruta em breve não será me­
nor de 80 a 100 contos por mez. Resultado bem ani­
mador.

Eis a estatistica do trafego, extrabida do Relataria
da Directoria, a que accrescento alguns dados que coI­
legi dos relatorios mensaes que me apresenta o Inspectot
Geral do Trafego:
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Estatlstica do semestre.

Rendimento dos viajantes..•.......
» de cargas .
» de multas e armazena-

gens ..•.....•.......•.•••••...

109.846~71O

113.116~175

959~855

223.922~740

Numero total dos viajantes no semestre .... 84,712.
Circulação dos ditos em milhas inglezas 1,552,64.t.
A renda bruta, suppondo 7,OOO:OOO~OOO o custo d.a

t..• secção, com~sponde a 6 tO/o aDuuaes, apezar de que
a estação de :Relêm, a mais rendosa depois da da cÓrte,
l'unccionou poucos dias. Contão todos que a abertura
de toda a 1.a secção deixará liquidos os 7 0/. do seu
custo. -

A despeza de costeio. não incluidas as da inau­
guração que pertencião ao semestre anterior, montou
a Rs. 116.760~675 que representa 52 por % da renda
bruta.

A 2. a seccão estende-se de Belêm na raiz da serra
até <> valle do Parahyba alêm da cordilheira, a 3.a e à
4.- pela margem do rio, abaixo e acima. Transcreverei
a parte do Relatorio da Directoriá que se refere á 2. a

secÇão em constTucção e aos estudos da 3." e 4."

~ &." Constl·l..ccão, estudos na continua­
0. çilo da linha e desapln'opl'iações

Construcção da 2." secção.

Os tr1\-balbos executados até 31 de Dezembro na 2.·
secção, que tem 1H milhas iDglezas, e esta subdividida
ém 17' d'ivisões de carca do uma milha cada uma~ são
os seguintes:
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Estes trabalhos Avaliados os preços do contracto im­
portárão em Us. 224..100~950 do que deduzindo 20°/.
para deposito e caução na fórma do mesmo contracto,
resta o saldo de Rs. 179.280~760 que tcm sido pontua/­
mente pacro.

O serviço foi instaUado no decurso de Janeiro nas
divisões 9 e 14, alem das mencionadas na Tabelia pre­
cedente, e tem sido abandonado em algumas. por sub
empresarios ou porque a falia de capital para despezas
de instalIaçiJo do serviço, derrubada e limpa do ter­
reno, despezas que a companhia não adianta, os co[-

o [oca se em embaraços; ou porque houvessem reconhe­
cido que contractárão por preços mui baixos (a)

A Divisiio 8 •que fÓra abandonada pelo sub'empresal'io
respeclivo e instaUado o serviço sob a direoção imme~

diata dos Empresarios Americanos prosegue com vigor
e notavel melhodo.

A installaç.ão na divisão 1[~ olTerece circumstancias
dignas de nota, e mui proprias para esclarecer-vos:

A' divisão 14. comprcbende o tunel do Joaquim do

(a) Forão muito ceusurados os Engenheiros da Companhia
porque tolerál'ão alguns sub-coutractos que parecem ruinosos ao,;
sub-empresarios. Entrei na ma is activa investigação deste nc­
gocio; e eis o resultado a quc cheguci sem restar duvida algu­
ma no meu animo:

Alguns preços são mui baixos, mas esses em geral são
JJ1'eços de obras qlte os ,mb-emp1'esarios não {i;rerâo, e pois tal
não podia ser a causa ela sua ruina. O que é possiyel é que
conhecendo o seu erro de calculo aJ'l'ipiassem carreira, antes de
começai' os tl'abalhos que mal contt'actát'âo.

Obl'igúrão-se por obras superiores a seus meios: não possuiiio
o capital preriso para a installação do seniço; e como nas me­
dições os Enl1:enheiros procedêrão com segurança ~arantindo o'
interesses da Companhia, em falta de adiantamentos, ceuo a im­
paciencia e os máos calculas produzirão seus fruetos,

A Directoria procedeu com tino, não intervindo na execução de
contractos bilateraes entre os empresarios, e os seus sub-emprr­
sarios. Tal indemnisação bem poderia originlll" algum pedido de
indemnisação, de certo não fundado em direito, mas em todo I)

caso de complicações.
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Alto de2.200 pés de comprimento, o ~egundo em ordem
de grandesa: são sub-empresarios os Americanos Mu­
lemburg, e Riley, (b) o 1.° Engenheit'o e o segundo

. t'ontractador de obras no seu paiz. Estes sub-empre-
:arios se obrigárão a construir no prazo de dous anno,;
o tunel compTehendido na sua divisão a 15~OOO por
jarda cubica.

