

















A ESTRADA DE FERRO

Brazil - Pacifico

ou

0 TRANSCONTINENTAL SUL-AMERICANO

Gustavo Estienne

Engenheiro Civil pela Escola Polytechnica do Rio de Janeiro

R10 DE JANEIRO & Q (6 QJ
Typoegraphia LEUZINGHR % ’(D\ 9
1897 A CbO)’(

: »






Mo i e
%3y CREAGAO de uma via de communicacio
transcontinental e internacional, percorrendo
o territorio brazileiro e o das republicas do
Pacifico, tem despertado ultimamente algum
interesse, apezar das pungentes preoccupagdes
de ordem politica e financeira em que se de-
bate a nossa nacio.

A questdo revestio caracter de verdadeira
actualidade pela recente preseng¢a na bahia do
Rio de Janeiro da esquadra chilena, a que foi
feita tdo amistosa e cordial recepciio. A essas
manifestacdes associou-se o Club de Engenharia,
legitimo representante das classes industriaes,
 recebendo os officiaes e diplomatas chilenos em
uma sessiio solemne, em que foi proclamada a
necessidade de ligar materialmente, por uma
estrada de ferro atravéz do continente, as duas
nac¢des irmas.

Julgo, pois, chegada a hora de divulgar
as consideraces (ue me inspira o assumpto, a
que ha muito consagro as minhas meditagoes.
Muito estimarei que sobre ellas se abra largo
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debate e dar-me-hei por satisfeito se o presente
trabalho lograr ser considerado um contingente,
embora de reduzida importancia, para o estudo
da magna questiio.

Terei assim cumprido o dever primordial
de todo cidaddo de uma naglio civilisada, o de
contribuir, na medida de suas for¢as, para o

desenvolvimento e progresso do torrdo que lhe
foi berco.

Rio de Janeiro, Setembro de 1897.

,Gustave §slienne,

Caize Postal n. 734.



CAPITULO I

Consideragdes” geraes. — Os Transcontinentaes
norte-americanos. — O « Canadian Pacific
Railway ». — O Transcaspio. — O Trans-Si-
beriano. — O Transandino.

Se o seculo XIX merece ser cognominado
o seculo das luzes, se a Historia e a Posteri-
dade, . quer ratifiquem ou nfio esse ambicioso
juizo, ndo poderdd deixar de reconhecer que
foi mos nogsos tempos que as relagdes entre os
homens comegaram a assumir certo caracter de
cordialidade e que os diversbs grupos ethnicos
que constituem a Humanidade tenderam a ap-
proximar-se e a vibrar conjunctamente, quaes
membros da mesma grande familia, debaixo do
impulso dos mesmos sentimentos, encaminhan-
do-se assim ao sonho dourado e quicd illusorio
da confraternisagiio universal, deve-se em boda
justica levar grande parte dos resultados adqui-
ridos 4 conta do influxo da Estrada de Ferro.
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n’esse magno intuito de apertar e consolidar
0s lacos do movissimo Imperio Germanico e
acudir prompta e efficazmente & sua defeza,
desprezando os proventos e melhores resultados
financeiros e economicos que indubitavelmente
poderia aleang¢ar essa immensa réde se fosse
administrada por particulares.

O povo, porém, que, com o seu peculiar
senso pratico, primeiro se capacitou do alcance
politico da Bstrada de Ferro foi o Norte-Ame-
ricano : em 1862, no auge d’essa terrivel guerra
de secessdio, destinada a ser a maior luta dos
tempos modernos em sacrificios de vidas e di-
nheiros, o Governo Federal convenceu-se da ur-
gencia de ligar de modo indissoluvel a Cali-
fornia e as regides banhadas pelo Pacifico, com
os Estados de Léste da Unido e desde logo
langou as bases da entdo arrojadissima em-
preza. N#o eram poucos nem despresiveis oS
obstaculos a superar: oS interminos e pouco
explorados sertdes do Far- West, as alcantiladas
cadéas das Montanhas Rochosas e da Sierra
Nevada, a escassez de capitaes, a falta de bracos,
a hostilidade dos Indios nomadas, a depressio
do credito publico e das forgas economicas da
Nacio. Taes difficuldades, porém, ainda mais
estimularam a energia nativa ; a esse tempo a
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Esse maravilhoso instrumento de progresso néo
86 tornou possivel a enorme expansdo indus-
trial e commercial que .caracterisa a nossa
época, mas ainda, no ponto de vista social,
exerceu papel preponderante: mais do que
qualquer outro meio de communica¢iio entre
os homens, contribuio para ligar os povos e
assegurar a paz entre elles, fazendo os seus in-
teresses, até certo ponto, solidarios e, dotado
de incrivel malleabilidade, tanto se prestou a
firmar o predominio politico como a ser o lago
forte de ragas e nacionalidades até entéo des-
unidas, — tanto serviu para devassar regides
inexploradas, promovendo o seu povoamento e
cultura, como a reprimir velleidades de lutas
intestinas entre as partes componentes da mesma
aggremiaciio politica ;—em uma palavra, pode-
roso factor das relagdes commerciaes e indus-
triaes entre os poVos, revelou-se por igual in-
comparavel arma politica e administrativa.
Bem o comprehenderam os Allemées, en-
campando, . depois da guerra de 1870—71, a
maior parte (*) das vias-ferreas que cortavam
o territorio dos antigos estados confederados e,

(*) Pertencem hoje ao Governo Imperial 41.000 kilo-
metros em 48.000.
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réde de viagdo ferrea alcancava a cidade de
Omaha, 4 margem do Rio Missouri, que ahi
separa os BEstados de Iowa e de Nebraska:
pela lei de 1.° de Julho de 1862, o Governo
da Unido concedia o prolongamento d’essa réde
até o Pacifico a duas companhias, que ataca-
riam simultaneamente as obras, uma de Omaha
para o Oéste, a outra de S. Francisco da Ca-
lifornia ou, antes, de Sacramento para Léste ;
nio 86 se lhes attribuiam enormes extensdes
de terras devolutas mas ainda, apezar das eri-
ticas condicBes do erario publico e abstrahin-
do-se das praxes da administracio em tempos
normaes, prodigalisaram-ge-lhes auxilios em di-
nheiro : foi-lhes dada a subvencio de 48.000
dollars por milha na travessia das Montanhas
Rochosas e da Sierra Nevada, de 32.000 dollars
por milha na zb6na intermédia entre essas duas
cordilheiras, de 16.000 dollars por milha em
todos os outros trechos. A escassez da mio de
obra foi supprida pela introduccio de traba-
Thadores chinezes, que prestaram por essa ocea-
sido servicos inolvidaveis e fizeram jis a tra-
tamento bem diverso d’aquelle que, mais tarde,
a Federaciio Norte-Americana, ingrata e des-
memoriada no seio da prosperidade, entendeun
digpensar-lhes.
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As duas companhias concessionarias, a
Union Pacific e a Central Pacific, porfiaram no
andamento que imprimiram 4s obras, apezar
da difficuldade da execuciio de muitas d’estas :
a primeira, que até Janeiro de 1866 s6 tinha
em trafego 40 milhas, n’esse mesmo anno
de 1866 promptificon mais 225 ; a 1.° de Ja-
neiro de 1868 constava a sua réde de 550 milhas
e, finalmente, de Janeiro de 1868 a Maio de 1869,
em quinze mezes (!), as duas companhias exe-
cutaram as ultimas 534 milhas, ligando-se o
avancamento de ambas em Promontory Point,
perto de Ogden, a pouca distancia do Grande
Lago Salgado do Utah, e n’esse mesmo ponto,
a 10 de Maio de 1869, completamente termi-
nados os 3.000 kilometros que medeiam de
Omaha a S. Francisco, foi inaugurada com
toda a solemnidade pelo Presidente Grant a
primeira linha transcontinental, em meio do
regosijo e das enthusiasticas acclamagdes de
todo o povo americano.

Estava dado o impulso, e a quem conhe-
cesse a actividade e o genio emprehendedor e
perseverante da raga anglo-saxonia era faeil
prevér que ndo existiria por muito tempo em
unidade essa via de communicacio atravéz do
continente : decorridos poucos annos, jd se co-
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gitava e levava-se a effeito a construcciio de
novas estradas de ferro transcontinentaes.

De 1881 a 1887 constitnia-se, jd entdio sem
auxilios pecuniarios da Unifo, a réde, defini-
tivamente inaugurada em toda a sua extensiio
n’esse ultimo anno, da Southern Pacific C.°, que
une S. Francisco a New-Orleans, o Oceano Pa-
cifico a0 Golfo do Mexico, cortando os Estados
da California, Arizona, Novo Mexico, Texas e
Luisiania. i

Em 1889 abria-se ao trafego o Northern
Pacific Railroad, construido em grande parte
com capitaes allemfes: é a linha que, servindo
as cidades de S. Paul, Duluth, Fargo, etc., e 0s
novos nucleos de populaciio devidos ao seu in-
fluxo, Bismark, Gladstone,Helena, etc., e atraves-
sando o Rio Missouri nas proximidades do pa-
rallelo 47° N., aleanca o valle do Yellowstone,
affluente da direita do Missouri, que acom-
panha até perto das suas cabeceiras, situadas
n’essa regiio das Montanhas Rochosas cujos
curiosos phenomenos e formacgdes de origem
vulecanica de tal modo impressionaram os Norte-
Americanos que elles declararam esse terri-
torio propriedade federal e d’elle fizeram o t&o
fallado Parque Nacional dos TEstados-Unidos ;
_ transpostas as Montanhas Rochosas, o tracado
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do Northern Pacific dirige-se para o Noroéste
até encontrar o valle do Rio Columbia, pelo
qual se desenvolve, passando pela cidade de
Portland, ecapital do BEstado do Oregon, nio
longe do estuario do Columbia, e finalisa a
cérea de 200 kilometros mais ao Norte, na flo-
rescente capital do novo Estado de Washington,
o porto de Tacoma, na extremidade meridional
do Puget Sound.

Quasi simultaneamente creava-se nova ¢om-
municaciio transcontinental, a mais sinuosa e
de mais longo percurso, mas, em todo o caso,
tambem importantissima, pelas linhas Atlantic
and Pacific e Atchison, Topeca and Santa Fé,
hoje fundidas, sendo a denomina¢iio da ultima
a de tres pontos obrigados do tragado, situados.
nos Istados do Kansas e do Novo Mexico.

Mais recentemente ainda, em 1893, inau-
gurava-se outra arteria transcontinental, a Great
Northern, cuja construcgio fora levada com
pasmosa rapidez, e que, sahindo do porto de
Duluth, o grande emporio do ILago Superior,
mantem-se quasi parallela 4 fronteira do Ca-
nadd n’uma distancia média de 50 a 80 milhas,
alcanca as Rochosas pelos valles do Milk River
e do Bear River, affluentes da esquerda do
Missouri, e, como o Northern Pacific, termina
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no Puget Sound, um pouco acima do primeiro,
no ponto denominado Port-Everett.

Instigadas, sem duvida, pelo exemplo dos
seus visinhos, as provincias britannicas da
America do Norte, logo ao se constitunirem em
confederaciio, mo anno de 1867, proclamaram
officialmente a utilidade de uma via-ferrea li-
gando o Atlantico ao Pacifico atravéz do seu
territorio e o governo do novo paiz ou Dominio
do Canadd incumbio-se de realisar a sua con-
strucciio. As regides a percorrer eram, na sua
maior parte, quasi totalmente desconhecidas ;
foi preciso proceder a exploracdes e estudos
acurados e longos, que absorveram muito tempo,
e 86 em 1875 deu-se sério impulso 4s obras.

As lutas partidarias, porém, contrariaram
o andamento d’estas, por varias vezes teve-se
de suspendel-as até que afinal, em 1880, des-
crentes, todos os partidos resolveram, de com-
mum aecdrdo, confiar o grande emprehendi-
mento & iniciativa particular, fazendo-lhe, para
despertal-a, as mais accentuadas vantagens.
Data d’ahi, ou antes, do principio do anno im-
mediato, 1881, a organisaciio da Canadian Pacific
Railway Co., que chamou a si a construceao dos
2540 kilometros intercalares entre os dois tre-
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chos que o Governo estava executando, o pri-
meiro, de 560 kilometros, ligando-se & réde ji
existente a Oéste de Ottawa e indo do Lago Su-
perior a Winnipeg, —o outro, de 300 Kkilo-
metros, do littoral do Pacifico em direc¢do ao
Lago Kamloops. O Governo, além de pro-
seguir na construcciio d’esses dois trechos que,
depois de promptos, tinha de entregar 4 com-
panhia sem indemnizac¢iio, ainda concedia a esta
isencoes de direitos e impostos e regalias de
toda a ordem, dez milhGes de hectares de terras
lavradias e uma subvenciio de 25 milhoes de
dollars.. Inaugurada a linha em toda a sua
extensiio, ficava pertencendo & companhia em
plena propriedade e sem reversio ao Estado
em tempo algum.

Desde logo as obras, para cuja realisaciio
fora marcado o prazo de dez annos, tomaram
grande impulso: no fim do primeiro anno
estavam promptos 240 kilometros de linha,
durante o segundo anno a ponta dos trilhos
avangava de 600 kilometros, ao terminar o
terceiro anno estava ella no cume das Monta-
nhas Rochosas, no quarto anno alcancava o0s
Montes Selkirks e, finalmente, a 7 de Novembro
de 1885 encontravam-se na Garganta da Aguia,
nos Montes Columbianos, as turmas de opera-
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rios que levavam as obras em direc¢des con-
trarias e, com a cravag¢io do ultimo trilho,
punha-se remate 4 importante empreza. Nao s6
as obras tinham sido executadas em metade do
prazo marcado, cinco annos em vez de dez,
mas ainda, apezar dos contratempos e obsta-
culos arrostados, o orcamento primitivo ndo
fora excedido, facto bem raro em trabalhos de
tamanha importancia.

Nos annos subsequentes, a Companhia,
perseverando no racional desdobramento dos
seus recursos, absorveu os trechos de Ofttawa
a Montreal do Northern Railway ¢ de Montreal
ao porto de Halifax (Nova-Escossia) do Inter-
colonial Railway (), construin muitos ramaes,
ligou a sua linha-tronco com o systema de
viaciio ferrea dos Hstados-Unidos e, dentro
em pouco, achou-se de posse de magnifica
réde. 1

BEm seu conjuncto, a linha da Canadian
Pacific Railway Co. ndo pode ser considerada

(Y) Hoje, os viajantes transcontinentaes que aportam a
Halifax, alcancam Montreal por um itinerario mais directo,
pela linha que, contornando a bahia de Fundy, passa em
S. John e corta o Istado Americano do Maine, tornando a
penetrar no territorio canadiano cérca de 300 kilometros
antes de Montreal.
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de somenos difficuldade de construcgdo : teve
de atravessar grandes extensdes, embora me-
nores que no tragado das suas rivaes dos Es-
tados-Unidos, de sertdes estereis, pedregosos
ou arenosos, ainda hoje baldios e inhabitados,
taes como os 500 kilometros que medeiam de
Chaplean a Nipigon, antes de alcangar as
margens do ILago Superior,—os primeiros
480 kilometros entre esse Lago e a cidade de
Winnipeg, — 08 500 ou 600 kilometros do planalto
do Missouri, e deparou na travessia das Mon-
tanhas Rochosas com uma faxa de mais de
500 kilometros de rochas plutonicas que com-
plicaram extraordinariamente o tragado e enca-
receram consideravelmente o custo das obras,
comquanto nio seja muito notavel a altitude
em que foram transpostas essa cordilheira e
a cadéa mais occidental dos Montes Selkirks ;
a passagem das Rochosas fez-se a 1614 me-
tros de altitude, pela garganta denominada
Kicking Horse Pass ou Hector’s Pass, perto das
fontes sulfurosas de Banff, estacfio de aguas
hoje muito procurada pelos veranistas, e a
dos Selkirks, a 1314 metros, pelo Roger’s
Pass.

As consequencias da construcgtio do Cana-
dian Pacific Railway foram sorprehendent;as e
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até maravilhosas: no seu percurso, todas as
regides accessiveis 4 eultura povoaram-se rapi-
damente, surgiram como por encanto cidades
florescentes, Winnipeg, Brandon, Regina, Cal-
gary, etc.,—e, entre ellas, a primeira assombra
o forasteiro pela sua boa organisa¢io municipal
e pelas suas edificacoes ; — as planicies do Ma-
nitoba tornaram-se um dos celleiros do mundo,
comparavel ao Oéste dos Estados-Unidos, e
embarcam para toda a parte os seus cereaes
em Port-Arthur e Fort-William, novos portos
do Lago Superior dotados de magnificos eleva-
dores e de utilhagem industrial de tal ordem
que por ella constituem-se sérios concurrentes
de Chicago; — a industria mineralogica e me-
tallurgica desenvolveu-se de modo incrivel ; —a
Columbia Ingleza, quasi desconhecida ha pouco
mais de dez annos, é hoje percorrida em todos
o8 sentidos pelos touristes e assume importancia
commercial cada vez maior; — dos seus portos,
moérmente do termino do Canadian Pacific Rail-
way, Port-Moody ou cidade de Vancouver,
defronte da ilha do mesmo nome, sahem, para
todos os pontos banhados pelo Pacifico, pa-
quetes e embarcacles carregadas com 08 Seus
productos; — as communica¢fes postaes entre a
Europa e o Japio e a China fazem-gse hoje de
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preferencia pelo Canadian Pacific e pela linha
de paquetes, subvencionada pelo governo inglez,
de Vancouver e Victoria em direc¢fio a Yokohama
e Shanghai, itinerario esse que poupa de 10 a
18 dias sobre o do Canal de Suez ; —em uma
palavra, a via-ferrea transcontinental transfor-
mou repentinamente o Dominio do Canadd
n’uma grande potencial commereial, maritima ()
e industrial.

A cinta de ferro do Canadd,—diz um es-
criptor, — imprimiv magnetico impulso ds suas
lavouras, s suas minas e ds suas fabricas, e a
modesta  colonic de hontem é hoje wma mnagdo
ener_dz'ca, tendo grandes projectos, grandes es-
perangas e elevadas aspiragoes.

Das vias de communicag¢iio transcontinental
da America do Norte, a unica que, de Oceano
a Oceano, pertence a uma mesma companhia
é a do Canadd. As dos Estados-Unidos resultam
do trafego mutuo entre duas ou mais compa-

nhias.
Eis as distancias, do Atlantico ao Paeci-

(*) No quadro das marinhas mercantes do mundo in-
teiro, a do Canada occupa, pela sua tonelagem, o 49 logar,
acima das da Allemanha, da Italia e da Franga!
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fico, pelos principaes itinerarios transconti-
nentaes :
— Oanadian Pacific, de Quebec, o

ponto de desembarque pre-

ferido pelos viajantes de ultra-

mar quando o S. Lourenco

nio estd impedido pelos gelos,

a. Vancouver ....... N 4,932 kilom.
— De New-York a Tacoma, por

Chicago e pelo Northern Pacific 5.839  »
— De New-York a S. Franecisco

da California por Ogden, pelas

linhas Unwion Pacific e Cenlral

Pacific.

b, S A BCATD )
— De New- YOLL a . l‘mnusw

por Topeca e Santa Fé (réde

Atchingen)...s... SRR S LS o T B )
— De New-Orleans a S. Francisco,

pelo Southern Pacific............. 4.015 = »

Com o intuito de desenvolverem e assegu-
rarem o seu trafego, as companhias acima ci-
tadas absorveram muitas linhas secundarias e
construiram muitos ramaes, de modo que hoje
a réde do Canadian Pacific passa muito de
6.000 kilometros, a do Great Northern de 6.000

tambem, a do Northern Pacific de 7.300, a do
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Southern Pacific de 10.600 e a réde Atchison
de 12.000,. contando s6 as linhas propriamente
trafegadas e dirigidas por essas companhias e
deixando de parte as de que ellas sio simples
accionistas ou obrigacionistas.

Bssas companhias transcontinentaes tém
todas avultadas receitas e nfo pequenos saldos :
no Canadian Pacific attingem as primeiras a
20.000.000 de dollars e os segundos a mais de
8.500.000 dollars, na Great Northern e no Union
Pacific os productos liquidos excedem a 6.400.000
dollars, no Northern Pacific a5.400.000 dollars e
no Southern Pacific a 16.000.000.

Apezar de tao satisfactorios resultados, al-
gumas d’essas companhias nfo tém dividendos
para offerecer aos seus accionistas e até ji fal-
liram, sendo agora administradas judicialmente.
I isso devido & onerosa e injustificavel absor-
peiio de linhas secundarias improductivas, ao
escandaloso desvio de ecapitaes (no caso da
Union Pacific e da Central Pacifie, por exemplo,
os inqueritos provaram que o custo real das
obras apenas aleangdra 50 °/, dos capitaes ab-
sorvidos), & artificial valorisaciio das acgdes e
A inflagdo, segundo a expressio americana, do
capital, — em summa, ds multiplas e protheicas
férmas da corrup¢iio financeira.
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Para a communidade, porém, os effeitos
beneficos das estradas de ferro transcontinentaes
sio patentes e innegaveis: o povoamento do
Far-West, a colossal industria mineira do Novo
Mexico, do Arizona, do Colorado, do Montana,
do Nevada e da Columbia Ingleza, o desenvol-
vimento do commercio com os paizes asiaticos
e, como corollario de tudo isso, a consolida¢io
dos lacos federativos entre as regides téo di-
versas da America do Norte, a grandeza e pro-
speridade dos Estados-Unidos e do Canadd, o
alto logar por elles alcancado de ha 20 annos
para ¢4 no convivio das nagdes civilisadas, sio
indubitavelmente em grande parte a sua obra
ingente ().

Em um paiz bem distante dos Estados-
Unidos e a servigo de um povo de institui¢oes
radicalmente diversas das do norte-americano,
prestou-se ainda admiravelmente a estrada de
ferro a finsg politicos, n’esse caso mais de pa-
cificacio e conquista que de unifica¢ho. O que
no nosso continente foi fructo da tenacidade e

(Y) Falla-se ja mnos Estados-Unidos na construcgfio im-

mediata de mais uma via-ferrea transcontinental (Julho de
1897).
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energia da raga anglo-saxonica, alcangaram-n’o
na Asia o patriotismo e o espirito de sacrificio
dos officiaes russos e a disciplina dos seus com-
mandados.

Os Russos, senhores do Mar Caspio, viam
a sua autoridade menoseabada e empanado o
geu prestigio pelos Turcomanos, habitantes dos
oasis do deserto de Kara-Koum que se estende
para Léste até as fronteiras do Afghanistio e
da Bukharia, verdadeiros bandidos que nfo s6
opprimiam e saqueavam os seus visinhos me-
ridionaes, os imbelles Persas, mas até piratea-
vam no grande mar interior. Resolvendo des-
truir esse flagello, os russos mandaram em 1877
um expedi¢io militar eontra o oasis mais pro-
ximo, o de Akhal-Tekke, situado a uns 200 ki-
lometros do littoral caspio; essa expedic¢io, po-
rém, foi desbaratada pelos Turcomanos e obri-
gada a uma retirada apressada e desastrosa.
Tgual sorte tiveram mais duas expedigdes, or-
ganisadas em 1878 e 1879. Taes e tio repetidos
revezes nio podiam ser imputados & fraqueza
das tropas, apezar do valor e numero dos seus
adversarios ; forgoso era attribuil-os & difficul-
dade das communicacfes e & impossibilidade
de abastecer rapidamente de viveres e munigdes
08 corpos expedicionarios, euja marcha, com-
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bates e a propria sorte 86 vinham a ser conhe-
cidos na metropole muito tempo depois dos
acontecimentos. Para vingar essas successivas
derrotas, esmagar de vez essas hordas semi-
barbaras e firmar a sua supremacia sobre os
desertos do Turkestfio, o governo do Czar julgou
entfio necessario desferir um grande golpe, ro-
deando-se préviamente de todos os elementos
que a experiencia demonstrdra serem indispen-
saveis para o bom exito : reunio-se no annoim-
mediato, 1880, um importante corpo de exer-
cito cujo commando foi confiado ao general
Skobeleff, o herée de Plewna, na guerra russo-
turca, estabelecendo este a sua base de opera-
¢coes em Mikhailowsk e Krasnovodsk, no littoral
oriental do Mar Caspio. Na qualidade delogar-
tenente de Skobeleff ia o general Annenkoff,
secundado por uma turma de engenheiros, cuja
missdo principal era a construccio immediata
de uma via-ferrea estrategica para auxiliar o
transporte do material bellico e o abastecimento
das tropas.

Sem perda de um s6 dia, puzeram-se MmAos
4 obra: 4 medida da marcha para o Oriente
do corpo expedicionario e de modo a n#o es-
torvar, sequer por um instante, as operagdes
de guerra, o servico das subsistencias e muni-
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¢Bes era garantido e effectuado por uma pe-
quena via-ferrea de trilhos portateis, do systema
Decauville, a qual chegou a achar-se a 100 ki-
lometros adiante da linha definitiva, de bitola
larga, cuja construcciio era, por sua natureza,
mais demorada.

Tao bem succedidas foram essas providen-
cias que, em Dezembro de 1880, o exercito de
Skobeleff, composto de 15.000 homens, acam-
pava diante do principal centro fortificado dos
Turcomanos, Gheok-Tepe, a cérea de 400 kilo-
metros do Mar Caspio ; a 24 de Janeiro de 1881,
tendo se conseguido, por meio de minas, abrir
uma brecha nos espessos massi¢os de terra ar-
gilosa que constituiam as defesas da praga forte
e contra os quaes a propria artilharia de sitio
se reveldra impotente, Skobeleff ordenou o as-
salto e, .apezar de repellido por varias vezes,
pode afinal assenhorear-se de Gheok-Tepe, cujos
40.000 defensores, combatentes heroicos, foram,
para bem dizer, exterminados.

Inflingido esse sangrento castigo aos Tur-
comanos Tekkes, para duradouro escarmento,
o general Skobeleff voltou com o seu exercito
para o littoral do Mar Caspio e sustou-se a
construccdo da estrada de ferro estrategica cuja
parte definitiva, de bitola larga, apenas alcan-
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céra Kizil-Arvat, na entrada do oasis de Akhal-
Tekke, a 217 verstes (*) ou perto de 232 Kkilo-
metros do ponto inicial, Mikhailowsk.

Por alguns annos permaneceram as cousas
n’esse estado ; tendo porém, os habitantes do
oasis do Atok, situado ao sul do Akhal, feito
espontaneamente a sua submissio e sendo elles
frequentemente inquietados e saqueados pelos -
Uzbegs do oasis de Mery, os russos mandaram
contra estes, no anno de 1884 uma expedicio
militar que com pouco trabalho realisou a con-
quista do paiz de Merv e, para tornarem ef-
fectivo o seu dominio, resolveram prolongar
em direc¢io a esse territorio a via-ferrea trans-
caspia e leval-a até o Khanato de Bokhara,
j4 mn’essa época sujeito ao protectorado da
Russia, :

O tracado definitivamente adoptado, man-
tendo-se a alguns kilometros do Kopet-Dagh,
alta cadéa de montanhas que delimita por esse
dado a fronteira da Persia, percorria mna sua
maior extensio o oasis de Akhal-Tekke, cujo
comprimento 6 de 230 kilometros e cuja lar-
gura varia entre 6 e 16 kilometros, passava em
Askhabad, que se tornou depois a capital da

(1) O werste russo equivale a 1067 metros.
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Provincia Transcaspia e, depois de cortar o
oasis do Atok, de muito menores dimensdes
que o Akhal, mudava bruscamente de direc¢o,
tomando a de Sudoéste para Nordéste, afim de
aleangar o oasis de Merv e o Khanato de Bo-
khara, atravessando em Tchardjoui, importante
cidade de mais de 30.000 habitantes, o Amou-
Daria, o rio Oxus dos antigos Gregos e Ro-
manos ; da estagiio de Douchak, situado no ver-
tice do angulo formado pelas duas directrizes
differentes do Transcaspio, se destacard alinha,
de uns mil kilometros, que, seguindo pelo valle
do Heri-Roud e passando por Herat, Candahar
e pelo desfiladeiro de Bolan, servird algum dia,
—quando o quizerem os Inglezes—de traco de
unifio entre a viagio ferrea da Europa e da
Asia Russa e a réde do Indostio. Ao mesmo
tempo, mudava-se a estaciio inicial da via-ferrea
de Mikhailowsk para 25 wverstes mais para o
Occidente, na localidade de Ouzoun-Ada, cujo
ancoradouro apresenta grande superioridade
sobre o primeiro.

BEm meiados de 1885 recomegaram as obras
de construcciio, ainda debaixo da direc¢do Su-
prema do general Annenkoff: a terraplenagem
era executada pelos cavouqueiros indigenas,
mas o assentamento da via permanente cabia
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a0s soldados russos, em numero de 600 a 1000,
cujas turmas se revezavam e que aquartelavam
n’uwm immenso comboio de 40 carros e wagdes
que-acompanhava pari passw 0 avancamento
dos trilhos. A organisacio d’esses trabalhos foi
uma obra prima de previsio, de methodo e de
ordem ; nada foi deixado ao acaso, todas as
eventualidades foram previstas e de antemao
solyidas ; a tudo isso accrescentem-se a disci-
plina, a obediencia, a dedica¢io e a vesistencia
4s fadigas e intemperies do soldado russo e com-
prehender-se-ha como a construcgdo do Trans-
caspio teve tdo rapido e inesperado andamento.

A 14 de Julho de 1886 inaugurava-se a es-
tacio de Merv, a 744 verstes de Mikhailowsk ;
em 14 mezes tinham sido, pois, construidos
527 wverstes, sejam 562 kilometros. A 30 de No-
vembro do mesmo anno, 19 mezes depois da
promulga¢io do wkase que ordenava a construc-
cio da linha e 17 mezes depois do assentamento
dos primeiros trilhos, a via permanente alcan-
cava Tchardjoui, & beira do Amou Daria, no
kilometro 1045. Sem se deixar deter pelos obs-
taculos oppostos por esse rio, large e cauda-
losissimo na época das cheias, as obras prose-
guiram sem interrupcfo na margem opposta, de
modo que, a0 findar o anno immediato de 1857,
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nio s6 os trilhos tinham cortado a cidade de
Bokhara, no kilometro 1154, como tambem
estava concluida a linha até o kilometro 1416,
na cidade de Samarcanda, tiio celebre na idade
média por suas escolas, indastria e importancia
¢ por se ter tornado, depois de arrazada em
1219 pelo conquistador mogol Djenghis-Khan,
a capital do immenso imperio de um descen-
dente d’este, o nfio menos fallado e abhorrido
Timour-Leng ().

Ao mesmo tempo tratava-se de construir a
ponte sobre o Amou-Daria, o que se effectuou
em 4 a 5 mezes, de Setembro de 1887 a Ja-
neiro de 1888 ; essa ponte, provisoriamente de
madeira,assenta sobre mais de 1.000 estacas e tem
de comprimento total 1868 metros, dividido em
quatro seccdes, das quaes a mais extensa, sobre
o braco principal do rio, conta 1498 metros.

Adiante de Samarcanda a construc¢dio nio
foi levada com a mesma rapidez e nem issose

(1) Tristes destinos foram sempre os d’essa grande cidade :
depois da extincgfio da dynastia de Timour-Leng, ella foi de-
vastada e completamente destruida pelas tribus nomadas dos
desertos asiaticos, a ponto de s6 existir n’ella, no principio
do seculo X VIII, segundo se assevera, um unico habitante!
Debaixo do dominio russo, vai revivendo a prosperidade de
Samarcanda, a sua populagio muito cresceu, passando hoje
de 40.000 almas, esparsas pelas immensas ruinas das remotas
éras,
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fazia mister ; comtudo, a secciio de 300 e tantos
kilometros entre essa cidade e a de Tachkent,
grande agglomeraciio de mais de 100.000 habi-
tantes, na qual a unica difficuldade de vulto
era a travessia do Syr-Daria, o Yaxartes dos
antigos, rio de dimensdes proximamente iguaes
48 do Amou-Daria, foi terminada em 1895 e
abria-se ao trafego a 1% de Julho desse anno.
Crémos que por muito tempo ainda ficari em
Tachkent o ponto terminal do Transeaspio,
pelo menos até que a réde da Siberia e do
Turkestio Russo esteja bastante desenvolvida
para que o primeiro possa n’ella entroncar com
proveito.

A execugiio de uma estrada de ferro nas
regides t#o pouco conhecidas, n’essa época, do
Turkestio nfio deixou de apresentar certas dif-
ficuldades praticas : os espacos, de muitas cen-
tenas de kilometros, que medeiam entre os
oasis e entre o Akhal e o Mar Caspio, sfo
genuinos desertos, sem agua e quasi sem vege-
tagdo, onde foi mecessario fixar e consolidar,
por meio de estacadas e plantagfes, o8 comoros
de aréas movedigas que ameacavam cobrir e ani-
quilar as obras feitas; o proprio movimento
de terras n#io foi, em geral, tho insignificante
quanto se poderia suppdr 4 primeira vista e em
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muitos trechos foi até mais do que regular :
na sec¢ilo, por exemplo, entre Ravina e Tchar-
djoui; que conta cérea de 150 kilometros, a
média da excavagio foi de 11™ por metro cor-
rente da linha, attingindo a 10 metros a altura
dos cortes.

A influencia da estrada de ferro transcaspia
revelou-se immensa e profunda : comprehenden-
do que nfio podiam vantajosamente medir forgas
com adversarios que dispunham de taes meios
de acclio e sabiam manejal-os com tal decisiio e
energia, os Turcomanos submetteram-se sem
pensamentos occultos e tornaram-se, até, um
dos elementos da formidavel potencia militar
da Russia. A maior parte d’elles, abandonando
os seus habitos de saque e banditismo, dedi-
caram-se com afinco 4 agricultura ; os oasis, de
fertilidade assombrosa sempre que se lhes pode
applicar aguas de irrigagfio, cobriram-se de la-
vouras e de povoados permanentes e talvez nfo
esteja longe o dia em que, redivivas, Merv, Bo-
khara, Samarcanda, cidades.tfio afamadas e po-
derosas outr’ora no mundo asiatico, readquiram

- a pristina prosperidade.

Em presenga do innegavel exito do Trans-
caspio, de que muitos duvidavam, pensaram
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logo os Russos em levar a effeito uma empreza
muitissimo mais gigantesca e de muito maior
alecance politico, o do estabelecimento de uma
estrada de ferro atravéz da vastissima Siberia,
até as plagas do Oceano Pacifico, no Mar do
Jap®o ou no Mar Amarello. Ligada 4 réde da
Russia Buropéa, constituird essa linha, do Bal-
tico ao Pacifico, 0 mais extenso transcontinental
do mundo, transcontinental que atravessa em
sua maior largura dois continentes. E porque,
segundo parece. pouco tempo decorra entre os
Russos do pensamento 4 execu¢io, mormente
nas questes attinentes ao alargamento dos seus
dominios e 4 prosperidade do seu paiz, foram
decretados logo em 1887 os estudos do Trans-
Siberiano e entregue a direcgiio do colossal em-
prehendimento ao general Annenkoff, que tido
boa cOpia déra de si na construcgdo do Trans-
caspio.

Atacadas as obras sem demorae com vigor,
proseguiram sem interrup¢fio nem vacillagdes ;
hoje, trechos extensos ji estdo entregues ao
trafego e espera-se inaugurar em 1901, tres
annos antes da época prevista pelos estudos, a
linha em todo o seu comprimento, do Ural a
Vladivostock, no Golfo do Amur.

No ponto de vista das obras de construcgdo
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pbde-se dividir o Trans-Siberiano em cinen sec-
¢des :

A 1% estende-se de Tchelabinsk, na fron-
teira européa, a Tomsk, com 1400 wverstes;
esta sec¢fio, cujas obras sdo faceis, exceptuadas
as duas grandes pontes sobre os rios Irtych e
Obi, j4 estd trafegada até Omsk, a 743 verstes
de Tchelabinsk.

A 2% conta 1660 verstes de Tomsk a Irkoustk.
Para este trecho os materiaes sdo trazidos por
servicos de navegagio a vapor organisados nos
rios Irtych, Obi e Tom. N#o se deparam ahi
difficuldades de nota ; comtudo, a terraplenagem
86 pode ser execntada durante o verdo, permane-
cendo o s6lo gelado nas outras estagdes. N’essas
duas primeiras secgdes tém trabalhado conjun-
ctamente, para aproveitar as quadras favoraveis,
até 150.000 cavouqueiros ! Julga-se attingir
Irkoustk antes do fim do corrente anno de 1897.

A 3% secciio, 1290 werstes, de Irkoustk a
Stretinsk, ¢ a mais difficil de toda a linha. O
tracado tem de contornar, na sua parte meri-
dional, o grande Lago Baikal, o mais profundo
do globo terrestre. Para ndo perder tempo com
a execu¢do custosa d’esse immenso circuito de
algumas centenas de kilometros em uma regido
nimiamente montanhosa, o Lago Baikal 3serzi
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atravessado provisoriamente pelos trens em
Sferry-boals, analogos aos de uso commum nos
Estados-Unidos. Mesmo durante o inverno n#o
se interromperd essa navegacfio, sendo mantido
franco, por meio de barcos-cortadores, um canal
no gelo, cuja espessura nunca excede de 1™ ou
de 1=,25 no Lago Baikal. N’esta sec¢@io attinge
o tragado o seu ponto culminante, 1168 metros
de altitude, nos Montes Yablonovoi, entre o
Baikal e Stretinsk ; essa serra serd, alids, trans-
posta sem tunneis, com rampas maximas de
1',°. B d’esta seccio que se destacard, nas
proximidades do Lago Baikal, a linha que al-
gum dia ird a Pekim, atravessando a Mongolia.

A 4% seccdio, 2000 verstes, de Stretinsk a
Khabarowsk, ndo deixard tambem de ser pesada.
A regifdo ¢ revestida de mattas impenetraveis.
O material serd trazido pelo Pacifico. O tragado
d’esta secciio e da ultima ainda nfo foi defini-
tivamente adoptado e péde ainda ser modifi-
cado se se chegar a acedordo com a China para
levar a linha directamente, cortando o territorio
chinez, de Stretinsk a Vladivostock, ou mesmo
a Port-Arthur, porto accessivel em qualquer
estacdo do anno e que a recente guerra sino-
japoneza celebrisou.

A 5% gecgio, 733 verstes, de Khabarowsk a
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Vladivostock, conta muitas pontes e obras d’arte
e grandes aterros. ‘A metade d’esta sec¢éio, de
Vladivostock para o Noroéste, estd sendo trafe-
gada desde Dezembro de 1894 e espera-se inau-
gurar a outra metade até fins do corrente anno.

O comprimento do Trans-Siberiano sera :

De Techelabinsk (fronteira da

Europa) a Vladivostock.. 7543 kilometros
De Mar a Mar (ou de S. Pe-

tersburgo a Vladivostock) 10500 »
isto é, mais do que um quadrante de ecirculo
maximo da esphera terrestre.

As communicagfes entre a Europa e a
Asia Oriental serio muito encurtadas por essa
via-ferrea, muito mais ainda do que pelo Cana-
dian Pacifie. Para ir da Europa a Shangai, por
exemplo, gastam-se :

45 dias vid Suez,

35 dias vid Canadian Pacific,

e. gastar-se-hdio de 18 a 20 dias vid Trans-
Siberiano.

Apds a inauguraciio d’essa colossal arteria,
dar-se-ha sem custo a volta ao mundo em prazo
muito mais curto do que os 80 dias que fizeram
a celebridade de um romancista e do seu herée
de novella. Para esse passeio, que breve se
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tornard banal, bastario no maximo 58 dias,
divididos da seguinte férma :

Londres-Pariz-S. Petersburgo............. 3 dias
8. Petersburgo-Vladivostock............... 12 »

Vladivostoek-S. Franciscoda California 26
S. Francisco-New-York
New-York-Londres.. .. . 9

»

58 dias
tempo que se poderd seguramente reduzir a 52
ou h4 dias, fazendo a travessia da America pelo
Canadian Pacific Railway.

A ninguem escapard o alcance politico da
estrada de ferro trans-siberiana. Com a sua
crea¢do, a Russia ndo s6 consegue povoar e
desenvolver as vastas soliddes da Siberia, n@o
tdo infecundas e inhabitaveis, moérmente na
parte central e meridional, como se julga, mas
torna-se incontestavelmente o arbitro dos des-
tinos da Asia e, por tabella, da IBuropa, podendo
a seu talante e consoante as necessidades da sua
politica, precipitar contra esta a torrente mon-
golica ou oppoOr d4s invasdes dos povos da ex-
trema Asia um digue inabalavel.