Entretanto uma das grandes censuras que se fizerão
aos nossos planos, e pelos quaes se aconselhava ao Go­
verno a não approvação delles, era a insulTiciencia do~

])reços do orçamento, alTI11mando-se qne o de 20 000
adaptados para os tuneis serja menos de metade do
I)usto elIectivo. O tunel da 14." divisão é todo em rocha
e divide-se em dous por um poço pouco profundo.
cerca de 50 pés.

Pora dar-vos uma idéa mais complet& do estado ('
progresso das obras, transcreverá a Directoria as res­
postas dadas pelos seus Engenlleiros aos quisitos que
\lfficialmente lhes foriío formulados para o fim de ej·
clarecer-vos.

1.° QUISITO.

« Quaes as obras na serra que por pe.~adas eXI.g~ra()

" () emprego de todo ou da maxima parte do pra;.o con­
« f?"aetado?

C! Penso que o grande tunol e Q cárte proximo á
« sua extremidade exigirãO mais tempo do que todas as

(b) ?tIl'. Mutemberg é um joven Engeuheiro. discipulo de MI'.
1I0berts, é membro de uma familia distincta no seu paiz, nelo,
de um Governador da Pcnsilvania: e Mr. lliley é um velho Em­
(Jresario de bastante elperiencia. Contractárão a obra sem adian­
lamento algum, porque possue o uecessario pa~a iustallar e 01"­
gaoisar o servit:o. Estas cil'cumstancias dão '!lais reaice á j u -I'
ubservação da Directoria. Vão fazer um tunel em rocha de 15BOO~

I oc jarda cnbica: e eOLcet1nto Q úe '.!()~OOO orça'lo pelo Engenheiru
",U C:l fc foi tlo viva,mJute contestado!
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.. outras obras. Dispor~se-hao trabalho nestes pontos df~

« modo que o progresso do córte não se complique
« com o do tunel.

« O aterro que precede a este cúrte é tambem obra
« de bastaI/te magnitude; mas admitle muitós traba­
" Ibadores e nüo oll'erece perigo de 'deixar de concluir­
« se em tempo.

2.° QUISITO.

« Quaes dessas ch7"as pesadas estão em andamento,
cc c se o serviço está satis(actoriamente ol"ganisado?

« ~o tunel ba ufficienle numero de "trabalhadore-
• para o estado presente do servico , que é dirigido
« com intelligencia e energia. O alteno admiltia mai.
Cf pessoal do que nelle se occupa, mas lia falta de calTos
Cf e a dificuldade de communicações elevou a tal ponto
« a carestia dos alimentos, que tem sido preciso de­
" pedir muitas pessoas em Dezembro e Janeiro.

« Em outras divisões varias sub'empresarios traba­
« Ihárão com energia os mezes passados, mas a maior
(C parte delles eslão abandonando o serviç.o. D'aqui
« não resulta perigo de demora porque as divisõe'
« agora paradas comprellendem obras relativamente
« leves.

" O serviço em toda linha não está tão bem orga­
« nisado como eu deseja,'a: mas não vejo motivo para
« queixas sérias.

« E' elle satisfactorio Ilas divisões 8, 16 e 17, que
« contêm as obras mais pesadas; e a divisão 14, co-
• meça sob os mais felizes auspicios.

« Mas a maior parle dos outros sub-empreiteiro
" pouco fazem e luctão tambem com a grande dilli­
« culdade dos alimentos.
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3.e QUlSITO.

( Que numero de homens trabalhárao em DCJ:embro?

« Variou de 650 a 700. Em outros mezes anteriores
« excedera muito a este numero: já expuz os princi­
« paes motivos de ditTerença.

ft.. o QUISITO.

« Se em algumá parte do serviço {eito tem sido ex­
« cedida a cubação calculada no orçamento previo?

«( Em nenhuma.

5.o QUISITO.

Qual a sua opinião actual, á vista dos {actos, sobre
II IJossibilidade de concluir-se a ohm no prazo ajustado.