Na nogsa America do Sul, que exemplos
notaveis podemos apontar em abono da deci-
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siva influencia politica das estradas de ferro ?
Nenhum, para bem dizer. Os paizes sul-ame-
ricanos ainda n#o estdio ligados pelas fitas de
-ag¢o da viaciio ferrea e s6 agora a proxima
construeciio da ponte sobre o Rio Quarahim
vai estabelecer n’esse continente uma primeira
communicaciio internacional, infelizmente em
detrimento dos portos rio-grandenses. Mesmo
dentro das suas fronteiras, esses paizes estdo
bem longe de terem completado a sua réde
respectiva ; nem sequer o logrou fazer a Re-
publica Argentina, cujas vastas planicies sdo
tio propicias 4 coustruego de estradas e que
por tantos annos consecutivos gosou as maiores
facilidades para o levantamento de capitaes
nos mercados financeiros européos.

N’esse paiz, a questdio das communicagdes
transcontinentaes occupa a attencio publica ha
muito tempo: data de 1873, ha quasi um
quarto de seculo (!), a concessio de uma es-
trada de ferro indo de Buenos-Ayres ao Paci-
fico por Villa-Mercédes, Mendoza e o desfila-
deiro de Uspallata, nos Andes; essa linha en-
troncard em Santa Rosa de los Andes na réde
chilena jd construida e, pelos estudos ulterior-
mente feitos, o seu comprimento de Buenos-
Ayres a Valparaiso serd de 1.490 kilometros.

——



38 GUSTAVO ESTIENNE

De 1873 a 1880, muito pouco se fez, além do
reconhecimento e exploragio do tragado; n’esta
ultima época, o governo argentino construiu
o8 trechos que vido de Villa-Mercédes a Men-
doza e a 8. Juan de la Frontera. Em 1883,
08 concessionarios primitivos inauguraram o
trecho de Buenos-Ayres a Villa-Mercédes.
Pouco depois, esses dous trechos tornaram-se
propriedade de duas companhias inglezas, inde-
pendentes uma da outra. Finalmente, em 1887,
quinze annos depois da concessio e dos estudos,
um syndicato, tambem inglez, emprehendeu a
construccio da seccdo propriamente andina, a
que vai de Mendoza a Santa Rosa de los Andes,
com 242 kilometros de comprimento. De entéo
para c4 as obras tém sido suspensas por di-
versas vezes e pouco se sabe sobre a sua ver-
dadeira situaciio actual e sobre a data provavel
. da sua conclusio; como quer que seja, VA0
sendo levadas com uma frouxidéio e uma falta
de fé que singularmente contrastam com a vi-
ctoriosa energia de que vimos formosos exem-
plos em outras terras.

Essas causas, mais talvez do que os acci-
dentes topographicos, obrigaram a adoptar para
o ferro-carril transandino ecaracteres technicos
que muito rebaixardd o seu prestimo como via
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de communicag¢io transcontinental. Atravéz dos
Andes a bitola foi reduzida a 1 metro, o que
exigird duas baldeagbes na viagem transconti-
nental ; os declives na via normal chegam
a 2, ", e na bitola estreita attingem em grandes
trechos 8 ¢, tornando indispensavel a adop¢do
do systema de cremalheira Abt. Apezar de t@o
prejudiciaes declives e do pequeno raio das
curvas, a linha, para passar debaixo do cume
da cordilheira, entre os montes gigantes, o
Aconcagua e o Tupungato, nao conseguiu evitar
uma successio de 7 tunneis, com o compri-
mento total de 15.754 metros, dos quaes os dous
principaes medem respectivamente 5.065 e 3.750
metros. Crémos que, com mais algum desen-
volvimento do tragado, se teria obtido um
grade menos desfavoravel, mérmente na ver-
tente chilena.

Muito se tem fallado igualmente em mais
duas linhas transandinas, uma ao sul da pre-
cedente e de comprimento proximamente igual,
ligando Buenos-Ayres a Talcahuano pelo Passo
de Antuco, nos Andes, a menos de 2.000 metros
de altitude, e por Yumbel, na réde do Estado
chileno, — a outra ao Norte, ligando Caldera e
Copiap6 4 cidade de Cordoba e, por esta, aos
portos do Rosario e Buenos-Ayres. Essas duas

—————
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novas vias transcontinentaes parecem ter fi-
cado, porém, em projecto.

N#o serd tempo ainda do Brazil entrar na
arena ’esses grandes commettimentos e pro-
curar colher de uwa via de communicac¢iio
atravéz do continente a que pertence, todas as
vantagens e beneficios de que se revelou tio
fecundo em outros paizes esse genero de en:-
prehendimentos? Parece-nos que sim, e o obje-
ctivo que se propde o presente trabalho 6
apontar, no seu territorio e no dos seus vi-
sinhos occidentaes, um tracado pelo qual o
mais importante transcontinental sul-americano
poderd ser realisado sem grandes difficuldades,
gem exagerado dispendio de capitaes e com as
mais fundadas probabilidades de immediata
remuneracio para esses capitaes. Para dous
paizes, quando menos, o Brazil e a Bolivia,
ndo fallando no Chile e no Perd, cujo interesse,
comquanto real, seria menos palpitante, assu-
miria colossal importancia, qualquer que seja
o ponto de vista pelo qual se encare a quest#o,
a creacdo d’essa linha, fadada a ser em curto
prazo uma das principaes arterias de commu-
nicagiio do globo.



CAPITULO II

A Estrada de Ferro Brazil-Pacifico —Descripgéao
do projecto — Tragado da linha principal —
Ramaes.

De todos os paizes limitrophes, o que
apresenta a mais extensa fronteira commum
com o Brazil, a Bolivia, é um dos que mais
insignificantes relagdes commerciaes ou de outra
ordem mantém comnosco. Se nio existissem o0s
Indios Moxos, o8 peritos candeiros que guar-
necem as embarca¢des do Rio Madeira e levam
até Mandos a borracha e outros productos ex-
tractivos do Mamoré e do Madre de Dios,
menos avultariam as transaegdes do Brazil com
a Bolivia do que com o mais distante paiz
europeu ; péde-se dizer que o intercurso com-
mercial é hoje inferior ao que era nos seculos
17 e 18, no tempo da prosperidade relativa de
Matto-Grosso, quando entre essa capitania e
as Missdes dos Llanos ou planicies dos Chi-
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quitos, Guarayos e Moxos, alids tambem deca-
dentes agora, existiam correntes commerciaes e
sociaes de certa importancia.

N#o bastam para explicar esse facto o afas-
tamento e a fraquissima densidade da populacio,
que cresceria rapidamente se houvesse meios
de communicagdo facil com as regides do lit-
toral atlantico; ha ainda outra razio prepon-
derante, a existencia em grande extensio d’essa
fronteira de um deserto de natureza especial,
privado de agua perenne e tendo mais de
500 kilometros de largura média, o Grao-Chaco,
— tanta verdade se encerra n’esse conceito de
um escriptor de que cem leguas de deserto se-
pdram mais 08 povos do que mil de oceano.

E’ de primordial importancia para a Bo-
livia a communica¢dio com o Atlantico, quer
pela réde amazonica, quer pela bacia do Prata,
e ainda sobe de ponto o seu interesse agora
que o desfecho da luta com o Chile privou-a,
pelo tratado de paz de 4 de Abril de 1884,
do seu pouco extenso littoral no Pacifico, que
ficou em poder dos chilenos em occupacio tem-
poraria, da qual, decorridos treze annos, ainda
nio se vislumbra o termino. O paiz inteiro
mudard de orientacgdo, fera volte-face, na phrage
do eminente Reclus, no dia em que se abrir

la s Y
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essa communica¢io com o Atlantico e todo o
anhelo dos seus governantes tem sido apressar
esse dia, promovendo ou auxiliando enthusias-
ticamente as tentativas feitas com esse intuito,
quer do lado do Amazonas (ahi estd para com-
proval-o a mallograda estrada de ferro do Ma-
deira e Mamoré e com todo o cabimento pensa-se
actualmente em fazel-a reviver), quer pelo Rio
Pilcomayo, quer atravéz do Chaco.

Tratando-se de projectar uma estrada de
ferro transcontinental percorrendo os territorios
brazileiro e boliviano, o principal ponto a es-
tudar, o que serd a determinante do tracado,
é a melhor directriz a dar-lhe n’essa regido
deserta com o fim de reduzir a difficuldade da
construcgdio ou mesmo de assegurar a Sua exe-
quibilidade.

Comquanto o Grao-Chaco nio se possa
considerar regifio total ou amplamente explo-
rada, comtudo o resultado das investigagoes
feitas a esférgos do governo boliviano, e tam-
bem do argentino, para abrir uma via de com-
munica¢io mais ou menos commoda com a
bacia do Prata, quer aproveitando a navegabi-
lidade, em que muito se acreditou, do Rio
Pilcomayo, quer construindo ao longo d’esse
rio uma estrada de rodagem ou uma via-ferrea,
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quer procurando uma sahida mais ao Norte,
na direc¢dio da fronteira brazileira, — estudos
¢ investigacdes que trouxeram horrivel morte,
no seculo passado ao jesuita Castafiares e nos
nossos dias ao desventurado Crevaux e illus-
traram os nomes de Patifio, Oliden, Feilberg,
Campos, Thouar e Suarez Arafia, — o resultado
d’essas investigagdes, dizemos, autorisa a affir-
mar que atravéz do Chaco existe uma unica
direcedio favoravel & construec¢io de uma es-
/lr:ulu, e 6 a que se mantém’ pouco mais ou

[ menos na altura do 202 parallelo, terminando,

|
|
|

4 beira do. Rio Paraguay, na Bahia Negra.
Sem maiores difficuldades foi percorrida essa
zOna em 1888 por Suarez Arafia e Calvimontes
que, em seguida, obtiveram do governo boli-
viano a concessfio de uma estrada de rodagem
entre a cidade de Santa Cruz de la Sierra e a
Bahia Negra, defronte do Forte de Coimbra e
onde se estabeleceu a alfandega boliviana de
Puerto-Pacheco, chegando elles a abrir larga
picada na extensdo de 30 kilometros e aban-
donando, logo apés, a empreza por falta de
recursos. Abaixo do parallelo de 20° o sélo do
Chaco 6 nimiamente pantanoso em toda a sua
extensdio, moérmente no valle do Pilcomayo,
onde o curso d’esse rio é muitas vezes inter-
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rompido por extensos banhados e almargeaes ;
acima d’esse parallelo, a mesma difficuldade
encontraria no territorio brazileiro a estrada
transcontinental, deparando com a immensa
zOna inundada pelas cheias do Rio Paraguay
e dos seus affluentes, zdna que constituia a
temporaria Lagda Xarayes dos antigos e que se
estende desde,ao Norte, além da foz do Cuyabd e da
confluencia do -Piquiry e Correntes até, para o Sul,
além do Maréeo, brago meridional do Miranda ('),
isto é, do parallelo 179 ao parallelo 199-25.

O tracado na altura do parallelo 209, além
da vantagem de encontrar sempre terreno firme,
quer a Léste, quer a Oéste do Rio Paraguay,
ainda teria as de atravessar o Chaco na sua
menor largura e em zodna a que néo alcancam
as correrias dos irreductiveis Indios Tobas,
existindo apenas ahi aldéas esparsas dos pla-
cidos e inoffensivos Chiriguanos. Ainda que
tivesse sido real a exploracio do viajante
De Brettes, em 1887, — do que se duvida com
bons fundamentos, —a senda que elle diz (*)
ter descoberto na altura do Rio Apa, nas pro-
ximidades do parallelo 229, nao apresentaria

(1) Severiano da Fonseca. — Fiagem ao redor do Brasil,

pag. 313.
(?) Bassilan e De Brettes. — L’ Amérique Inconnue.

/

{
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essas duas ultimas vantagens, n#o podendo
assim pleitear preferencia.

Passando em revista os numerosos projectos
para a travessia do Chaco, illustrado viajante
que viveu por algum tempo no Paraguay e em
interessante obra compendiou as suas obser-
vacles, o Dr. De Bourgade La Dardye, diz o
seguinte, como resultado de convicgdo Sincera:

« A passagem para a Boliviando deve
ser feita nem pelo Pilcomayo, nem na al-
tura de Villa-Concepcion, nem sequer na
altura do Rio Apa. A unica via praticavel
é a que foi explorada em 1888 por Suarez
Arafia e Calvimontes e que sahe da Bahia
Negra, no parallelo 20°. S6 nessa altura
perde o Chaco a sua natureza pantanosa.
Bstd-se ahi 4 beira de uma falha, de di-
reccio N. O., cuja existencia verifiquei.
Muda completamente a natureza do terreno
e 6 muito de suppor que n’esse ponto as
lavouras seriam tdo boas quanto na mar-
gem esquerda do Paraguay. Abaixo, o Chaco
é sempre pantanoso: aféra uma zoéna de al-
guns kilometros que acompanha o Rio Pa-
raguay apresentando a altura de 4 a b me-
tros sobre a sua superficie média, aféra
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tambem alguns morretes cobertos de pal-
meiras, tndo o mais estd ao nivel do rio,
e 48 vezes abaixo. Nas quadras normaes
esses terrenos sfio pantanosos, em tempo
de enchente ficam inundados» (*).

Por uma coincidencia verdadeiramente pro-
videncial, a estrada transcontinental cujo tra-
cado acompanhasse, em sua direc¢io geral, o
parallelo 20°, serviria, a partir do littoral, quer
no Brazil, quer na Bolivia, z6nas importantis-
simas, cuja populacio e produc¢io, mesmo na
actualidade, seriam por si sés sufficiente justi-
ficagio da adopg¢io d’esse tragado, bastando
para assegurar desde ji avultado trafego 4 es-
trada e paratornal-a, portanto, immediatamente
exequivel no ponto de vista economico. Se a
isso accrescentarmos a facilidade de construcgdo
e outras vantagens de ordem administrativa e
estrategica que iremos expondo no desenvolvi-
mento do nosso trabalho, fdrgoso serd reconhecer
que concorrem todos os predicados para fazer
do tracado do nosso projecto o unico que é pos-
sivel e convém sem demoralevar a effeito como
via de communicagio transcontinental, e para

(1) De Bourgade La Dardye.—Ze Paraguay, 1889.
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imprimir-lhe caracter de urgente obra internacio-
nal; qualquer outro tragado que alcancasse a Bo-
livia acima da zbOna inundada, isto ¢, acima do
parallelo 17°, teria nfio 86 muitissimo maior per-
curso como ainda seria verdadeira redundancia
ou custosa superfetaciio, pois se acharia em
grande parte na extensa -bacia amazonica, cuja
magnifica réde potamographica, sem rival no
mundo, bastard por muitas dezenas de annos, com
algumas obras accessorias de melhoramentos,
paraassegurar as relacoes commerciaes dos vas-
tissimos territorios por ella banhados ().

(Y) A nosso vér, na America do Sul, acima do estuario .

do Prata, e até o isthmo de Panama, sio necessarios e im-
prescindiveis apenas dois tragados de estradas de ferro trans-
continentaes, o do parallelo 20° 8., que forma o assumpto
do presente trabalho, e o que, — sahindo do Lago Novo do
Araguary ou, melhor, do estreito de Carapaporis, entre ailha
de Maraca e o Amapa, magnifico e profundo ancoradouro,
perfeitamente abrigado da pororéea e das correntes amazo-
nicas, — se conservasse na direcgao geral do parallelo 2° N.,
acompanhando as fronteiras das Guyanas Hollandeza e In-
gleza, percorrendo os campos do Rio Branco, passando na
Columbia, quer em Popayfn, no alto valle do Rio Cauca,
quer mais ao Sul, na altura de Ipiales, onde a travessia da
Cordilheira parece ser mais facil, aproveitando se os valles do
Rio Guamoes, affluente do Putumayo, do Rio Guaitara e do
seu affluente o Carchi, fronteira do Equador com a Columbia,
¢ bem assim os valles que limitam o sopé do volcao Chiles,
e, finalmente, indo terminar no ponto mais conveniente do
littoral do Pacifico n’essas latitudes, entre La Tola e Tamaco.

Essa estrada, cujos principaes ramaes seriam, por um
lado, a linha de Manaos aos Campos do Rio Branco, ja in-
cluida no plano de viagao geral ora em estudos nas Camaras
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Determinada assim a directriz geral a que
" deve obedecer a futura estrada transcontinental,
eis o tracado que se nos afigura mais conve-
niente e vantajoso a todos os respeitos :

Sahindo da cidade do Rio de Janeiro, a
linha percorrerd as freguezias suburbanas de
Jacarépagud, Guaratiba e Curato de Santa Cruz,
para, alcancar o municipio de Itaguahy e o lit-
toral de Itacurussd. Ahi, nfio no povoado, como
se tem tentado fazer ('), mas na ilha de Ita-

Federaes, — por outro lado, a linha, prolongamento d’essa,
que percorreria a Guyuna Ingleza até a capital, Georgetown,
pelos valles do Essequibo e do Demerara, teria grande al-
cance economico e politico e recommenda-se por considera-
gOes até certo ponto analogas as que justificam o nosso tragado,
mas ndo apresenta a urgencia d’este, pois que as zdnas a servir
ainda estao despovoadas e assim permanecerad por muito tempo.

Aféra essas duas linhas, nio se fazem mister outros tra-
¢ados transcontinentaes. Sem duvida, com o correr dos seculos
e o agrupamento de grandes populagoes, se effectuarad muitas
ligagOes entre as rédes dos paizes limitrophes, mas estamos
convencidos que o caracter de estradas directa e genuina-
mente transcontinentaes estd reservado 4s duas unicas linhas
acima apontadas.

(*) O canal entre a ilha de TItacurussi e o povoado do
mesmo nome, onde se tem effectuado varios desembarques de
gado do Rio da Prata, offerece, ¢ certo, grande profundidade,
mas s6 daria espago a pequeno numero de navios de alto
bordo, sendo ahi, em todo caso, as manobras difficeis e me-
lindrosas, pois esse canal estreita-se até 150 metros, a cor- -
renteza é muito forte nas grandes marés e os navios tém de
sahir pelo lado por onde entraram, nio podem montar a
N. E. a ilha de Itacurussi, nao havendo entre esta e a ilha
da Madeira, em longo tracto, profundidades maiores de 3 metros.
Em todo o caso, essa localidade presta-se perfeitamente a pe-

queno porto auxiliar.
1
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curussd, separada do continente por um canal
de uns cento e cincoenta metros apenas, deverd
crear-se um porto de primeira ordem, dotado
de todos os aperfeicoamentos.

E’ obvia a raziio de ser da fundac¢iio de
semelhante porto : por suaindole internacional,
terd a estrada projectada de servir de escoa-
douro aos productos dos paizes limitrophes,
haverd sempre n’ella grande movimento de
mercadorias em transito para outros paizes, e,
para assegurar a regularidade e a propria per-
manencia d’esse trafego, é preciso, é indispen-
savel que a estrada disponha no littoral de
porto accessivel a grandes nayios, com extensos
cdes de atracacio e os mais perfeitos machi-
nismos, de modo que essas mercadorias sejam
embarcadas e descarregadas sem demora e di-
rectamente dos wagdes para os navios, ou vice-
versa, conservando-se, d’essa arte, os fretes baixos
e isentos de custosas sobre-estadias. S0 n’essas
condicBes se poderd contar com avultado tra-
fego transcontinental, s6 assim desempenhard
a estrada projectada o seu elevado papel in-
ternacional. Ora, com sinceridade, nfio se péde
deixar de reconhecer que, apezar das suas ma-

gnificas condi¢bes naturaes, a bahia do Rio de
Janeiro, privada de cdes, onerada com custo-
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sissimo servico de descargas, flagellada quasi
annualmente por temerosas epidemias cuja pe-
riodicidade e constancia ja aos olhos do estran-
geiro se afiguram fataes, ndo pode prestar-se a
esse fim. N#io ignoramos que existem varios
projectos de construcedo de cdes no littoral
d’essa bahia, pois n’isso tivemos mesmo alguma
ingerencia, mas muito receiamos a inercia flu-
minense, ou antes carioca, cujos negregados
fructos todos nés estamos fartos de lamentar,
e que pbéde protelar ainda por muitos annos a
execucio d’essas obras urgentissimas. Ainda
mesmo que, a poder de muitos esfér¢os indi-
viduaes e de grande dispendio, se consiga con-
struir j4 esses cdes, a sua extensiio mal che-
garia para attender 4s necessidades do enorme
movimento commercial da propria praca do
Rio de Janeiro na actualidade, e facilmente
d’isso se convencerd quem se lembrar que, para
um servigo regular de embarque e descarga, 6
regra na Buropa contar um metro corrente de
cées para um movimento annual de 300 toneladas
de mercadorias no maximo, o que imporia ao
Rio de Janeiro, para ser considerado porto bem
organisado, a necessidade de apresentar jd hoje
pelo menos de 7 a 8 kilometros de cdes e wharves
de atracaciio. Quanto estamos longe d’isso ..
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Aproveitando-se de um ponto do littoral
ainda deserto e de adequadas condi¢bes natu-
raes, a estrada transcontinental poderd fundar,
em curto prazo, em condi¢des economicas e com
perfeita organisaciio industrial de todos os ser-
vigos, um porto de primeira ordem, livre de
todas as imposicdes da rotina e da ganancia.
Com isso nfo lucrardd s6 o servico e o rendi-
mento da linha, lucrardd tambem o interior do
paiz e o proprio Rio de Janeiro, dispondo,
para o seu abastecimento ou para as suas trans-
acgles commerciaes, para introduegiio de immi-
grantes, etc. em qualquer tempo e moérmente nas
quadras epidemicas ou anormaes, de mais um
vantajoso entreposto.

Ach#io-se com grande tino compendiadas
as razfes determinantes da creagio d’esse e de
outros portos, nos seguintes conceitos de um
funccionario de elevada gerarchia na adminis-
tracio do paiz, o Presidente do Estado do Rio
de Janeiro :

« A creagiio de portos fluminenses me-
lThorard consideravelmente as relacdes com-
merciaes d’este BEstado e do de Minas,
cujos productos sido remettidos para o porto
do Rio de Janeiro, que actualmente nao
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tem capacidade para comportar a impor-
taciio e exportagio crescentes, acarretando
208 negociantes enormes prejuizos pela ar-
mazenagem de suas mercadorias na Alfan-
dega, nos trapiches e nos saveiros e one-
rando ainda mais os consumidores. »

« B’ tempo de suscitar-se succedaneos
ao porto do Rio de Janeiro, para onde
convergem todos os Estados productores e
consumidores por meio de duas estradas de
ferro, de condi¢les technicas defeituosas e
que, além d’isso, ndo possuem capacidade
para a importacdo e exportacdo. »

« Comprehende-se porque, no antigo
regimen, se devesse centralisar na Capital
todas as relagbes com as provincias, le-
vando a estas promptamente a ac¢iio do Go-
verno; mas, em uma Republica Federativa,
na qual os HEstados se movimentam energi-
camente, impulsionando todos os ramos de
sua actividade politica, administrativa e
commercial , ¢é imprescindivel se multi-
pliquem as vias de communica¢io e Se
créem outros entrepostos commerciaes, li-
bertando as mercadorias de longa e inutil

travessia.»
« Do porto e cidade do Rio de Janeiro
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periodicamente parte em peregrinacio lu-
ctuosa a febre amarella, atravessando o valle
do Parahyba e, ao longo das estradas de
ferro destruindo vidas preciosas, dedicadas
4 expansio do commercio interno e 4 la-
yvoura. »

«Até que seja realidade a intencio hu-
manitaria e patriotica da Unido e da Muni-
cipalidade do Districto Federal, que pro-
curam debellar esse flagello, este e os outros
Estados terfio consumido oS recursos,— que
melhor fora se destinassem a estradas e
escolas, — no saneamento de suas cidades
o povoacles para evitar a importagdo de
uma molestia que impera endemica e epi-
demicamente na Capital Federal, ferindo
principalmente os homens fortes, nacionaes
e estrangeiros, que, cheios de coragem, tra-
balham pela grandeza e prosperidade naci-
onaes.  Saneada a cidade do Rio de Ja-
neiro, crescera a attracgio energica que
ella exerce sobre todos os Kstados e no
estrangeiro, como emporio commercial mais
importante da America do Sul. »

Mensagem do Dr. Mawricio de Abreu,

Presidente do Hstado, 4 Legislatwra Flunvi-
nense, Setembro de 1896.
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A ilha de Itacurussd presta-se admiravel-
mente 4 funda¢io de um porto de primeira
ordem ; o exame das cartas marinhas d’essa
parte do littoral, levantadas por Mouchez (V),
revela que, quer pela facilidade do seu accesso,
quer pela vastiddo e seguranga do seu ancora-
douro, poderd esse porto rivalisar com o do
Rio de Janeiro (*). Uma vez montada a ponta
da Marambaia, — alcancada sem custo pelos
navios vindos quer do Sul, quer do Norte, —
entra-se no canal, que na sua parte mais es-
treita, na altura da ilha Guahyba. apreseunta
ainda a largura de uma milha, — maior do
que a que vai de Santa Cruz & Lage, — com
profundidade variando de 16 a 23 metros ; pas-
sada a ilha Guahyba, disporfio os navios, até
além da ilha de Itacurussi, de enorme e pro-
fundo ancoradouro de mais de 11 milhas, —
proximamente a distancia que medeia de Santa
Cruz a Paquetd, na bahia de Guanabara, —

(*) Numeros 2653, 2765, 2796, 2797 e 2825 do Deposito
dos Mappas da Marinha Franceza.

(2) « E uma encantadora bahia » — (a formada pela ilha
de Ttacurussi ao N. e a Restinga da Marambaia a L.), —
« com bastante profundidade e com a extensdo de tres leguas,
mais ou menos, em todos os seus diametros, despida de es-
colhos e capaz de abrigar todas as esquadras do mundo. »

(Dr. J. Carlos Travassos, O futuro aisenal de marinka
no Jornal do Commercio de 7 de Janeiro de 1897.)
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ancoradouro perfeitamente abrigado contra os
ventos de N. H. e bem assim, pelo quebra-mar
natural constituido pela Ilha-Grande, contra as
ressacas de S. O. Em toda essa drea existem
apenas dous ou tres recifes faceis de evitar,
Se nio se o8 quizer supprimir, e igual numero
de pharées ou mesmo pharoletes seriam suffi-
cientes para balisar o ancoradouro & noite.

Ao longo da ilha de Itacurussd, mérmente
na face do S. H., construir-se-hiam com toda a
facilidade extensos cdes de atracagio, alcancando
a profundidade minima de 9 metros em baixa-
mar e ter-se-hia, pelo aterro junto aos cdes,
grande drea de terrenos planos em que se pode-
ria organisar com perfeicdo o servigo diserimi-
natorio das mercadorias em geral e o servi¢o
aduaneiro para as que passassem em transito
para oS paizes limitrophes.

Por essa breve exposi¢io vé-se que a ilha
de Itacurussa preenche todos os requisitos para
tornar-se porto de primeira ordem e importante
emporio commercial e, em todo o nosso littoral,
do Rio de Janeiro a Santos, néo se nos depara
outro ponto que lhe possa disputar primazia.
E’ de lastimar que as condig¢bes topographicas
da ilha, nimiamente accidentadas e pedregosas,
nio permittam prevér a fundac¢iio ahi de uma
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grande agglomeragio urbana, o que se daria
infallivelmente se existissem n’esse lugar plani-
cies ou assentadas; na parte fronteira do conti-
nente, na varzea de Itacurussd, ha, porém,
bastante espaco plano para accommodar grande
numero de edificagdes.

Afastando-se do littoral entre Itacurussd e
Mangaratiba, e caminhando para o interior,
a linha cortaria os municipios de S. Jodo Mar-
cos, do Rio Claro, do Bananal de S. Paulo e
o de Rezende; a partir da cidade d’esse nome,
demandaria a Serra da Mantiqueira, que pro-
curaria galgar pelo tragado mais commodo a
L. do massico do Itatiaya, perto das nascentes
do Rio-Preto.

Attingido o valle do Rio Baependy, acom-
panhal-o-hia, passando pela eidade d’esse nome,
até 4 confluencia com o Rio-Verde e por este
ultimo valle iria até o ponto terminal da es-
trada de ferro Minas e Rio.

De Tres-Coragdes do Rio-Verde por diante,
em todo o sul de Minas, o tracado confundir-
se-hia com o da actual linha-tronco da Compa-
nhia Muzambinho, percorrendo os municipios
da Varginha, de Tres-Pontas, de Alfenas, de
Cabo-Verde e de Muzambinho, até os limites
do Estado de S. Paulo. Em S. Paulo, seguiria
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o tragado pelos municipios de Cajurt, de S. Siméo,
na sua extremidade N. E., do Ribeirdo-Preto,
de Jaboticabal, atravessando o Rio Tieté nas
immediac¢des do Salto de Avanhandava e alcan-
cando o Rio Parand pouco acima da f6z do
Aguapehy. Atravessado o Rio Parand, pene-
traria a linha no territorio contestado entre
Goyaz e Matto-Grosso, transpondo ahi o Rio
Verde e, em seguida, o Rio Pardo, na zdna
encachoeirada, attingindo a pouco elevada serra
de Santa Barbara ou das Araras, ramo da
Cordilheira de Maracaji, que ahi separa as
bacias dos Rios Parand e Paraguay, e, passada
esta, se acharia no valle do Rio Aquidaudna e
percorreria os campos do Sul de Matto Grosso,
tocando na cidade de Miranda e tendo para
ponto terminal no territorio brazileiro o Forte
de Coimbra, 4 beira do Rio Paraguay, na lati-
tude de 19°55" (1).

(1) Torna-se interessante notar que a linha do nosso
projecto, para penetrar no territorio matto-grossense, acompa-
nharia em seus tragos geraes o roteiro que fora adoptado pelos
sertanistas do seculo X VIII, sem duvida por lhes parecer o mais
commodo relativamente, Com effeito, as mongdes dos povoados
partiam da actual cidade de Porto-Feliz, entao Araritaguaba,
no Tieté, desciam por esse rio até a sua féz no Parana, pelo
Parana até a confluencia do Rio Pardo, por este subiam até
o Rio Vermelho, affluente da direita, e por este ultimo e o
sub affluente, o Sanguesuga, attingiam a serra, que transpunham
por um varadouro de 14 kilometros, alcangandc na outra ver-
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Transposto esse rio, entraria a linha no
Grio-Chaco, em cuja extremidade oeccidental
comecaria, aproveitando-se dos valles dos rios
Sauces e Acero, a ascensio do planalto boliviano.

Attingida a cidade de Sucre, na altitude
de 2694 metros e na latitude 19°12, a linha
se conservaria n’esse parallelo até tocar o seu
ponto culminante, cérea de 250 kilometros adiante
de Sucre, e percorreria o planalto, procurando
a mais facil descida para o littoral do Pacifico
pelo districto de Tarapacd, indo, finalmente,
terminar no ponto da costa que se reconhecesse
mais conveniente, entre Iquique e Pisagua,
talvez Caleta Buena ou Mejillones (').

Computamos da seguinte férma o compri-
mento da linha projectada :

Do Rio de Janeiro & ilha de Itacurussd 90 klms.

De Itacurussd a Rezende............. A 90 »
De Rezende a Baependy.... ...l 100 »

tente o Rio Camapuan, affluente do Coxim, e por esses cursos
d’agua e pelo Taquary chegavam ao Rio Paraguay.

Na vinda de Cuyaba subiam pelo Rio Aquidauana, até
as suas cabeceiras e, transposta a serra, desciam ao Rio Pardo
pelo Rio Nhanduhy.

(Véde Severiano da Fonseca. — FViagem ao redor do
Brazil.)

(!) O mappa aunexo patenteia o nosso tragado.
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De Baependy 4 fronteira de S. Paulo.. 310 klms.

Da fronteira paulista a Jaboticabal..... 145  »
De Jaboticabal ao Rio Parand........... 450  »
Do Rio Parand ao Rio Paraguay, em
@O e e T skt i 800 »
Do Rio Paraguay a Suere.........c....... 800 »
HeiSiicrefaotRacificoimmrt s, L7 Q0S8
ou, approximadamente, 3500 klms., dos quaes :
Em territorio brazileiro cérea de....... 2000 klms.
Nos territorios boliviano e chileno cér-
G e o R e e T AR 1500 »
Ao todo cérea de...... 3500

A estrada de ferro Brazil-Pacifico, sendo
fadada a desempenhar o papel de grande arteria
de circulagiio, verd forcosamente, no andar dos
tempos, enxertarem-se no seu tronco grande
numero de ramaes que ao seu trafego trarfo
valioso contingente. Por ora, comtudo, poucos
d’esses ramaes nos parecem necessarios desde
jé: no Sul de Minas, o ramal de Lavras, cons-
tituindo ligacio com a réde da Companhia Oéste
de Minas, e o de Pécos de Caldas, por Santo
Antonio do Machado, ambos pertencentes
a0 numero das linhas j4 concedidas pelo Go-
verno HBstatual Mineiro & Companhia Muzam-
binho, devem, sem duvida, pela sua importan-

e Ay
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cia, ser construidos sem demora pelo Trans-
continental, e bem assim, em S. Paulo, o que
ligasse a cidade de Cajurd & de DBatataes, ser-
vindo a rica z6na da freguezia de Matto-Grosso
de Batataes, e facilitando notavelmente, pelo
encurtamento das distancias, as relagbes do Rio
de Janeiro com Uberaba, o Triangulo Mineiro
¢ Goyaz. Isses tres ramaes niio teriam conjun-
ctamente mais de 200 kilometros de compri-
mento e seriam de facillima execucdo.

No Estado de Matto-Grosso apresenta menos
urgencia o ramal de Nioae, tirado de ponto
conveniente da linha-tronco em direccao 4 co-
lonia militar dos Dourados, na fronteira do
Paraguay. E preciso considerar, porém, que,
além do seu alcance estrategico para o Brazil,
essa linha poderia constituir uma see¢do da via-
ferrea internacional que, partindo de Asuncion
e passando por Limpio, Emboscada, Arroyos y
Esteros, San Estanisldo, o Campo Panadero e
o Cerro-Coré, — pouco mais ou menos na dire-
cedlo geral da linha concedida outr’ora pelo
Governo Paraguayo ('), — seria tio vantajosa ao
Brazil quanto ao Paraguay, desenvolvendo em

(1) De Bourgade La Dardye. — Ze Paraguay. — Véde
o Mappa.
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alto grdo as permutas e as relagbes de toda a
ordem entre os dous paizes. Essa linha,—cuja ex-
tensdio, a contar do entroncamento na estrada
Brazil-Pacifico até Asuncion, nfio passaria de 650
kilometros,— atravessaria regides feracissimas e
de grande futuro em que desde ji,como mostrare-
mos adiante, existem elementos de trafego remu-
nerador, e, no nosso entender, ¢conviria ao Trans-
continental emprehender, logo que o permit-
tissem as circumstancias, a sua eonstrucgio, alids
facillima.

Na Bolivia haveria vantagem em levar a
effeito o ramal que, pelos valles dos rios Acero
e Piray, ligasse a linha-tronco 4 cidade de
Santa-Cruz de la Sierra. Ksse ramal, de uns
350 kilometros de extensiio até essa cidade,
prolongado posteriormente para o Nordéste,
encontraria, j4 nos trechos francamente nave-
gaveis, a 80 kilometros o Rio Guapay, brago
principal do Mamoré, e a 200 kilometros o
grande Rio de la Magdalena ou San Miguel, e,
combinado com um servigo de navegacio a
vapor n’esses rios e seus affluentes, traria ao
Transcontinental o valioso contingente dos pro-
ductos, principalmente extractivos, de uma im-
mensa e riquissima regido de mais de 300.000
kilometros quadrados. :

3



CAPITULO III
Elementos do Trafego

Encontrard a estrada de ferro Brazil-Paci-
fico, no percurso por nés indicado, desde j4 ou
em futuro proximo ou remoto, sufficientes ele-
mentos para o seu trafego?

E’ 0o que vamos examinar em resumida re-
senha e as conclusdes d’esse estudo serdo que a
produccio actual da z6na percorrida, por si s6,
basta para justificar a construcgio dessa estrada,
construcgiio tambem imposta, alids, mérmente na
secgdo brazileira, por outras consideracdes de
ordem politica, administrativa e estrategica.

B’ certo que muitos dos elementos de pro-
ducciio que vamos enumerar, ainda jazem no
estado latente, aguardando para despertarem e
se desenvolverem, o influxo de uma via de com-
munica¢io commoda e economica, mas 08 pro-
ductos j4 explorados actualmente, unicos sobre
o8 quaes, em outro capitulo, basearemos 0S nos-
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sos calculos de previsdes do rendimento mini-
mo, sio muito sufficientes para cobrirem a des-
peza de custeio e darem aos capitaes absorvidos
razoavel retribuicfo.

Do primeiro trecho da estrada, entre o lit-
toral e o valle do Parahyba, seria temerario
esperar grande trafego. Comtudo, a extensa
planicie que constitue a freguezia de Jacaré-
pagud, hoje quasi deserta, nfio tardard a tor-
nar-se em nucleo importante de populacio e
trar4 alimento ao trafego suburbano do Rio de
Janeiro. Da mesma férma, entre esta cidade e
o novo porto da ilha de Itacurussd estabelecer- :
se-hdio rapidamente relacoes commerciaes de al-
gum vulto. Quanto ds terras cancadas dos
municipios de S. Jodo Marcos, do Bananal e
mesmo de Rezende, cujas reduzidas lavouras de
café j4 nfo ddo senfio minguado interesse, é de
esperar que, com o influxo de uma grande ar-
teria de circulacio ajudado por bem pensadas
disposicoes legislativas, se transformem em pe-
quenas propriedades em que se applique a cul-
tura intensiva e se explore a engorda do gado,
para as quaes a sua proximidade do grande mer-
cado consumidor do Rio de Janeiro é vantagem
de nota. BEsse trecho poderia tambem dar tran-



A E. DE F. BRAZIL-PACIFICO 65

sito a grande tonelagem de mercadorias prove-
nientes ou com destino 4 Estrada de Ferro
Central do Brazil, desde que se estabelecesse
entre as duas estradas um contracto de trafego
mutuo, em condi¢bes que apontaremos em outro
sapitulo e que seriam convenientes para ambas.

No Sul de Minas, z6na relativamente po-
pulosa, muitos seriam os elementos do trafego
da via-ferrea projectada. Além do fumo e
dos generos propriamente chamados mineiros,
08 cereaes, — para 08 quaes oS terrenos sao ahi
eminentemente apropriados, —o gado suino ou
de outra especie, cevado, ete., alimentariam a
exportac¢iio. Tambem forneceria o seu contin-
gente o café, de que ji existem extensas e pro-
ductivas lavouras, em particular no municipio
de S. Jodo Nepomuceno e nos da divisa de
S. Paulo, onde até se encontram terras roxas
de primeira ordem, quaes as de S. Sebastifio do
Paraiso, S. Thomaz, ete.

N’esta z6na, bem como na do Oéste de
S. Paulo, serd crescidissima a importaciio de
objectos manufacturados e de farinhas, sal, ma-
teriaes de construcgiio, etec. Tambem avultard
ahi o movimento de passageiros, nio s6 dos
habitantes da z6na, mas tambem das cadag vez



66 GUSTAVO ESTIENNE

mais numerosas pessoas (ue procuram annual-
mente as estacbes de aguas e climatericas sul-
mineiras, (uando mais ndo seja, para fugirem
do medonho verfio do Rio de Janeiro.

Os terrenos d’essa regido parecem  muito
proprios para certas culturas européas, princi-
palmente para a videira, que péde em pouco
tempo tornar-se importante fonte de' riqueza,
se forem gecundados os valentes esfor¢os de um
pequeno grupo de propagandistas que ha an-
nos se empenha na divulgacio das vantagens
do cultivo das variedades d’essa preciosa planta
mais adaptadas ao nosso clima. O mesmo Se
daria, sem duvida, com o lupulo, a cevada, o
linho, o canhamo, ete., e com a oliveira e ou-
tras arvores fructiferas.

Além das fontes de aguas medicinaes, pos-
sue o Sul de Minas apreciaveis riquezas mine-
raes, entre outras o ouro, de que se encontram
muitas lavras antigas, e jazidas, que dizem
abundantissimas, de pyrolusgito ou by-oxydo
de manganez. Na Estrada de Ferro Central do
Brazil esta ultima substaneia, extrahida dos ter-
renos da Serra de Ouro-Branco, ji estd na ac-
tualidade constituindo valiogo elemento do tra-
fegb, elemento que se tornard breve bastante
avultado, pois contam os interessados elevar
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dentro em pouco a exportaciio annual a 150.000
toneladas. Os minerios de manganez sio, de ha
annos a esta parte, muito procurados e muito
applicados na metallurgia do ferro e mérmente
do aco.