Não tenho a menor duvida quanto a esta posSibili­
dade, más sendo esta questão de um grande alcance,
chamo a attenção da Directoria para os calculos e de­
monstrações concludentes feitos pelo 1.0 Ajudante e que
acompanhão esta carta.

6. o QUISITO.

Qual o estado das explorações dos Mendes em dian te.

As explorações chegáriío 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
immediações do Porto novo do Cunha, outro terreno
da linha.

Considero definitivamente marcado o tronco até a
barra do Pirahy, o braço do sul até a Fazenda do SI'.
Commendador Lucas, e o do Nor,te até a Fazenda d,e

anta Cruz acima da ponte do Desengano.
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ao julgo que se tenha de fazer mudança alguma
importante no braço do sul até cachoeira. No do Norte
h~ varias pontos que re61amão oUer-.i(}F6S- exames.

Espero poder appresentar no principio de Março os
planos dos Mendes em diante, pelo menoS até onde a
linha se considera delfinitivamente fixada.

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

Apesar de se tornar extensa esta parte do Relatorio, a
DiTecloria não póde deixar de transcrever por extenso
os dados e calculos do Major Ellisón a respeito do tempo.
e pede a cada um dos Srs. Accionistas que examine este
trabalho com a maior attenção, no silencio do seu ga­
binete: o interesse particular de cada um dos socios.
e igualmente o fucturo de nossa patria, estão envolvido
na solução deste problema.

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

Uln'l. Sr. C. F. M. Gamett.

C( um <:IõS quisítos. que recentemen ormulou á
u V. S. o Presidente da Companhia é o segunte: Qual
« é a sua opiniao actual, á vista dos factos, a respeito
« da possibilidade de "Se 'Y:Qnetuirem t!6 6/J,.-as no prazo
« ajustadoP

c( Pensando que os seguintes calculos podem ser uteis
• para chegar a uma solução da questão sujeita, eu
« os submetta á sua consideração.
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« N. B. Todos os outros c6rtes, na 20.· secção, ão
" menores do que os mencionados. O calculo do tempo
41. exigido para concluir cada um destes trabalhos é
" baseado na supposição de que nos córtes em rocha
« da altura de 50 pés ou mais, os cavouqueiros podem
" trabalhar com vantagem em 3 differentes niveis abrin­
IC do simultaneamente 12 milhas e que o producto da

« excavaç.ão será pOTdia48 jardascubicas. l.o30~~00=

63° d' . '> 015.560 -326' 3020.980 -438' & ~« ,) las, -. -w-- ,.~- c. ~ c.

c( N. B. Suppuz tambem 5 jardas cubicas de terra
C( equivalentes a uma de rocha> em relação ao tempo.
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« Suppando que nenhuma excavação estivesse come­
cc çada até o 1.0 de Maio de 1859, mas que esse tempo
« eslejão completos os preparativos para proseguir com
cc vigor; suppondo que d'abi em diante se perde ~

« do tempo com dias santos, chuvas, e outras eventua­
« lidades; contando pois apenas com 20 dias uteis cada
cc mez; e exigindo que todo (j leito da estrada esteja
« prompto para receber o lastro no 1.0 de Janeiro de
« 1863, teremos para o trabalho 4ft, mezes de 20 dias,
c( ou 880 dias. Nesta hypothese acho mos para os córtes
« e aterros mais pesado o seguinte:

c( Córte N.o 1 30.300 43
--=34-

880 100

2 15.650 8
--=17-- Numero dejardascu-

880 10 bicasqiJe cumprere-
;trJover por dia para

3 21.0t7 87)a?abar a obra em 880
---23-- dias.

8hO 100

10 33.430
--=38

880 .

« Aterro N.o 1 217 .000 6)
---=246-

880 10

» 2 95.000 Id
--=108 \ em

888

4 _38.400=43_4

880 10/

Trabalho deU
pés a 6jardas
por dia cada
uma

» de 18 idem.
» de 8 idem.
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« Refiro-me, no caso dos aterros, ao material que {em
cc de vir de fóra da linha, pOl que o que "em dos córles
« foi comtemplado no calculo destes: e assim ha grande
E( espaço para os trabalhadores, e podem-se empre{Zar
« em muito maior Ilumero, do que indica o resultad6
c( precedente: e pois abreviar consideralmenlCil a con­
« clusão.

c( Resulta dos calculos, que o c6rte do extremo in~ ­
« rior do grande tunel na divisão 1G.· é o trabolho de
« excavação mais pesado em tflda linha, ainda que e. tl~

(C córte vai mostrando conter muito menos rocha, do
cc que foi originalmente avaliada: no entanto, por
C( excesso de cautala, fiz o calculo do tempo, como se
cc fosse tudo rocha (assim se orçára) e não descontei
(C o serviço que já está feito.