O movimento de mercadorias em transito
para outras estradas serd consideravel: com effei-
to, em Baependy, cruzard a linha projectada a

_estrada de ferro do Sapucahy e, pelo ramal de
Lavras, ligar-se-ha & Companhia Oéste de Minas
(linha de Catalfio), e essas rédes de muitas
centenas de kilometros nfio podem deixar de ser-
lhe, até certo ponto, tributarias em grande ex-
tensfio. O ramal de Pécos de Caldas p6de formar
commodo caminho para as relacdes directas de
parte do Oéste de S. Paulo ecom o Rio de Ja-
neiro, pela Mogyana (ramal de Caldas) até
Mogy-Mirim, pela estrada, de construcciio ini-
ciada, de Mogy-Mirim 4 Limeira, pela linha ji
trafegada da Limeira a Piracicaba e pela que
de futuro se constria de Piracicaba para Botu-
catiit ou immediac¢oes.

No territorio paulista a linha projectada
percorre, na melhor direcciio, a mais productiva
e cultivada zbna caféeira do Estado. F’, com
effeito, nos municipios de 8. Sim@o, do Ribei-
rio-Preto, de Batataes e de Jaboticabal que se
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encontram, como oasis por entre earrascos, cam-
pos e cerrados, as mais extensas dreas da fera-
cissima terra réxa, —de tdo completa adequa-
¢d0 para o cultivo do cafeeiro,--proveniente da
decomposicio do trapp e das diabases ou dio-
ritos que formam o arcaboug¢o petreo dos mon-
ticulos e outeiros d’essa regifo; a mistura, em
proporgdes desiguaes dos productos d’essa de-
composiciio com os elementos arenosos do grés
que constitie o substratum das chapadas, modi-
fica a fertilidade da terra réxa e por ella, me-
dindo o seu maior ou menor grio de apura-
mento, na expressio local, pode-se estabelecer
o valor do terreno.

N’essa regiio,—que fornece o curioso espe-
ctaculo da fertilidade assombrosa ao lado da
nimia esterilidade, — existem as maiores e mais
prosperas plantagdes de café do Brazil e do
mundo, fazendas que, como as de Cravinhos, as
da Companhia Dumont, as dos Srs. Schmidt,
Motta, ete., ete., possuem milhdes de pés do
precioso arbusto; a produccio especifica é
tambem ahi mais avultada do que em qual-
quer outro ponto do globo (*) e o total do café

: (1) Véde os algarismos da obra de Van Daelden Laerne,
— Le Brésil et Java.
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exportado, j4 hoje consideravel, crescerd de
anno para anno, 4 medida que forem come-
cando a fructificar ag plantagdes novas que de
todos os lados se fazem. Nenit é de temer que
a producciio d’essa zona, cujo desenvolvimento
data de poucos annos, soffra ji com o depau-
peramento dos terrenos: a terra roéxa, que se
apresenta alids sempre em camadas muito es-
pessas, até 20 e mais metros, ndo esgota os seus
principios activos e a sua fertilidade em 20 an-
nos como os terrenos graniticos da Serra do
Mar e apontam-se plantacdes existentes ha
muito maior periodo e cuja produccio man-
tem-se, em média, na mesma escala, desde que
se tenha o cuidado de renovar os cafeeiros
quando attinjam 4 época do seu enfraqueci-
mento, isto ¢ dos 15 aos 20 annos. (%)

O Transcontinental transportard, sem du-

(2) Nas lavouras novas em terra roxa é consideravel a
producgio dos cereaes semeados entre as linhas de caféeiros,
perdendo-se muitas vezes grande parte d’ella por falta ou ca-
restia de transporte. Com a estrada projectada, poder-se-ha
utilisar para o plantio de cereaes as terras roxas ditas daixas,
isto 6, de altitude inferior a 500 ou 550 metros que, por
serem sujeitas 4s geadas, nao tém, apezar da sua fertili-
dade, procura para o café e nfio alcangam altos pregos.
Talvez vejamos entao diminuir um pouco a enorme impor-
tagio de cereaes estrangeiros, tio deprimente e ruinosa para
0 nosso paiz, que se faz hoje pelos portos do Rio de Janeiro
€ Santos. 5
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vida, parte d’essa enorme produccdio, a que cor-
responde naturalmente grande importagio de
artigos manufacturados de todo o genero. N&o
é que a nossa estrada possa pretender desviar
as correntes commerciaes actuaes d’essa regifo ;
o porto de Santos serd sempre o emporio e o
natural féco de attrac¢iio de todo o interior do
Estado de S. Paulo e disso se convencerd quem
attentar para os seguintes dados comparativos:
os pontos de intersec¢fio, abaixo designados,
da linha projectada com as estradas Mogyana
¢ Paulista distam do porto de Santos,

Cajunis s 5o cérea de 442 kilms.
Ribeirdo-Preto » » 502 »
Bl abaeS . s DR et Hil shess)
Jaboticabal...... » » 496 »

¢ distariam do porto do Rio de Janeiro pela
linha em projecto :

G uras e cérea de 615 kilms.
Ribeirdo-Preto » » 676 »
Batataes......... PN LG
Jaboticabal..... ARSI DERS)

E se isso se d4 com os pontos de inter-
secco, com melhoria de raziio se daria com
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as estacfes anteriores ou posteriores das linhas
paulistas. N#o ha, pois, ponto algum do
Oéste de Sfo Paulo que, pela nova linha, se
ache mais proximo do Rio de Janeiro que de
Santos.

Quererd isso dizer que o Transcontinental
n&o poderd contar com sufficiente trafego n’essa
zona? De modo algum. N#o s6, debaixo do
geu influxo, muito augmentard a populagdo e,
portanto, a produc¢io e o movimento de per-
mutas, mas ainda muitas vezes poderd convir
aos fazendeiros e negociantes d’alli o remet-
terem o seu café ou supprirem-se de generos
no mercado do Rio de J aneiro, quer para apro-
veitarem melhores cotagdes, quer em oceasides
de atropello ou accidentes nas estradas pau-
listag ou de epidemias no porto de Santos. Em
uma palavra, a nossa linha trard aos habitantes
da regiio as vantagens da concurrencia, sem
prejudicar de férma mnenhuma as prosperas
linhas j4 existentes, gracas ao desenvolvimento
do trafego e crescimento da populacio e &
abertura de novos distriectos productores, por-
ella promovidos.

A zona caféeira effectivamente cultivada
pouco se estende hoje, para Oéste, além da
Serra de Jaboticabal. Consta que entre essa
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Serra e o Avanhandava, regides que estdo per-
lustrando os primitivos moradores dos muni-
cipios fronteiricos com o Estado de Minas, —
gente mais propensa & crea¢io de gado suino
do que 4 lavoura do café ou mesmo do que 4
lavoura em geral, —a terra réza ji ndo se apre-
senta tdo apurade quanto até ahi; como quer
que seja, tambem é grande a fertilidade d’essas
terras e disso ddo valioso testemunho as mattas
que revestem a regifio. HEstd ahi crescendo ra-
pidamente a populagiio e jd apontam nucleos
de certa importancia, taes como Bariry, Ibi-
tinga, Pedras, S. José do Rio Preto, Fartura e
a freguezia do Salto de Avanhandava.

D’este ultimo ponto 4 confluencia do Agua-
pehy com o Rio Parand distam cérca de
200 kilometros de sertdio quasi inexplorado.
N#o padece duvida, porém, que a natureza do
terreno e, portanto, a sua fertilidade & ahi a
mesma dos municipios anteriores, devendo
estender-se, além-Parand, até as fraldas da
Cordilheira de Maracaji, pois o engenheiro
W. Lloyd, que explorou o Rio Parand n’essa
parte do seu curso, reconheceu que, desde o
Salto de Urubdpungd, acima da f6z do Tieté,
até a Cachoeira das Sete Quédas ou do Guayra,
n’uma extensio de céreca de 600 kilometros, a
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formag@o geologica do valle era de grés interrom-
pido de distancia em distancia por dykes de ba-
salto, sendo constituidas d’esta ultima rocha as
estupendas cataractas acima apontadas e bem
assim o Salto de Itapura, no Rio Tieté. Hsse
facto acha-se comprovado pelos estudos ulte-
riores de Orville A. Derby sobre a geologia
de Matto-Grosso. N’essa larga faxa devoluta
poder-se-ha ensaiar a pequena propriedade,
tdo necessaria a S. Paulo, applicando-lhe os
principios essenciaes do lhomestead, isto é, a
isenciio de hypotheca e de penhora, que tanto
concorreram para o povoamento das regides
centraes da America do Norte.

E’ natural que, gracas ao Transcontinental,
sejam afinal aproveitadas as excellentes ma-
deiras de construcgﬁ.o’ do territorio paulista,
que hoje, mesmo nos pontos cultivados, sio, &
mingua de meios de transporte baratos, ani-
quiladas ou esperdicadas. As madeiras de lei
medram principalmente nas boas ferras roxas
e sio derrubadas para darem espaco 4s lavouras
de café; comquanto seja indispensavel esse
preparo preliminar do terreno, causa dé vér
perdidas, sem proveito para a industria, essas
mattas, onde abundam as essencias ufeis e
de lento ecrescimento, entre outras as pero-
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bas, os jequitibds, os cedros, os oleos verme-
lhos, ete. (%)

Muitas e importantes serdio as ligagbes do
Transcontinental com a réde ferro-viaria pau:
lista. Pouco além da divisa de Minas-Geraes
encontrard logo o ramal da Mogyana que se
dirige de Casa-Branca & Mocoea, por S. José
do Rio Pardo, e cujo trecho da Mococa a Cajurd
tem estado postergado ha muito tempo mas
nio péde deixar de se construir breve. O mu-

(1) A destruicao das mattas acarreta comsigo, sem a
menor duvida, modificagoes no clima local e no regimen hy-
grometrico. Diz-se, até, que no municipio do Ribeirao-Preto,
onde a derrubada foi quasi total, ja se torna sensivel esse effeito
nocivo. Nao seria de bom aviso que as Municipalidades ou
mesmo o Governo Estadual providenciassem a respeito, no
interesse geral, impondo a cada fazendeiro de café o plantio,
n’uma area de terrenos ruins igual 4 da sua lavoura for-
mada, isto &, em plena producgio, de essencias florestaes
aptas a vicejarem em terrenos argilo-silicosos, taes como a
araucaria, as cajazeiras, os umbuzeiros, da mesma familia, os
joazeiros, umburanas, quixabeiras, baratnas, etc., tdo com-
muns nas catingas do Norte, e, das essencias européas, o
carvalho da cortiga ou sobreiro, o castanheiro, certas varie-
dades de pinheiros, o pinus austriaca, o pinus maritima, ete?
Seria esse a0 mesmo tempo o meio de modificar para melhor
o aspecto e o valor da flora dos cerrados, mais ou menos
ralos, que, além do angico e da mangabeira, nada offerecem
que tenha prestimo real. Os fazendeiros que nao possuissem
terrenos de cerrados ou de campos ou nao se uizessem pre-
occupar com essa replanta de mattas, primeiro € timido en-
saio de sylvicultura, pagariam uma modica taxa annual,
correspondente 4 area da sua layoura formada, e as Munici-
palidades se incumbiriam de dar ao producto d’essa taxa a
sua verdadeira applicagao.
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nicipio da Moecéea, comquanto as suas terras
nfio sejam roxas mas de massapé preto, ¢ uma
das mais productivas zonas caféeiras e possue
extensas e importantes plantagfes. Os munici-
pios de S. José do Rio Pardo e Casa-Branca
tambem exportam muito café, embora em menor
escala. :

Da cidade de Cajurd lancard o Transcon-
tinental um ramal, de cerca de 60 kilometros,
em direcciio 4 cidade e estacho de Batataes, na
Mogyana. A verdadeira utilidade d’esse ramal,
— que, alids, atravessard as magnificas terras
roxzas, muitas ainda desaproveitadas, da fre-
guezia de Matto-Grosso de Batataes e districto
de Cannaverde, em que ja ha grandes lavouras,
— 6 facilitar as communicagoes do Triangulo
Mineiro e de parte de Goyaz com o littoral.
As relagfes commerciaes de Uberaba, emporio
do Triangulo Mineiro, —isto ¢é, d’esse terri-
torio de mais de 35.000 kilometros quadrados,
limitado pelo Rio das Velhas e pelos Rios
Grande e Paranahyba até a sua confluencia, —
de todos os tempos se mantiveram com a praca
do Rio de Janeiro. Vai tendo notavel incre-
mento o progresso d’essa zona: a Uberaba con-
vergirdd dentro em pouco, além da Mogyana
e do seu prolongamento a Cataldo, j4 inaugu-
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rado até a cidade de Araguary, a via-ferrea
federal que se dirige ao Coxim, pela cidade da
Prata, e a linha que procurard o Rio Grande,
na altura da Cachoeira do Marimbondo, passando
pelas Dores do Campo Formoso e pelo Fructal,
linha cuja construec¢iio, com auxilios do Estado,
ja foi votada pelo Congresso Mineiro. O muni-
cipio paulista da Franca tambem tirard algum
proveito do ramal vindo da cidade de Cajuri
4 de Batataes.

Ao atravessar o municipio de S. Simio
em sua extremidade norte-oriental, a mnossa
linha tocard na florescente freguezia da Serra-
Azul, centro de extensas lavouras de café.
Ahi encontrari a estrada de ferro de interesse
local, j4 trafegada em parte do seu percurso,
que liga a freguezia de Serra Azul 4 cidade de
S. Sim#o, margeando a serra d’este ultimo
nome, tambem coberta de cafezaes.

Na freguezia da Serra-Azul terminard
igualmente a linha que algum dia se ha de
construir e que, passando pelo districto do
Baix#io e cruzando a Mogyana na altura do
Corrego-Fundo ou immediagdes, v alcancar a
Paulista no Porto-Ferreira ou em Santa Rita
do Passa-Quatro. Hssa linha, completada por
uma juncciio de uns 30 kilometros, de Belém
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do Descalvado ao entroncamento do ramal de
Brotas, Dous Corregos e Jahu, ligaria directa-
mente os habitantes de muitos municipios que
hoje, para communicarem entre si, tém de dar
enorme volta pela estacio de Campinas, com
grande sacrificio de tempo.

Na outra extremidade do massi¢o da Serra
Azul, perto do Ribeirfio da Figueira, deparard
a nossa linha outra via-ferrea agricola, a que,
sahindo da esta¢io de Tybiri¢d, commum com
a Mogyana, percorre as magnificas lavouras de
Cravinhos e parte das da Serra-Azul e estd
sendo prolongada até Matto Grosso de Batataes.

Na cidade do Ribeirdio-Preto encontrard a
estrada de ferro agricola da Fazenda Dumont,
d’essa importante propriedade, unica no seu
genero, que foi adquirida ha cérca de um anno
por um syndicato inglez pela respeitavel quantia
de £ 700.000, salvo engano, —e cruzard o
tronco da Mogyana.

Esta prospera companhia projecta augmen-
tar a sua ji extensa réde construindo um ramal
da estacdo de Sarandy, a 2% depois da cidade
de Ribeirdo-Preto e do Rio Pardo, em. direc¢io
N. O., para servir as zonas do Sapucahy-mirim,
do Espirito-Santo de Batataes e o novo e fu-
turoso districto de Santa Rita do Paraiso, ba-
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nhado pelo Rio Grande, cujas terras rowas de
primeira sorte estdo attrahindo, de ha poucos
annos a esta ‘parte, grande immigracdo de ca-
pitaes e bragos.

Finalmente, em Jaboticabal cruzard a réde
da Companhia Paulista na linha projectada ha
muitos annos e s6 construida por ora até ahi,
linha cujo objectivo é Sant’ Anna do Paranahyba.

A localidade em que o Transcontinental at-
tingir a margem do Rio Parand deverd assumir
em breve futuro grande importancia. Serd ahi
o emporio do magnifico valle do alto Parand,
— wm dos mais bellos paizes de colowisa¢@o que se
possam imaginar, diz autorisado viajante fran-
cez ('), — facultando esse rio, desde a Cachoeira
do Urubupungd até o soberbo salto do Guayra
ou das Sete Quédas, 600 kilometros de nave-
gaclio franca em todas as estagdes, o seu tribu-
tario Ivinheima ou Brilhante mais de 400 e po-
dendo essa réde fluvial, com alguns melhora-
mentos pouco custosos nos leitos dos Rios Pa-
ranapanema e Tibagy e do Ivahy, elevar-se a
perto de- 2000 kilometros. Estabelecida desde
logo, como néo pode deixar de o ser, uma earreira

: (*) De Bourgade La Dardye. — Le Paraguay.
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de vapores n’essa réde fluvial, embora tenha a
Unifio de subvencional-a por alguns annos, af-
fluird a populagio, despertard o commercio e
poderd afinal a t&o descurada e esquecida co-
lonia militar do Itapura desempenhar o seu
verdadeiro papel. Essa colonia militar, fundada
ha mais de trinta annos, por ordem do ministro
Saraiva, nfio tem até hoje, devido ao seu iso-
lamento, prestado ao paiz o0 minimo servigo,
apparente ao menos. Com o Transcontinental e
a navegaciio a vapor do alto Parand mudardd
as suas condigbes: transformado em grande
campo entrincheirado, dotado de arsenaes e
mesmo de fabricas de artigos bellicos, para o
que dispoOria da inesgotavel forca motriz forne-
cida pelo Salto de Itapura, no Rio Tieté, esse
estabelecimento, fora do alecance de qualquer su-
bita investida de inimigo audaz, poderd vigiar e
garantir efficazmente as fronteiras do Brazil
por esse lado, quer as do valle do Parand, quer
as do valle do Paraguay, guarnecendo-as em
2 ou 3 dias, quando fosse preciso, de tropas e
material de guerra e servindo de base de abas-
tecimento e reorganisacio no decurso das ope-
ragbes de uma longa campanha. Mesmo durante
a paz prestaria ainda muitos servicos uteis :
reprimir as correrias de certos desordeiros po-
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liticos que escolhem de preferencia para thea-
tro das suas faganhas as fronteiras, pela faei-
lidade que encontram de por-se a salvo em paiz
estrangeiro logo que os acontecimentos néo lhes
corram 4 fei¢do (os factos ultimamente occorridos
em Nioac constituem frisante exemplo),— pro-
teger, nos districtos novos, os lavradores contra
as incursdes dos indios selvagens, alids pouco
temiveis actualmente, — acudir promptamente
a qualquer ponto central do paiz em que seja
desacatada a autoridade da Unido, finalmente,
servir tambem de presidio onde os condemna-
dos militares sejam aproveitados na construc¢ao
de estradas de rodagem e em outros trabalhos
da mesma natureza. o

Ndo se pbde dizer qual seja do Brazil a pro-
vineiqw mais rica em productos naturaes mas, cony
certeza, Matto-Grosso é das mais avantajadas, se
ndo occupa o logar primeiro (V).

E’, com effeito, o Estaclo de Matto-Grosso
o transumpto das riquezas de todos os Estados
da Uni#o Brazileira nos tres reinos da natu-
reza : aos productos florestaes e extractivos da
regiio amazonica juntam-se ahi jazidas mine-

(%) Severiano da TFonseca. — Fiagem ao redor do Brazil.
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raes comparaveis 4s de Minas-Geraes, terrenos
tio ferteis quanto os melhores de S. Paulo,
campinas tio bellas e tdo apropriadas & indus-
tria pastoril quanto as do Rio Grande do Sul
ou do Piauhy. Apenas falta o factor impresein-
divel de todo desenvolvimento material, a
populaciio ; que valem, na realidade, 80 ou
100.000 habitantes, muitos dos quaes de activi-
dade embryonaria, espalhados por um territorio
que tem capacidade para sustentar folgadamente
200 milhdes de almas ?

Na conformidade do que se dd em todos
0s paizes semi-desertos, a industria pastoril foi,
para bem dizer, a unica que se pode desen-
volver em Matto-Grosso e logrou mesmo al-
cancar certo grdo de prosperidade. Introduzido
ahi pela primeira vez em 1739, o gado ho-
vino deparou com meio tdo propicio que em
breve tempo reproduziu-se e cresceu por forma
assombrosa, apezar do nenhum cuidado que se
The dispensou. B’ que as pastagens da parte
meridional de Matto-Grosso nada ficam a dever
4s melhores do Rio Grande do Sul, do Uruguay -
ou da Avgentina. Referindo-se aos campos entre
Aquidaudna e Apa, diz o Visconde de Taunay (%)

(1) A. de Escragnolle Taunay.— A Relirada da Laguna.
6
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e o mesmo se pode applicar a muitas outras
paragens do territorio matto-grossense : « Todos
esses sitios sfio de belleza sem par. O pri-
meiro guayeuri que langou os olhos para essa
zOna encantada, nfio poéde reter uma exclama-
¢do de sorpreza ; com a voz guttural e pro-
funda soltou a palavra Lawiad! (Campos For-
mosos ), que ficou para sempre consagrada (*)».

Mesmo na actualidade s@io numerosos oS
criadores dos districtos do Sul de Matto-Grosso,
a saber, Baixo Paraguay, Rio Apa, Miranda,
Aquidaudna, Brilhante, Agua Fria, Dourados,
Vaccaria, Campo Grande e Nioae. O Jornal do
Commercio, em 1894 (n. de 31 de Maio), dando
uma relacio nominativa de 37 fazendeiros d’a-
quelles districtos, possuidores de mais de 5000
rezes cada um, computava em mais de 1.300.000
cabecas as manadas da regifo, sendo que em
muitas estancias o nwmero de rezes duplica cada dois
annos. Accrescentem-se o gado dos pequenos
criadores, o gado al¢ado ou bravio e o gado dos
districtos nio contemplados na relacdio acima e

(%) Os mappas apresentam n’essas immediagOes os rios
Loyola e Agacky, nomes que parecem ser corruptelas das pa-
lavras guaycurts ZLauwaiad e Enagaxigo, mencionadas por
Taunay. A ndo ser essa, nio vemos qual possa ser a etymo-
logia d’esses dois nomes.




A E. DE F. BRAZIL-PACIFICO 83

vér-se-ha que deve orcar por mais de 2.000.000
de rezes o gado vaccum no Hstado de Matto-
Grosso. S6 por si, a grande fazenda do Des-
‘calvado, sita 4 beira do Rio Paraguay, entre
a Lagba Uberaba e a cidadede S. Luiz de Ca-
ceres, aos 16°—45' de latitude, hoje proprie-
dade de uma sociedade anonyma belga e onde
se preparam os extractos de carne Cibils, pos-
sue cérea de 175.000 rezes ('). A zoOna pastoril
matto-grossense pode, pois,como por mais de uma
vez tem sido affirmado na imprensa por fazen-
deiros d’alli, abastecer completamente de carne
0 Rio de Janeiro, S. Paulo e mais cidades da
zona do littoral, libertando o paiz do pesado
tributo que estd pagandoha annos 4 Republica
Argentina pela importagio de gado em pé. O
gado de Miranda, comquanto n#o possa com-
petir com os productos dos cruzamentos com
ragas européas, mormente a Durham, proprias
para o talho, é, comtudo, no Rio da Prata a
mais apreciada das variedades indigenas (*).

" (}) Relatorio da Compagnie des Produits Cibils sobre o
exercicio de 1895. A companhia conta desenvolver muito a
utilisagao dos productos secundarios: couros, linguas, graxa,
sebo, ossos, e cinza de ossos, sangue dessecado, etc,. etc. Os
lucros liquidos em 1895, primeiro anno de funccionamento
da companhia actual, foram de cérca de 500.000 francos.

(*) Véde E. Reclus. — Nouwelle Géographie Universelle,
tomo XIX, pag. 760.
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Poder se-hdo estabelecer ahi xarqueadas,
para cujo trabalho as salinas do valle do Pa-
raguay fornecerdd abundante e barato ma-
terial.

O transporte do gado e dos productos da
industria pecuaria serd, pois, um dos mais va-
liosos elementos do trafego do Transcontinental.
Com comboios desufficiente velocidade, haverd
sem duvida, vantagem em abater o gado no
ponto de partida, poupando-lhe o cansaco e o
emmagrecimento resultante da longa viagem,
e remetter para os mercados consumidores as
carnes, nao congeladas, pois 0 nosso povo parece
ter por estas alguma repugnancia, mas simples-
mente refrigeradas em wagdes especiaes. Sabe-se
que, mantidas n’uma temperatura de 0°a - 3°
as carnes podem, sem o minimo inconveniente
e conservando o seu aspecto normal e todas as
suas qualidades nutritivas, supportar viagens
de 20 a 24 horas e ser guardadas por muito mais
tempo ('). A carne fornecida hoje ao Rio de
de Janeiro e vinda do Matadouro de Santa
Cruz em wagdes communs, sem ventilacdo e
onde a temperatura ascende a 40° e mais, 86 é

(1) Urbain.— Conservation des aliments, na Encyclopedia
Chinmeca de Frémy.
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consumida, com grande prejuizo, alids, para a
saide publica, principalmente no verdo, depois
de igual ou mais largo periodo de tempo.
Uma industria que ja avulta em Matto-
Grosso 6 a da utilisacio da herva-matte. Esse
vegetal abunda em toda a regifio sita ao sul
do Rio Taquary, em ambos os valles do Pa-
raguay e do Parand. Uma empreza, armada de
uma concessio feita em 1890 pelo Governo
Federal, explora desde essa época o0s hervaes
da zOna devoluta do Amambahy, exportando
seus productos por um novo porto por ella
creado sobre o Rio Paraguay, a uns 50 kilo-
metros ao norte da fronteira. O mercado de
venda d’esses productos é Buenos-Ayres, onde
elles s0 beneficiados e acham facil e immediata
collocaciio, alcangando sempre pela sua boa
qualidade as mais altas cotacbes. A exportacdo
feita pela empreza alludida ji se elevou em
1895 a 4.295 toneladas e em 1896 a .5.143 to-
neladas. Indubitavelmente a industria da herva-
matte, que é o principal factor da prosperidade
de uma via-ferrea brazileira, tem diante de si
largos horizontes ('). Os paizes consumidores

(1) Das 72.236 toneladas de mercadorias transportadas
em 1895 pela estrada de ferro de Paranagua a Curityba,
27.578 foram de herva-matte. A exportagio do matte do Pa-
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de chd eneontrardd no matte um succedaneo do
primeiro, muitissimo mais barato e de proprie-
dades physiologicas qui¢d superiores. As classes
populares da Russia e da Inglaterra, conde-
mnadas pela sua indigencia a tragarem, com o
nome de chd, travosas beberragens, nio podem
deixar de affeigoar-se ao matte desde que o co-
nhegam, o encontrem a seu alcance e o saibam
preparar. Sem duvida o aroma das primeiras
sortes de ch4 é mais fino e agradavel, mas
mesmo n’esse particular poder-se-hia aperfei-
coar o fabrico do matte, aromatisando-o pela
mistura de outros vegetaes, como dizem que 0s
chinezes s6em praticar com as folhas do seu
arbusto nacional. Por ora, os paizes hispano-
americanos, mérmente os da bacia do Prata e
o Chile, sfio parabem dizer, os unicos freguezes
do commercio da herva-matte ; o Transconti-
nental desenvolverd muito e muito esse com-
mercio, abrindo-lhe os mercados do planalto
boliviano e peruano, que desde logo absorverdo
grande quantidade da util folha.

Mais dois artigos de alimentaciio estd Matto-
Grosso habilitado a fornecer com vantagem aos

rana nio teve comtudo, por falta de propaganda perseverante,
o grande incremento que era licito esperar, pois ja no anno
financeiro de 1870-71 fora de 16.840 toneladas.
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paizes limitrophes e a grande parte do interior
do Brazil: o arroz, que é ahisylvestre e nasce
e produz abundantemente em todos os terrenos
alagadigos, sendo a colheita a unica operagdo
necessaria para aproveital-o, e o assucar. A
canna encontra ahi terrenos mais adequados do
que quaesquer outros no Brazil, mesmo do que
os de Pernambuco, do reconcavo da Bahia ou
da baixada do Rio de Janeiro. Sem replanta
as s6cas conservam alto grdo saccharino du-
rante dez, vinte e, dizem mesmo alguns, até 40
e b0 annos. Um dos primeiros effeitos da construe-
cio do Transcontinental serd, sem duvida, a
fundaciio de um grande engenho central de as-
sucar n’essas regides e essa empreza poderd
afoutamente considerar bem garantido o seu
futuro.

A producgio média do algoddo em Matto-
Grosso é de dez libras por pé e o fumo é excel-
lente, comparavel ao da Havana (V).

Dentre as plantas e raizes medicinaes s6
destacaremos a ipecacuanha ou poaia, proveni-
ente das mattas dos Rios Jaurd e Cabacal, a
qual j4 alimenta avultadas transacgOes de algu-
mas casas commerciaes. A flora matto-grossense

*) Bartolomé Bossi. — Viaje Pintoresco, etc.
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¢ tdo rica quanto a amazonica de productos
extractivos, — que julgamos ocioso enumerar,
— de applicagOes therapeuticas ou industriaes
(para tinturaria, perfumaria, ete.); as suas ma-
deiras de lei sfio igualmente bellas e abun-
dantes.

Das riquezas mineraes sfio, por ora, mais
conhecidas, por ja terem sido exploradas no se-
culo passado, as jazidas de ouro, prata, palladio
e platina da Serra dos Parecis e do Rio Caba-
cal, as de cobre do Jaurt, os cascalhos diaman-
tinos das cabeceiras do Rio Paraguay e do
Coxim. O ferro é abundantissimo em todos o0s
morros que margéam o Rio Paraguay, desde
a Lagbda Uberaba até o Rio Apa, revelando a
analyse do minerio de ferro oligisto dos morros
das immedia¢des de Corumbd e Albuquerque,
a elevada propor¢io de 60 °/, de metal. A’ vista
de taes vantagens, é de crér que o Transconti-
nental estabeleca n’essas regides as suas maio-
res officinas metallurgicas e de construccio de
material rodante, que com o tempo, se pode-
146 tornar em nucleo industrial tio importante
quanto os da Pensylvania se se encontrarem
ahi jazidas carboniferas, o que nfo ¢ nada im-
provavel, caso se verifigue a hypothese hoje
admittida de occuparem as planicies do Chaco
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e de Matto-Grosso o lugar de um antigo mar,
ainda existente em éras geologicas recentes.

A estacio da nossa estrada de ferro ribei-
rinha do Paraguay, de situaciio analoga 4 do
Rio Parand, terd ainda mais importancia do
que esta ultima. Por ella se realizardd a maior
parte das transaccdes da bacia do Paraguay e
dos seus affluentes navegaveis no territorio
matto-grossense, o Sipotuba, o Cabacal, o Jaurd,
o S. Lourenco e o Cuyabd, o Taquary e o
Coxim, o Miranda e o Aquidatiana. Do Rio
Apa para cima ndo encontra a navegacio
do Paraguay tropeco algum; n#o se dd o
mesmo a jusante, pois os recifes, baixios de
aréa e pequenas corredeiras que existem
entre o Apa e Villa-Concepcion, n'um tra-
cto de cérca de 75 milhas, comquanto pouco
notaveis, ndo deixam de embaragar bastante a
passagem dos barcos em tempo de vasante.
A drea do Bstado de Matto-Grosso pertencente
4 bacia do Rio Paraguay nao é inferior a 800.000
kilometros quadrados ; ainda maior se tornard
a drea tributaria do Transcontinental guando
se levar a effeito a tdo facil e curta communi-
ca¢do, — por estrada, varadouro ou canal, — pro-
Jectada desde o ultimo quartel do seculo pas-
sado entre o Aguapehy, affluente do Jaurd, e
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o Alegre, affluente do Guaporé. Aberta essa
communicacio que, segundo os antigos, ndo te-
ria mais de 2.500 a 3.000 bragas, dando mesmo
de barato que venha a ter o dobro ou o triplo,
e melhoradas as corredeiras que dizem existir
nos Rios Alegre e Aguapehy, estariam ligadas
as duas enormes bacias do Amazonas e do Prata
e constituida a maior réde de navegacio inte-
rior do globo, embora com a interpola¢do, im-
posta pelas condi¢des topographicas, da estrada
de ferro do Madeira a0 Mamoré. Os productos
extractivos e florestaes, a borracha, ete., do Gua-
poré e de toda a zoéna septentrional de Matto-
Grosso affluirdd, pelo menos em parte, ao Trans-
continental, quer pelo traco de unido de que
acabamos de fallar, quer pela estrada de ferro,
de uns 200 kilometros de extensido, que se pro-
jecta construir entre o Rio Cuyabd e a bacia
do Tapajoz.

Pouco se nos offerece dizer do ramal de
Nioac : justificado pelo seu alcance estrategico,
teria para fontes de renda o transporte da herva-
matte e dos productos da industria pastoril.
Se, porém, fosse construida a linha internacio-
nal até Asuncion, de que aguelle ramal seria

um trecho da terca parte do comprimento total,

Pemree
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muito mais accentuada viria a ser a sua im-
portancia economica : além de avultado movi-
mento de viajantes, por ella transitaria grande
tonelagem de artigos manufacturados, tecidos,
ete., com destino 4 capital do Paraguay. No ter-
ritorio da vizinha republica depararia essa linha
gufficientes elementos de prosperidade : n’um
trecho de 150 kilometros, de Asuncion a San
BEstanisldo, a zOna é algum tanto povoada e serd
logo procurada pelos immigrantes européos que
se quizerem tornar pequenos proprietarios, pois
apresenta todos os requesitos desejaveis de fer-
tilidade e salubridade. De San Estanisldo até a
fronteira brazileira, em cérca de 300 kilome-
tros, percorrerd a linha a zOna das mattas e
dos hervaes e dard vantajoso transporte d4s ma-
deiras e ao matte, hoje levado em carretas por
centenares de kilometros até os portos de em-
barque nos rios, com despezas que attingem
60 °/, do valor do producto no mercado de
venda. (') A produc¢iio do matte no Paraguay
era avaliada, em 1887, em 11.500 toneladas e
poderd augmentar em grandes propor¢des. Tam-
bem tem j& importancia no ecommercio geral do
Paraguay o fumo, de excellente qualidade, cuja

() De Bourgade La Dardye. — Le ZLaraguay.
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producgiio era, em 1886, de 10.500 toneladas, e
as laranjas, fructa de que algumas variedades
se julgam originarias do paiz e que se exporta
em grande quantidade para os mercados do
Rio da Prata.

«J¥ inquestionavel, — diz um viajante con-
temporaneo, (') — « que, olhando para o futuro,
o Paraguay seja rico de recursos naturaes e
possa desenvolver-se consideravel e rapidamente
pela introducglio de immigrantes européos.»

O Grio-Chaco n#o serd de todo improdu-
ctivo para o trafego do Transcontinental. IExis-
tem ahi zOnas aproveitaveis desde jd, como a
do Rio Parapiti, que se julga ser o formador
da grande lagba ou banhado Izozog, conhecido
mais por tradi¢gio do que por exploragdes effe-
ctivas. A esterilidade do Chaco parece ter sido
exagerada : com effeito, é computado em 30.000
o numero de Indios que vivem na planicie de
entre Pilcomayo e Paraguay e nido é crivel,
sobretudo 4 vista dos instinctos bellicosos de
alguns, os Tobas, por exemplo, que se alimentem
unicamente de vagens de ingé ensopadas em mel

(") Th. Child. — Zes Républiques hispano-américaines.
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de abelhas, como querem certos viajantes; (') de-
vem tambem recorrer & caca e, onde ha caca, ha
aguas perennes. Por meio dos pégos artesianos,
que transformaram em terrenos de cultura tan-
tos sitios da Argelia e do Far- West da America
do Norte, poder-se-ha, em todo o caso, destruir
o effeito das séccas e aproveitar, para a agri-
cultura e a creacio, as terras do Chaco, que
parecem em geral bastante ferteis, a julgar-se
pelas lavouras da margem diréita do Paraguay.
A formag¢iio geologica é penhor de que n#o
aguarda ahi aos pogos artesianos o mallogro que
experimentaram no Ceard.

Desde logo, porém, fornecerd o Chaco, em
grande quantidade, aos centros populosos do
planalto boliviano as madeiras de construccio
e a lenha. O unico combustivel de uso geral
nas regides andinas é, como se sabe, a ftaquia
ou bosta secca de lhama, bem pareca fonte de
calor para um clima um tanto rigoroso... Tam-
bem avultard a exportagio do quebracho, ma-
deira muito abundante ahi e que, além de ter
notaveis qualidades de resistencia e dura¢io

(Y) A. Thouar. —ZExplorations dans I'Amérique du Sud.
— De Brettes, etc. — Thouar or¢a em 26 ou 27 milhdes de
litros a producgio de céra e de mel de abelhas aproveitada
annualmente pelos Indios do Chaco Boreal.
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para as obras expostas ao ar ou 4 agua, é muito
procurada para a cortidura dos couros. (')
Alcangando o sopé da colossal cordilheira
andina, o Transcontinental, tanto na sua linha
principal como pelo ramal de Santa Cruz de la
Sierra, dard facil e economico transporte aos pro-
ductos daregifo, tropicaes a principio, taes como
o fumo, 0 cacdo, o guarand, o algoddo, o café, —
o celebre café das Yungas, cuja nomeada chegou
j4 aos mercados européos,-— em seguida, 4 me-
dida que o tracado, acompanhando o declive
dos wvalles, for augmentando de altitude, ao
milho, 4 cevada, ao trigo, aos productos da
viticultura, em uma palavra, a todos os cereaes
e fructas dos cliams temperados, ahi obtidos
em grande abundancia pela populacio, ji rela-
tivamente densa, d’esses valles. Grande movi-
mento de viajantes e de permutas commerciaes
d4-se entre as numerosas villas, aldeias e po-
voados d’essa regifio : existe ahi a instituicfo,
que tambem se encontra em certas localidades
dos Bstados do Norte da Unifio Brazileira e
que convinha, sem duvida alguma, acorogbar e

(1) O quebracho encerra 20 °/, de tannino, quando a
casca do carvalho sé tem 5 °/,. Essa madeira, conhecida e
devidamente apreciada ha annos na Europa, é ahi importada
de Tucuman e do baixo Pilcomayo, isto é, do Chaco Austral.

g oDl
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generalisar, de feiras semanaes 4s quaes acéode
o povo de muitas leguas em derredor, dando-se
a circumstancia de avultar ainda mais, nos
valles andinos; esse deslocamento periodico da
populagiio pela especialisac¢io a que se restringe
cada povOado na sua producgiio agricola e in-
dustrial.

As densas florestas das vertentes orientaes
dos Andes fornecem & therapeutica, além de
innumeras outras plantas medicinaes, duas pre-
ciosas substanecias, oriundas da regiéio e até hoje
sem rivaes, a quina, o especifico do paludismo,
e a c6ea, cujo alcaloide, de tamanhas virtudes
anesthesicas, é applicado em escala cada vez
maior. A extraccio da cascarilha ou quina di-
minuiu muito, é certo, nos Andes depois da
fundacfio na India e em Java de plantacdes de
chinchonas, facto que trouxe tambem como
consequencia enorme baixa na cotacdo do ge-
nero; essa decadencia, porém, na Bolivia, é
devida principalmente 4 difficuldade das com-
municaces. Nio padece duvida que, logo que
estas sejam melhoradas e barateadas, como o
serfio pela viagio ferrea projectada, recuperars
a industria extractiva da cascarilha a sua pri-
mitiva importancia, pois hoje sabe-se, pelas
analyses de abalisados chimicos, taes como
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Delondre, Pelletier, ete.,, que a chinchona da
Bolivia é muito mais rica em principios activos
do que a das Indias. Quanto 4 coOca, o valor
da colheita na Bolivia era estimado, em 1885,
em mais de 8 e meio milhdes de francos; de
entdo para cd deve ter crescido muito esse al-
garismo, pois tem hoje a cocaina applicacoes
sem conta.

A partir da cidade de Suere, comquanto a
linha projectada ainda tenha de galgar cérea
de 250 kilometros em extenséio e de 1000 metros
em altura para transpor a cadéa mestra da
Cordilheira Real ou Oriental, a regifio poéde
ser considerada parte integrante do Planalto
Boliviano. Os recursos d’esse immenso territo-
rio, onde se agglomeram os maiores nucleos
de populacdo do paiz, differem dos das zonas
até ahi percorridas :

« A verdadeira riqueza do planalto
boliviano estd toda no sub-sélo », — diz o
viajante A. Bresson (!). — « Nido ha de
certo no mundo, mesmo no Novo Mexico

‘ e no Arizona, regiio alguma que reuna,
f em maior abundancia, maior numero de

/

(*) A. Bresson. — Bolivia, pg. 588.
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mineraes preciosos. Os metaes encontram-se
ahi em toda a parte. Ha prata de Sul a
Norte, o estanho, o chumbo, o zinco, o
proprio ouro ahi existem, quer isolados,
quer ligados 4 prata e ao cobre. »

I8 essa nomenclatura ainda é deficiente :
tambem se deparam, em notavel quantidade,
n’essa terra de promissdo dos mineralogistas,
o mercurio, a platina, com os seus metaes as-
sociados, e mais o antimonio, o bismutho, o
arsenico, o enxofre, o béro, o manganez e, para
tornar mais perfeita ainda a semelhan¢a com
as melhores regides mineiras da America do
Norte, o ferro e a hulha, da qual se conhecem
jazidas, ainda nfio exploradas, na regidao do
Lago Titicaca ; ha tambem indicios da existencia
de camadas petroliferas (*).