(C Semellwntemente o aterro mais pesado é Ilíl 16.·
cc di visão; mas se fosse preciso uma força de homens
« 5 \'eJ.es maior do que a do calculo, isto é 200 homens,
« ha espaço para empregal-o. E 1ambem aqui não
c( descontei o serviço feito que é já de quasi 30.000
« jardas cubicas.

;11.0 TUJlel l.1,.atlde.

cc Os maiores lanços a perfllrar na 2.· secção silo
« de 1.100 pés cada um: ha 4 deste comprimento,
" a saber: 2 a começar do poço do meio um do do
« Sul, outro do do Norte.

C( A distancia vertical do presente fundo de cnda poço
« até o nivel dos trilhos é

cc Poço do Sul n. o 1-305 pés, sendo a parte feita 21 pés
« « do meio n." 2-219» » » 1~1 »
« cc do Norte n.° :3-23G » » » 112"

« Todos os poços manifcstão actualmente rocha solida.
I( O de n.O 3 está revestido de madeira de 14. pol­

C( legadas de grossura até a profundidade de 100 pés;
C( é quazi inteiramente secco; tem em serviço um
C( sarilho movido por dUólS bestas; o serviço prosegulo!
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» regularmente com pessoal perito que trabalha dia
» c lIoite, com excepção dos domingos sómente.

« Todos os homens praticas que trabalhão nesse poço
« concordão que d'hora em diante é facil obter 2 pés
«( de perfllração cada 24 horas, o que exige 118 dias
« para acabai-o; mas coneedendo mais 20 % para even­
« tualidades, teremos 14.2 dias; e assim

« O poço n.O 3 deve estar concluido no dia 6 de
« Jl(nho de 1859.

I< :If. B. Para os poço. e tuneis supponho 26 dia­
( uLcis por Illez, porque este serviço não é perturbado
f!( pelas chuva..

(( O poço n.O 2, o mais importante, está revestido
« de madeira até a rocha; tem o seu sarilho movido
« por duas bestas; e uma força regular de mineiros
l( t rabal'ha dia e noite. Neste ponto som'eo-se muito
« l!llCOrnlllOdo pela grande quantidade d'aglla; ten­
l( do sido preciso abandonar o poço primeiramente
« marcado, e já com cerca de 30 pés de profundidade,
« revestido de madeira. Jo novo poço, que já tem
~ mais de 40 pés logo que se alcançou a rocha viva
a applicou-se cimento bydraulico para conter a agua
« que ácima desse lugar affiuia; e havia toda a espc­
« rança de estancaI-a completamente, quando se aca­
« bou o cimento, e a suspensão do trafego da 1.. secção,
« e o máo estado das estradas publicas embaraçou a
« vinda de novas porções. Mina agua em abundancia
« nos 35 pés de fundo a contar da superficie; e agora
« projectão os empresarios abrir á sua custa um esgoto
l< subterraneo (pequeno tunel de 3 pés sobre 4) do poço
«( ató o regato proximo.

« Penso que a 15 de Fevereiro estará o poço esgo~

« tado: e dahi em diante (não descontando o que
« fizerem os mineiros até então) a 2 pés por dia, exi-

« girão os 219 pé , 219 =110 dias ou concedendo 20 °í.
2
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« para eventualidades, 132 dias, isto é, 5 mezes de 26
« dias.

« Assim o poço n. o 2 póde {iwr conclttido a 15 de
« Junho de 1859.

~( 'O poço n.°1 depois de 20 pés de perfuração e reyes­
« timento de madeira tinha sido abandonado por causa
« de delliculdades d'agua, de deslJ\oramentos, e de falta
« ~e pessoal perito. A Companhia de mineiros inglezes,
~( que trouxe o paquete de Novembro, foi encarregada
« deste poço. Fizerão um cárte profundo e despen­
« dioso ao nivel do fundo para esgoto, e a excava~ão

« progredio em rocha solida. Parecião removidas todas
« as dilliculdades, quando por um descuido no trabalho,
« o revestimento de madeira abatêo desigualmente tor­
« nando necessario remover a maior parte, operaçüo
« que deve occupar o resto deste mez. Neste tempo
« será exigido o sarilho movido por bestas, e o serviço
« plenamente organisado no 1.0 de Fevereiro. Para os

« 305 pés a perfurar são precisos 305 =152 í
2

j( dias,+20 %, ou 180 dias, ou 7 mezes de 26 dius.