Se a riqueza do sub-s6lo boliviano é com-
paravel 4 do dos Estados-Unidos e até superior,
pois abrange tambem um metal, o estanho, que
nio se encontra nas Montanhas Rochosas, o
aproveitamento d’ella, a sua exploracio actual
é quasi rudimentar e os seus resultados quasi

(1) Ferdinand Gautier. — Ze Désert d’ Atacama et la Bo-
livie Occidentale, na Revista Industrial de Minas-Geraes,.
1894/95.

T
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insignificantes, 4 vista dos da industria mineira
da grande Republica do Norte ('). No emtanto,
as riquezas mineraes do Alto-Perd, a hodierna
Bolivia, foram por muito tempo legendarias:
tamanha quantidade de metal precioso sahiu,
nos seculos XVII e XVIII, das entranhas do
planalto boliviano que sé os direitos pages ao
fisco hespanhol, de 1545 a 1800, importaram,
segundo Humboldt, em 174.413.186 pesos, ou
mais de 872 milhdes de francos! Pela parte
que lhe coube, o Cerro de Potosi, de fama uni-
versal, produziu mais de 8 mil milhdes de fran-

(*) Os algarismos abaixo dao idéa da colossal impor-
tancia d’essa industria :

0 o 5
EX TRACGAO 2 232

: a
METAES | 4 A & z a
: . . A A
Nos Estados-Unidos; No mundo inteiro 3 SiRb

Z o

Quro .. . . . |179.100.000 francos 500. 000 francos | 1888 | 82,59/
Prata. . . . .| 1.683.000 kilogrs. 7.000 kilogrs. | 1889 | 39,7 »
Mercurio . . . 019.121° 890 & 1889 | 26,1 »
(EObECRITE 103.125 tonels. 5. 000 tonels. | 1888 | 45,8 »
Chumbo . . . 182.967 » 650. 000  » 1889 | 28,1 »
Zincou. e 58,860  » 340.000  » 1889 | 17,3 »

A producgio total do sub-solo dos Estados-Unidos, in-
cluindo a consideravel extracgio de petroleo e de carvio de
pedra, representou em 1887 o enorme valor de cérca de tres
mil milhoes de francos.

Em 1896 a producgio de petroleo nos Estados-Unidos
foi de 53.000.000 de toneladas, n'um total, para o mundo
inteiro, de 95.000.000 de toneladas, ou perto de 68 9.
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o8, isto &, a duodecima parte dos metaes preciosos
que entraram na. cireulagdo do mundo depois da
descoberta da America ().

N’este seculo, nfio 86 a depreciagio da prata,
.como a crescente difficuldade da extracg¢do do
minerio dos véeiros profundos, — para a qual,
bem como para o esgbto das galerias inundadas,
seriam  precisos pesados machinismos, eujo
transporte se torna quasi impraticavel por falta
de boas estradas e vias de communicagio,— tém
feito abandonar a pouco e pouco grande numero
de lavras antigas, embora n’ellas se mantivesse
elevada a propor¢io do metal. Comtudo, a
prata occupa ainda hoje lugar preeminente no
quadro das exportacdes bolivianas e apresenta
mesmo a sua extrac¢iio pronunciada tendencia
para crescer, tendo sido (*):

Fm 1887 de 137.468 kg., no valor de 5.523.170 **°

» 1888 » 230.460 » D) » 9.578.000 »
» 1889 » 230.460 » » » 9.578.000 »
» 1890 » 301.112 » » »12.514.500 »
» 1891 » 372.006 » » » 15.486.000 »
» 1892 » 372.006 » ”» » 15.486.000 »

(1) Reclus. — Tomo XVIII, pg. 678,
(?) E. Fournier de Flaix, no Journal des Zconomistes.
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Trinta e cinco companhias, com um capital
de mais de 220 milhdes de francos, possuem na
actualidade lavras em plena actividade, situadas.
nas provincias de Lipez, Porco e Chayanta,
do Departamento de Potosi, e de Carangas, no
Departamento de Oruro. A mais celebre d’essas
companhias é a de Huanchaca, que explora as
minas do districto d’esse nome, por 68°52' de
longitude (O. de Pariz) e 20°22' de latitude S.
Tendo-se organisado em 1873, com o capital de
6 milhdes de bolivianos, isto ¢, 30 milhdes de
francos, essa companhia teve até 1890 um
rendimento bruto de ecérea de 400 milhdes
de francos, um lucro liquido de mais de 130
milhdes, dos quaes cérea de 100 foram distri-
buidos em dividendos aos accionistas, tendo
sido applicado o excedente ao estabelecimento
de uma réde telegraphica de 1000 kilometros,
4 adduc¢io de agua potavel da Serra ao porto
de Antofagasta por uma ecanalisa¢io de 314
kilometros e 4 construccio de uma estrada
de ferro de 640 kilometros ligando as suas
minas ao littoral, estrada que, cedida ha
poucos annos a uma companhia ingleza, mas
debaixo da administra¢io da companhia bo-
liviana, estd hoje trafegada até a cidade de
Oruro, com um desenvolvimento de 924 Kilo-
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metros, e serd dentro em pouco prolongada até
La Paz.

Outra importantissima empreza congenere
6 a que, debaixo da denominagio de Companhia
Colquechaca Aullagas de Bolivia, agrupou, em
1892, varias minas do districto de Colquechaca,
na Provincia de Chayanta, a uns 100 kilometros
a N. O. de Sucre; calcula-se que s6 tres das
emprezas fundidas tinham produzido nos dez
annos anteriores mais de 40 milhdes de boli-
vianos, sejam 200 milhdes de francos, attingindo
por vezes os seus dividendos a 487!

Nio apresenta quadro relativamente tdo
lisongeiro a explora¢iio dos outros metaes. Com-
tudo, os productos das principaes minas de
cobre bolivianas, as de Corocor6, entre Oruro
e La Paz, sio muito apreciados e discrimina-
damente cotados nos mercados européos. A
explora¢io do ouro ¢ insignificante, ndo pas-
saudo a sua exporta¢io de uns 350.000 francos
annuaes e o estanho, cujas jazidas conhecidas
s%0 numerosissimas, é lavrado de modo perma-
nente por uma unica empreza.

Indubitavelmente, com a abertura do Trans-
continental e consequente facilidade e barateza
de transportes, tomard grande incremento a
industria mineira boliviana. A propria prata,
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o metal que ahi mais abunda, tem diante de si,
apezar da crise aguda que o assoberba actual-
mente, grande futuro : qualquer que seja o des-
fecho da luta em que estio empenhadas as
escolas do bi-metallismo e do mono-metallismo,
o valor legal da prata tera forcosamente de
firmar-se, caso triumphe a primeira, e, se vencer
a segunda, alargar-se-ha, com a desmonetisagao:
do metal, o campo das suas applicagdes indus-
triaes e a consequente procura, e, embora n’este
ultimo caso muito se reduza o seu valor venal,
ainda ser4 este sufficiente para dar lucros remu-
neradores aos proprietarios das minas (*). Comx
a introducgiio de processos aperfeicoados, serdio
de facil aproveitamento as escorias e os des-
aterros desprezados das antigas lavras, 08 quaes
ainda encerram muitas vezes uma proporg¢io de
20 a 30°, de prata. Jazidas de muitos outros
mineraes, hoje annulladas pela falta de bragos
e de communicagdes, serfo entfio industrialmente
exploradas ; sobre todos, o cobre, o estanho €
o chumbo dardo lugar a subida exportagio.
Entre os produetos actuaes do planalto
boliviano avultam as magnificas 1ds de vicunha,,

(1) Lieia-se a esse respeito um interessante artigo de Leroy--
Beaulieu no Lconomiste Francais, de 14 de Agosto de 1897.
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Thama e alpaca. Tendo sido despojada pelos acasos
da guerra do seu littoral no Pacifico, a Bulivia ef-
fectia quasi toda a sua exportacio pelos portos
peruanos e torna-se difficil diseriminar o valor
da sua produccio, de que grande parte, as las,
por exemplo, é considerada nos portos européos
como procedente do Pera ('). A exportacio,
pelos portos peruanos, das las de alpaca, vindas
quasi em totalidade do planalto boliviano, foi
em 1890 de 6.305.825 francos. Muito se desen-
volverd, sem duvida, essa industria criadeira,
o clima do planalto boliviano sendo sobremodo
favoravel, ndo 86 4s especies indigenas acima
citadas como ao proprio carneiro.

Assume consideravel importancia a cons-
trueciio do Transcontinental no ponto de vista
das relacdes da Bolivia com a Kuropa, foco da
nossa civilisaciio, do qual esse paiz vive ainda
quasi segregado. A viagem entre esses pontos
far-se-ha em 17 ou 18 dias, em vez dos 30 ou
40 dias necessarios actualmente, conforme se
passe por Tucuman, Salta e Tupiza ou pelo
Bstreito de Magalhfies. A viagem entre o lit-.

(Y) Bianconi. — Cartas Commerciaes. — Republica de
Bolivia.
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toral do Atlantico e o planalto boliviano n#o
exigird mais tempo do que se gasta actual-
mente para vir de um porto do Pacifico até
ahi ().

Todo o conférto e commodidade de uma
via-ferrea de primeira ordem substituirdd as
fadigas, incommodos e até perigos da longa
peregrinacio de hoje. O custo de transporte,
que ¢ agora, em média, de 2000 francos em
12 classe, de 1400 em 2% e de 500 em 3%, soffrerd
reduccio de 50°,, pelo menos.

N’essas condigdes, é facil prevér que a
inaugura¢io do Transcontinental, pelo grande
influxo por elle provocado, de bracos, intelli-
gencias e capitaes, constituird verdadeira revo-
lucio economica e abrird uma éra de immensa
prosperidade para paiz de tamanhos recursos
naturaes e de clima tfio ameno para o européo
qual a Bolivia.

A importa¢gio das mercadorias européas
far se-ha necessariamente pelo Transcontinental.

(') A estrada de ferro, de 0m.75 de bitola, de Antofa-
gasta a Oruro, a maior arteria de penelragio no planalto
boliviano, leva tres dias para percorrer ¢s 924 kilometros que
separam esses dous pontos, pernoitando os passageiros. primeiro
em Calama, depois em Uyuni e alcangando finalmente Oruro
no terceiro dia.
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J4 ndo estamos, é certo, no tempo em que a
Bolivia, desprovida dos recursos dos transportes
por via-ferrea, recebia a sua importa¢dio pelo
porto, que entdio possuia, de Cobija ou La Mar,
pagando-se, para levar os generos d’ahi a Po-
tosi, a 680 kilometros de distancia, de 25 a
28 pesos cada cargueiro com cérca de 110 kilo-
grammas, isto é, mais de 1.250 francos per tone-
luda de 1.000 Fkilos (*). Melhorou esse estado de
cousas com a construegio da estrada de ferro
de Arica (*) 4 cidade de Tacna, attingindo
d’ahi em animaes as cargas o planalto boliviano
pelo Passo de Tacora,—e ulteriormente pelas
estradas de ferro Mollendo-Arequipa-Puilo
(sobre o Lago Titicaca) e de Antofagasta a
Oruro. Comtudo, ainda recentemente o trans-
porte das mercadorias do littoral do Pacifico
a0 planalto boliviano custava de 750 a 1.250
francos a tonelada, conforme a distancia (%).
Nio ha genero algum que nao possa ser trans-
portado pelo Transcontinental desde o littoral

(") Dictionnaire du Commerce et de la Navigation.

2) O movimento de exportagio pelo porto de Arica,
ainda em 1889, teve o valor de 6.601,715 pesos, dos quaes
6.585 517 de procedencia boliviana.

(*) André Bresson — Bolivia.

e B T
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atlantico por um prego inferior ao minimo dos
-dous limites acima apontados: o proprio carvio
de pedra, typo das mercadorias de grande peso
e pequeno valor, custa hoje, importado de In-
glaterra e posto no planalto boliviano, no
percurso da estrada de ferro de Antofagasta a
Oruro, de 120 a 130 francos a tomelada (')3;
gquando transitar pela nova via de communi-
cacdo, o seu preco actual serd rebaixado de
25 a 30 °l,

Ainda que assim nf3o fosse, isto ¢, mesmo
na hypothese infundada de haver no custo dos
transportes alguma differenca contra o Trans-
continental, comparadamente com os actuaes
meios de communicagio com a Bolivia, e dei-
xando de lado a economia de tempo, que nem
sempré & factor preponderante e decisivo em
‘se tratando de mercadorias, as correntes com-
merciaes, na sua maior massa, nfdo deixariam
de procurar a via-ferrea, por motivos talvez
apenas impulsivos, mas em todo o caso reaes,
como o tém provado irrecusaveis precedentes,
dos quaes bastard citarmos um importantissimo:
o commercio de New-York com . Francisco
{a California, pelo isthmo de Panamd, tinha

(Y) F. Gautier — Zeco citato.
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em 1868 o waler de 850 milhdes de francos ;
‘dez ‘annos depois, em 1878, descéra a 25 milhdes
ide francos, isto ¢, diminuira de 93 ¢/, em vir-
tude da inauguraciio das estradas «de ferro
transcontinentaes morte-americanas ‘e apezar de
'serem muito 'mais elevadas as despezas ‘de
transporte ppor esta ultima wvia. (')

Na ultima parte do seu percurso,-descendo
a Cordilheira dos Andes, o Transcontinental
que projectamos atravessaria até o Oceano Pa-
cifico, .com o desenvolvimento de uns 200 kile-
metros, a curiosa regifio que a sorte das armas
attribuiu ha jpoucos annos ao Chile, .a actual
Provincia de Tarapacd. 1’ ahi, n'uma estreita
faixa da vertente oriental da chamada Cordi-
lheira da Costa, — primeiro degrdo do colossal
systema orographico andino, separado por uma
chapada de uns 30 kilometros de largura e de
1000 metros -de altitude .média, a Pampa del Ta-
marugal, ‘da grande ‘Cordilheira ‘Occidental, —
‘(ue se-acham os possantes depositos de nitrato de
sodio, — as salitreiras, — cuja exportacdo, pelos
«direitos -de ‘sahida a que-estd sujeita, -estd for-
necendo ‘consideraveis recursos ao Thesouro

(1) Reclus.—Tomo XVII, pags. 614—5.
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chileno ('), depois de ter constituido durante -
aleum tempo, com o guano, uma das fontes

mais auspiciosas da— hoje extincta — prosperi-
dade do Pertl. :

Essas jazidas mineraes, cuja largura média
aproveitavel ndo passa de uns 3 kilometros,
estendem se por mais de 600 kilometros, entre
os parallelos 19°-12' e 23°-45 e sfio exploradas
por grande numero de emprezas, proprietarias
de officinas de preparo, ligadas entre si e com
os portos de Pisagua, Iquique e Patillos por
uma réde de estradas de ferro, cuja maior
parte, constando de 483 kilometros, de bitola
larga, em trafego, pertence a uma rica em-
preza ingleza, a The Nitrate Railways Co. (*).

(1) Os direitos de exportagio sobre os nitratos sio de
30 pence sobre cada quintal hespanhol de 46 kilogrammas. O
producto d’essa taxa em 1890 foi de cérca de 21.000.000 de
pesos. (Kstando a industria nitrateira monopolisada pelbs In-
glezes, a producgio ¢é. sem duvida, avaliada em quintaes
inglezes de 112 libras qwoir-du-poids, equivalendo a 50%,802.
Como quer que seja, nota-se certa confusao entre os dous
quintaes. hespanhol e inglez, em todos os documentos que
tratam do assumpto).

(%) Apezar da recente concurrencia das duas linhas de
Agua Santa a Caleta Buena ¢ de Sal de Obispo a Junin, a
Nitrate Railways Co. teve, em 1895, £ 675.798 de receita
bruta e £ 370 435 de lucro liquido, o que a habiliton a
distribuir 12 } ¢/, de dividendo aos seus accionistas, depois

de pagos os juros das obrigagoes e de reservada quantia con-
sideravel para obras novas.




A E. DE F. BRAZIL-PACIFICO 109

B tal a pujan¢a desses depositos naturaes de
nitratos, que ji se calculou s6 se daria o seu
esgotameitto d’aqui a mais de seculo, caso
nilo augmentasse o ji consideravel consumo
aclual.

Por muito tempo a principal applica¢iio
do nitrato de sodio, além de alguns outros usos
industriaes de limitada importancia, foi o fa-
brico da polvora, quando convertido em nitrato
de potassio.

A sua extrac¢io tomou rapido e consi-
deravel incremento, enriguecendo as regides do
Pacifico Austral, depois que a sciencia agro-
nomica demonstrou que a cultura intensiva e
racional nio podia encontrar nos estrumes e
outros adubos de origem animal ou wvegetal,
todo o azéto de ¢ue carecia e que forgoso lhe
era recorrer ao azdto mineral. D’essa hora data
a exploracio em grande escala das salitreiras
dos pampas estereis das costas do Pacifico,
tornando-se até estes ultimos annos mais e
mais consideravel essa exploraglio, 4 medida do
esgotamento dos depositos de guano das mesmas
regibes e das ilhas que as enfrentam. Issa
progressio, rapidamente ascendente, sobretudo
depois de certa época, ¢é evidenciada pelos
seguintes algarismos :
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As exportagdes de nitrato de sodio do Pa-
cifico, foram: (')

L

Entre 1825 c 1830.... ~ de 1.000 tonels. por anno

; Em 1850.... — de 26.000 »
Entre 1860 e 1870.... demenosde 100.000 »  por anno

Em 1875.... cérea de  300.000 »

» 1880.... 820.000 »

» 1881.... 300:a 350.000 »

w1882, 450 a 500.0000 »

» 1888.... 550 a 600.000 »

»  1884..., cérea de  540.000 »

»  1885.... mais de  400.000 »

» 1886.... » de 500.000 »

Dl S8 T cérea de  780.000 »

»  1888... » de 850.000 »

». 1889.... 1.050.000 »

De 1890 a 1894 manteve-se a produceio
superior a esse numero, até que, em 1895, at-
tingio o maximo inesperado de 1.365.000 to-
neladas.

Nestes ultimos dez annos, a produccio do
nitrato tem crescido mais rapidamente do que
o.consumo. Como consequencia inevitavel, deu-se
uma grande baixa no pre¢o do genero : nos

(1) Véde Muntz et Girard.— ZLes Bnugrais.
Child.—Zes Républiques hispano-américaines.
Os relatorios e periodicos especiaes; etc.
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annos proximos a 1870 valia o nitrato de sodio
a bérdo em Dunkerque, — mercado regulador
d’esse artigo para a Franca, assim como o é
Londres para a Inglaterra e Hamburgo para
a Alléemanha,—de 480 a 510 francos a tonelada;
em 1876 a cotaciio descéra a cérea de 360 francos
¢ d’essa época até 1883 oscillou entre 360 e 300
francos. D’ahi por diante accentuou-se a depres-
sfio: o preco médio de tonelada foi

Em 1883 276 francos
» 1884 231 »
» 1885 227,50 »
» 1886 220 »
» 1887 202 »
» 1888 195,50 »
» 1889 196 »
» 1890 190 a 187,50 »

Nos annos seguintes a cotaciio média pouco
variou dos numeros de 1890. Tendo ella descido, *
porém, nos primeiros mezes de 1896 a 185 fran-
cos, o syndicato dos productores de nitrato, para
obviar esse melindroso estado de cousas, esta-
belecen um convenio, — cujo prazo de duragio.
6 de tres anmos, a contar de 12 de Abril de
1896, — fixando em 1.080.000 toneladas a quan-
idade maxima a exportar annualmente, a menos
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que o pre¢o do genero no Chile exceda a 6 shil-
lings por quintal ; o resultado d’esse convenio
foi firmarem-se um pouco as cota¢des. Comtudo,
as exportagdoes no anno de 1896, sem duvida. _'
por causa da influencia do movimento no 19 tri- )
mestre, em que ainda.nfo existia o convenio,
elevaram-se a 24.000.000 de quintaes, ou cérea
de 1.220.000 toneladas metricas.