« O poço n.O 1 e,çtarápois concluido no 1°. de Selemb1'o
« de 1859.

« Alêm destes 3 poços concordarão os Empresarios
« em abrir por meio preço outro pequeno poç@ na
« entrada inferior do tunel, com cerca de 50 pés de
« fundo, para não tornar dependente a perfuração
« horisontal do c6rte que a precede: esta obra já adian­
« tada estará prompta no 1.0 de Março proximo.

« Todos os mineiros peritos concordão em dizer que
« a galeria superior do tunel p6de sei' adiantada a 3
« pés de cada lado por dia. De facto os dous prin­
« cipaes administradores trabalhárão em um tunel atra-
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C( vez dos Alleghanis nos Estados-Unidos, construido
« pelo Sr. Humbird um dos sacias aqui na 2.' secção,
« e cujo serviço era por mim dirigido como Primeiro
l( Ajudante do Sr. }"isk Engenheiro em Chefe: elles
c( julgão como eu a pedra que aqui encontramos muito
« mais favoravel do que a dos Alligbanis. A distancia
« entre os poços eTa 2.950 pés: a obra não proseguio
« com vigor, por falta de meios da parte da Compa­
« nhia. A agua era muita. Exlraio do Relataria do
" Engenheiro em Chefe, que.corre impresso, as seguinte.
« notas:

c( Extensões de galeria perfurada a partir de cada
l( um dos poços n.OS 1 e 2 do tunel dos AlIigl13nis.

« Do n. ° 1 para os dous lados.
« Do n.° 2 pa1'a os douslados. .
« De Junho 26 até Julho 28 188 pés..... 132 pês.
« De Julho 28 até Agosto 25 175 )J 160 »
« De Agosto 25 a Setem. 22 128 » 183 »

491 475
475

9G6 em 3 mezes ou
« por mez 322 pés.

« E como a perfuração avançada de cada poço para
« 2 lados, ou 4 faces, <> termo media de cada uma era

« 80 f pés por mez. de 26 dias, ou por dia 3_1_
10 pés.

« No seguinte cálculo supporei que cada turma de tra­
C( balho avança 3 pés por dia na galeria superior.

« A distancia eotre os ecntros dos poços n.° 1 e n.°2
C( é de 2.200 pés se o lanço a partir do poço n.O 2 co­
« meçar de 15 de Junho e do n.O 1 no 1.0 de Setembr9
« deste anno, haverá nesta ultima data, de galeria
« a.berta

Do poço n.° 1..... O' O
» »2..... 39X3=117 ,pés.
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fi O restante será 2.083 pés, e cada lanço de l.04q,
«não descontando comprimento do poço f8 ~ pés.

c 'l.~42= 347 dias, ou 13f mezes de 26 di~s. Ou H$

« mezes concedendo 20 % para eventualidades.
« Assim a galeria super'iat en·tre o 1.o e o 2. o poços

pode estar conclUtda em Novembro de 18HO,
" E como esta porção de trabalho eX'cede a tooas ag

'« outras no tUDel, toda a galeria póde ficar concluida
l( antes de expirar o anno de 1860.

Alargamento e conclusão do TUllel (Battoneillg)

« Esta operação pode proseguir pafipassu com a da
" abertura da galeria, se for necessario.

« Dir-se-ha, e é possivel, inda que pouco provavel,
« 'que o caracter da rocha póde variar no centro da mco­
« tanha: mas vejamos quanto é preciso avançar por di-a
<l pa-ra ter prom pto o leito 00 1.0 de Abril de 1863,
« deixando 6 semanas para lastro e assentamento de
« trilhos e calculando só com 20 dias uteis, apezar de
" que dispomos com segurança de 26. O maior lanço é
« de 1.100 pés.

« Do 1.0 de Setembro de 1859 aL'é o 1.0 de Abril de

cc 1863 lIa 43 mezes, ou 860 dias uteis, e 18~~0 = ~~
<l K quanto basta obter por dia para acabar o grande
({ tunel até o 1. 0 de Abril,de 1863. Não se pode duvidar
« deste resultado.

li Ha todas as Tazões para esperar que a rocha nos
fi tuneis não seja dilTerente da dos poços; e esta é tudo
« o que se podia desejar de melhor. Macia a perfuração;
« ao mesmo tempo dando as explosões bom resultado;
" e dura quanto baste para se dispensarem abodadas de
« revestimento. Será grande felicidade, se encontrar-mos
« f0cha semelhante em todos os tuneis.

« MacQ.cos ,19 de Janeiro .de 1859. (Assignado A.
({ lWison. »
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Explorações para a continuação da Unha.

Já no § precedente ficou transcripta a resposta do
Engenheiro em chefe a um quesito que se refere aos
plano 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 em
diante, exigem que a Directoria entTe em alguns desen­
,'olvimentos para mostrar que o tempo não tem sido
perdido. .

O resto do tronco do prin ipal da estrada desde os
Mendes até a Barra do Pirahy, c uma parte de cada um
do braços do Norte e do Sul constão de pl3nos quasi
IJrOmplOs, que brevemente serão apresentados ao Go­
verno Imperial. O valle do 'Parahyba porém continua
ainda a ser e tudado; pOJ'que comquanto fosse possivel
traçar uma linha por qualquer das duas margens desde
a Cachoeira até Porto 'ovo do Cunha, comtudo a eco­
nomia da constrocção exige a preferencia, ora de uma
hora de outra das ribanceiras; e para este fim tem sido
11Ccessario estudaI-as em quasi toda a extensão que é de
185 milhas: comprehende-se qUtlnto tempo é necessario
para duas explorações, cada uma de semelhante extensão.
'o braço do Sul a opinão dos Engenheiros está firmada,

seguindo o traço á margem direita até perto de Campo
Bello, e d'ahi para cima á margem esquerda até a Cacho­
eira. No braço do Norte porém, estando já reconhecido
que nas primeiras leguas abaixo da barra do Pirahy a
margem esquerda é pl'eferivel, entretanto d'abi para
baixo as vantagens relativas se alternão, e serão ora mais
favoravel uma, ora outra margrm; d/onde se segue a
necessidade de exploraI-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 pontes
pode ser compensada pelas facilidades de um melhor
terreno. Tem-se explorado não poucas leguas da margem
direitll, e quasi toda a margem esquerda até Porto Novo
do Cunha. Uma turma de Engenheiros prosegue sempre

5



90} milhas.

B7t milha.

94.1 milhas.
12~
22-

este trabalho. O que d'elle consta já nos 113bilita a i n­
formar-vos na extensão da linha que temos de conslru ir,
e a distancia da Corte em. que iremos encontrar cad a
uma das estradas ordinarias.

Seguem es as di tancias em milhas inglezas :
DoHiode Janeiro á Belêm r nas- immediaçõcs da Cor-

dilheira " , " 3tH
Idem aos Mendes alêm da serra 56-
Idem á Barra do Rio IliTahy,. no Para-

hyba cOllJprinlento do tronco prin-
cipal da estrrda .

Da barra do Rio de Pirilhy até a pa ­
sagcm do Parahybaem Campo Bello, 55}

Idem á Cnchoeira, comprimento' do
braço do Sul , .....•..

Idem á ponte do Desengano .
Idem á estrada do Commercio .
Idem á barra di;l Parahyba do Sul. " 4·8
Idem á estrada União e Industria .. " 56
Idem á do Mar d'Hespanha (i-+
Idem á de Sapucaia " 77+
Idem ao Porto Novo do Cunha, com­

primento do braço do ~orte .... , .

Comprimenlo lotai da linha decretada. 252~ »

As ultimas seis milha são mera e ti mação , em f~lla

de medições; e alguns dos algarismos citados teem tal­
vez de,s-oO'rer pequcnas allera~:ões em consequencia do
estudos que proseguem e que podem mudar muita
partes da linha: mas a dilTerença na distancia total não
pode ser consideravel.

Desapl·opriaç(ies.

Despendeo-s~ com esta verba, no semestre findo a.
quantia de Rs. 2:". 793~250: forão'r pagos áinda alguns
terrenos da La secção, c indemnisações por estragos fei­
to na segunda em plantaçõcs e bemfeitorias. Esta verba
da despeza, como Yêdes tendc semprc a diminliJr.
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