Essa crise nfio péde deixar de ser transi-
toria e as cotacbes do mitrato de sodio, sem
voltarem ao que eram antes de 1883, se man-
terdd sem duvida, dentro em pouco, em um
nivel razoavel. Com effeito, o consumo vai
crescendo 4 medida do desenvolvimento dos.
processos de cultura racional e ainda estd muitos
longe, mesmo nos mais adiantados paizes euro-
péos, de preencher a quantidade de azbdto de
que carece a agricultura. Na Franca, por exem-
plo, onde a importaciio do nitrato de sodio passou
de 99.000 toneladas em 1887 a cérea de 180.000
em 1889, o eminente agronomo Grandeau cal-
culava que a lavoura precisaria de 1.756.000 to-
neladas de nitratos, isto ¢, muito mais do que -
a produccio total na actualidade ('). A relagdo
geria, pelo menos, a mesma para oS outros paizesyl

(1) Grandeaw.— Ztudes agronomigues— 3.* serie, pag. 256..
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da Europa, dentre os quaes algunsaté, como a
Hespanha e a Italia, s6 absorvem hoje quanti-
dades insignificantes de nitratos. Nos outros conti-
nentes os paizes cuja lavoura, 4 medida do au-
gmento da populagio e do pre¢o das terras,
vai-se convertendo de extensiva em intensiva,
offerecem vasto campo ao emprego do nitrato
de sodio na fertilisaciio do solo : nos Estados-
Unidos, onde estd mais adiantada essa transfor-
macio, o consumo de nitratos augmenta rapi-
damente : de 80.000 toneladas em 1887 passou
a 109.000 em 1889 e, comquanto nfio seja ainda
a sua quéta de consumo de mais de 10 °/, da
produccio total, comtudo é indubitavelque terd
de crescer muito e muito dentro de poucos
annos. Alli, — e ainda mais na Republica Ar-
gentina, (') — a assombrosa produc¢do de ce-

(Y) « Nos cinco annos decorridos de 1888 a 1892, a produc-
¢do média do trigo na provincia de Entre-Rios foi de 1042
kilos por hectare ; desde 1893 tem havido decrescimento gra-
dual, sendo a produc¢io média annual de 660 kilos por he-
ctare, até que em 1896-97 nao passou de 158 kilos. O milho,
de 1889 a 92deu em média 1450 kilos e de 93 a 96, apenas
546 kilos. As sementes de linhaga cahiram de 978 kilos por
hectare em 1888-92 a 691 kilos em 1893-96 ».

« Seguramente ha outras causas além dos gafanhotos, das
géadas e das séccas a que attribuir tamanha differenga entre
1888-92 e 1893-96.»

Do Sport and Pastime, periodico de DBuenos-Ayres —

Abril de 1897.
8
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reaes nfio é devida 4 fertilidade natural do sélo,
— que ndo é nada notavel e se esgota em poucas
colheitas, — mas 4 facilidade de encontrar por
baixo pre¢o terras novas e de cultivo pouco
custoso, cuja pequena camada de humus ae:
cumulado se trata de aproveitar rapidamente,
abandonando-as quando depauperadas. Iisses
processos de uma agricultura por demais pri-
mitiva terdio muito breve de ser desprezados
completamente : j4 ha pouecas terras devolutas,
o preco d’ellas cresceu muito e ndo haverd re-
medio sendo sujeitar-se aos trabalhos, penosos
mas remuneradores, da cultura intensiva, ao
amanho das terras e, finalmente, & sua fertili-
sacio pelos adubos chimicos; s6 assim poderd
o rendimento médio por hectare n’esses paizes
comparar-se a0 que elle é normalmente na Eu-
ropa, o que na actualidade estd muito e muito
longe de se conseguir.

No Brazil, mérmente nos Estados do Rio
de Janeiro e de S. Paulo, tem-se feito ultima-
mente certa propaganda dos adubos chimicos,
visando sobretudo a lavoura de café; pelo
Transcontinental chegardd ao interior do Brazil
08 nitratos chilenos por precos muito mais ¢com-
modos que os dos adubos que, de torna-viagem,
importamos da Buropa. Assim a nossa via-
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ferrea auxiliard poderosamente a transformacéio
da agricultura nacional ; gracas a ella, poder-
se-ha tratar de produzir finalmente em quan-
tidade sufficiente os cereaes mnecessarios 4 ali-
mentacio publica, que, para desdouro nosso,
.compramos ainda a paizes estrangeiros; bastaria,
por exemplo, para attingir esse desideratum,
dividir em parcellas de 20" ou 30 hectares os
.extensos campos do ndérte de S. Panlo—-appli-
cando para a sua acquisi¢do, se se tornasse pre-
«ciso, a lei de desapropriacdo por utilidade pu-
blica, como praticou a Republica Argentina
para as- suas, hoje t#o prosperas, colonias de
Santa-Fé e de Entre-Rios, — e entregar, pelo
custo, esses lotes a lavradores intelligentes de
qualquer procedencia.

N#o faltardd, em summa, compradores para
os nitratos chilenos e de anno para anno se
desenvolverd o emprego d’esse rico adubo, que
.continuard a ser o repositorio mais barato de
azOto mineral accumulado, ainda quando au-
gmente um pouco a sua cotagdo, como tudo
faz presagiar.

No nosso ponto de vista restricto, cabe-nos
inquirir se, com as baixas cotagles actuaes, oS
nitratos da provincia de Tarapacd poderiam
ser transportados até o Atlantico pela via-
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ferrea que projectamos, seguindo d’ahi para a
Europa ou os Estados Unidos.

Trata-se de um s6 genero de diminuto-
preco a transportar em grandes massas e talvez.
n’esse caso nao se dé em toda a sua integri-
dade o phenomeno economico de que aponté-
mos um exemplo nas estradas de ferro trans-
continentaes da America do Norte, isto ¢, o
de preferirem as mercadorias em seu conjuncto,
abrangendo, portanto, grande quantidade de
generos manufacturados, o transporte directo e
rapido, embora mais dispendioso, por via-ferrea
a0 transporte moroso por agua.

Em meiados de 1896 valia o nitrato de
sodio no Chile de b shillings—7 ¥ pence a 5 sh.
—11 p. o quintal hespanhol de 46 kilos, isto é,
156 francos e 50 centimos por 1.000 kilos. Os
fretes por navio de véla variavam de 21 a 23
ghillings por tonelada ingleza de 1.016 kilos, o
que corresponde, em média, a 27 francos, 165
por 1.000 kilos. Chegava, pois, o genero &
Europa, pagos os direitos de sahida e todas as
despezas, por cérca de 184 francos a tonelada
de 1.000 kilos; na verdade, a cota¢io média,
n’essa época, do nitrato de sodio em Dunkerque,
mercado regulador para a BEuropa, foi de 186
francos por tonelada de 1.000 kilos, a bérdo.
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N’essas condigbes e dadas essas cotagoes,
as mais baixas que jamais se attingiram, que
vantagens poderia offerecer o transporte pela
via-ferrea transcontinental? O frete seria, sem
duvida, muito mais baixo no littoral brazileiro,
principalmente se o porto de embarque for bem
apparelhado para carga e descarga rapidas;
nos navios, a véla ou a vapor, vindos com car-
regamento completo de carvio, trilhos ou ou-
tros materiaes pesados, poder-se-hia alcancar
para a viagem de volta até os portos do Man-
cha ou do Mar do Norte, desde que se tomasse
toda a lotacfio, o frete de 7 a 8 shillings por
tonelada (). 1 essa a taxa commum dos
fretes em Bombaim, por exemplo, porto cuja
distancia aos mercados da Europa do Norte pode
dizer-se equivalente 4 do Rio de Janeiro até
os mesmos portos, sobretudo se se levarem em
conta 08 encargos provenientes da travessia do
Canal de Suez. Tudo ponderado, faria mais
conta aos armadores mandarem os seus navios
carregar os nitratos no littoral brazileiro de
preferencia ao do Pacifico, pois que no mesmo

() Ja tém vindo ao Rio de Janeiro, em varias occa-
sides, vapores com carregamento de carvao de pedra, fre-
tados a 14 shillings e até a 12 a tonelada, sez frete de re-
lorno.
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periodo de tempo effectuariam estes numero:
mais que duplo de travessias, nfio correndo oS-
riscos da navegaciio pelo Cabo de Horn ou
pelo Estreito de Magalhfies e poupando as des-
pezas supplementares de seguro, ete., ete., im-
postas por esta ultima derrota.

Sobre o frete maritimo dos nitratos dar-
se-hia, pois, uma reducciio de cérca de 16 shil-
lings por tonelada. Da mesma férma desappa-
receria, senio no todo, pelo menos em muito
grande parte, — pois que a mnossa linha atra-
vessaria justamente o districto de maior pro-
duecdio, o de Huara, onde se agglomeram as
maiores officinas, as de La Primitiva, de Ro-
sario de Huara, de Agua Santa, ete.,—o custo
de transporte pelas linhas da Nitrate Rail-
ways Co., que éhoje de 8 pence por quintal ow
14 sh.—8 p. por tonelada, até Iquique.

A somma d’essas reducgbes, ou cérea de
28 shillings por tonelada, serd acaso sufficiente
para fazer o transporte dos nitratos pelo Trans-
continental até o littoral atlantico? TFranca-
mente, n3o o crémos. Bem sabemos que a uma
companhia de estrada de ferro convém muitas
vezes nio deixar de transportar, unicamente
pelo custo e até, 4s vezes, abaixo do custo,
uma grande massa de determinado genero,
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desde que esses transportes lhe assegurem a
completa utilisagdo do seu material rodante,
reduzam proporcionalmente os encm-gos das
despezas geraes e, activando as relagdes com-
merciaes, promovam em sentido contrario suffi-
ciente trafego de outros generos de mais pro-
veitosa taxac¢iio. No caso vertente, porém, o
sacrificio seria por demais pesado : nas estradas
de ferro francezas, o custo minimo de transporte
da tonelada-kilometro regula cérca del centimo
e 7 decimos, havendo, comtudo, tarifas cuja
hase é de 1 centimo e 5 decimos ('); parece
ser esse o limite minimo a que se péde descer (*).
Se adoptarmos esta ultima base, os nitratos de-
veriam pagar, no seu percurso de 3.400 kilo-
metros pela estrada transcontinental, 51 francos,
isto 6, perto de 41 shillings, ou 13 shillings a
maior da quantia que julgamos disponivel para
esse transporte no estado actual do mercado
d’esse genero.

Sem duvida ha hoje no commercio nitra-
teiro demasiado numero de intermediarios (%),

(1) Leygue — Notions économigues sur les chemins de fer.

(?) Ha, todavia, na réde norte-americana uma linha, o
Philadelphia and Lrie Railway, em que o custo de transporte
da tonelada-kilometro € apenas de [ centimo e 5 centesimos.

(*) Véde a esse respeito A. Bellessort. — La Jeune
Amérique.
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que estaria no interesse das officinas reduzir,—

0s niftratos tém 4s vezes de esperar muito tempo
em Iquique a sua vez de embarque, ficando
d’est’arte sobrecarregados com pesadas arma-
zenagens, — o servico do embarque, feito 4 ca-

beca e em catraias, ¢ dos mais rudimentares e -

primitivos e expde a mercadoria a frequentes
avarias, — por esses ¢ outros motivos teriam
provavelmente as officinas muitas vezes van-
tagem em aproveitar-se do Transcontinental de
preferencia 4 via maritima pelo Pacifico, lu-
crando tambem assim com mais promptas ligui-
dacbes, — por outro lado, taes sejam as con-
dicoes do trafego na estrada projectada,' tal a
natureza da for¢a motriz applicada, que se torne
possivel e conveniente abaixar ainda mais do
que deixamos dito a base de tarificacio para
os nitratos, — mas todas essas cirecumstancias
sfo de natureza aleatoria e julgamos de louvavel
prudencia n3io contar em absoluto e em toda
a sua inteireza com esse elemento de trafego,
alids desnecessario para a prosperidade da via-
ferrea que projectamos.

Uma pequena alta de 20 a 30 francos por
tonelada, na cotagiio do genero, repondo-o nas
condigbes em que se achava ainda em 1886 e

dando maior margem de lucros, seria sufficiente
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incentivo para as officinas adoptarem o trans-
porte por via-ferrea até o porto de embarque
no Atlantico, mas, mesmo nas precarias con-
di¢bes actuaes, transitaria pela nossa estrada
apreciavel tonelagem de nitratos, quer para o
embarque no ponto terminal da linha no Pa-
cifico, quer para o consumo da lavoura dos
valles cis-andinos e das regides brazileiras.

As mesmas consideragées applicam-se, até
certo ponto, aos outros productos da industria
mineira da zona das salitreiras, os boratos de
calcio, abundantes tambem no planalto boli-
viano, e o iodo; comtudo, o alto pre¢o d’este
ultimo (9 pence a on¢a de 28 grammas ou 33
francos o kilogramma) e bem assim do acido
boérico (cérea de 900 francos a tonelada), ‘que
se poderia extrahir dos Dboratos no proprio
lugar da mina, ha de trazer certa quantidade
d’esses productos ao Transcontinental.

Pouco devemos contar com o guano, cuja
importancia commercial decresceu consideravel-
mente depois do esgotamento das jazidas das
ilhas Chinchas e Angamos, na costa do Peru,
que apresentavam a proporc¢io média de 15 °/,
de azdto. Hoje s6 se explorfio as jazidas de
diversos pontos do littoral, situados entre os
parallelos 209 e 229 S., sendo os principaes
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Pabellon de Pica, Huunillos, Punta de Lobos 3

e Lobos de Afuéra, cujos productos encerrio
apenas de 3 a 9 °/, de azdto. Por essa proporc¢ao
de azoto é que se estabelecem as cotagdes do
guano, as quaes, tendo sido por muito tempo
de 350 francos a tonelada, oscillio ha annos
entre 180 e 260 francos. As abundantes jazidag
de Mejillones, proximo a Antofagasta, ndo
contendo mais de 1 °/, de azbto, siio apreciadas
e exploradas, entretanto, pelo phosphato de

calcio de que contém 72 °/, em média; por um

processo simples e barato, convertem-se esses
guanos em superphosphatos, que aleancio o
prego de 200 francos a tonelada.

A intensa expansiio industrial da Provin-
cia de Tarapacd, promovida e sustentada pelos
capitaes européos, principalmente inglezes, re-
dunda em grande importacio de artigos manu-
facturados e mercadorias de luxo da Europa e
ndo pequeno movimento de viajantes entre os
dous continentes. Para uns e outros, a via
mais directa serd o nosso Transcontinental, que
indubitavelmente adoptaridé de preferencia a
outra qualquer. O trafego meramente local
da zOna nitrateira nfo serd elemento para des-
prezar.
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A esphera de attraccio do Transcontinental
projectado n#o serd limitada pelo littoral do
Pacifico, antes, pelo contrario, estender-se-ha
pela costa até certa distancia ao nérte e ao sul
do seu ponto terminal. Os diversos portos d’a-
quella z6na, de avultadissimo commercio, todos
ligados por estradas de ferro a cidades mais
populosas situadas a distancias variaveis no in-
terior do paiz, — ao Norte, no Peri, Arica e
Tacna, Tlo e Moquegua, Mollendo, Arequipa e
Pufio, Pisco e Ica, Calldo e Lima, ao Sul, nio
fallando em Tocopilla e Antofagasta, Taltal,
Chafiaral, Caldera e Copiap6, Carrizal, Huasco,
La Serena e Coquimbo, pontos notaveis pela
sua industria metallurgica, e até, em dadas
condicdes, Valparaiso e Santiago, verfio redu-
zidas em escala maior ou menor as suas dis-
tancias 4 Europa e, quando nada, os viajantes,
as correspondencias e as mercadorias de luxo,
com esse destino ou d’essa procedencia, se uti-
lisard6 da nova via de transporte. (')

Além-Pacifico, para as regides que os Eu-
ropéos denominam Extremo Oriente, qual serd

* O valor official da importagdo nos portos chilenos ahi
citados, incluindo Valparaiso, foi em 1896 de 126.112.268 pesos.
(Relatorio do consul Brazileiro em Valparaiso).
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a influencia e o alcance do mnosso Transcon-
tinental ? Hvidentemente, nfio poderd elle pre-

tender o papel exercido no nérte do conti-

nente pelo Canadian Pacific Railway que, encur-
tando enormemente as distancias e accelerando
as communicag¢des, vai-se tornando, — em pre-
juizo do Canal de Suez e até a conclusio do
Trans-Siberiano,— a via predilecta do transito
entre a Buropa e o Japdo, a China, a Coréa e
a Siberia Oriental. Nas nossas latitudes, o
enorme ambito do Oceano Pacifico nfio encerra
nem banha paizes de populagio tdao densa como
aquelles onde pullula a raca mongolica; com-
tudo, a viagem entre a Australia e a sua me-
tropole soffrerd reducciio de uns dez dias pela
travessia a vapor da America do Sul, e com-
quanto a vantagem seja menos sensivel para a
Nova-Zelandia, situada em seu conjuncto em
latitudes mais austraes, ndo é desarrazoado
prevér que parte notavel do movimento do
viajantes e correspondencias entre a Europa

e esses bellos paizes, cuja alta importancia

economica ja é incontestavel na actualidade,
far-se-ha de preferencia pelo Transcontinental
Sul-Americano. A Nova-Caledonia e as ilhas
Marquezas, Tahiti, ete., trarfo eventualmente o
seu pequeno contingente.

T L AT R, BOTT N o SR
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Ao espirito esclarecido ‘que sem prevenc¢io
tiver acompanhado a resenha que férma o pre-
gente capitulo e que procurdmos condensar o
mais possivel, ndio péde deixar de impor-se a
conviccio de que a estrada de ferro Brazil-Pa-
cifico, o Transcontinental Sul-Americano, en-
contrard na zéna a que vai servir multiplos e
variados elementos de trafego, dos quaes os apro-
veitaveis desde ji sfio fontes de receita mais
do que sufficientes para garantir o seu custeio
e a remuneracdo do capital necessario, como
melhor veremos, alids, em outro capitulo. Por
essa face, pois, tanto quanto pela da facilidade
da execuciio, avantaja-se a nossa estrada 4s suas
congeneres norte-americanas, creadas para po-
voar desertos e nfo para servir z6nas exploradas
e productivas como as principaes com que alinha
Brazil-Pacifico deparard no seu pereurso, por
uma feliz distribui¢dio de factores economicos, a
500, a 1.500, a 2.700 e a 3.400 kilometros do seu
ponto de partida no Atlantico. Se ji se acha
garantido o seu presente, que grandioso futuro
nio estd reservado ao Transcontinental Sul-A me-
ricano para quando, debaixo do seu influxo, se
povOarem e entrarem na phase de produc¢do
e consumo as immensas regides intermedias?
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CAPITULO IV

Execucdo technica do projecto—Custo da linha
—Adopgao da traceao electrica—Suas vantagens.

A grande extensfio da estrada de ferro pro-
jectada entre o Brazil e o Pacifico, as uber-
rimas zonas por ella percorridas e a enorme
somma de viajantes e de productos de expor-
tagio e de importagio a que dentro em pouco
terd de dar rapida vasfio, por si 86s determinam
¢ impdem os caracteres technicos da nova via
de communicacdo. O Transcontinental Sul-
Americano ndo poéde deixar de ter bitola larga
e via dupla, elementos de prosperidade que
geriio muito breve devidamente aproveitados.
B conveniente que a largura da bitola seja a
de 1™,60, j4 adoptada no Brazil, o que facili-
tard o estabelecimento do trafego mutuo da
nova estrada com a Central e com a réde da
mesma bitola de S. Paulo, mérmente quando
a Companhia Paulista adoptar a bitola larga na
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sua linha de Araraqudra a Jaboticabal, pro-fv,
movendo d’est’arte efficazmente as relagdes ra-
pidas entre as cidades de S. Paulo e Santos e
o Estado de Matto Grosso.— Ainda com maior
dispendio, é necessario que na nova linha sd_j
ge empreguem curvas de grandes raios e que
os acclives e declives sejam tdo moderados.
quanto o permitta a natureza do terreno; o
custo mais elevado do primeiro estabelecimento
serd fartamente compensado durante a explo-
racio pelo custeio mais economico, pela grande
velocidade dos trens, pela muito maior commo-
didade dos passageiros, o que redunda afinal,
em maior actividade nas transac¢des commer-
ciaes e no movimento de permutas e, portanto,
em trafego muito mais intenso e em lucros
muito mais importantes. Cumpre, em uma pa-
lavra, que a estrada do nosso projecto seja ver-
dadeiramente uma grande arteria de circulacio,
cousa que ainda nfio existe no Brazil, onde todas.
as estradas de ferro, mesmo as principaes, ndo
exceptuando a Central, parecem ter sido con-
struidas apenas para attender a interesses mé-
ramente locaes e transitorios, e nunca tendo
em vista a grandeza futura do paiz e a neces-
sidade, para tornal-a effectiva, de :Lpproximaf
0 mais possivel os focos mais fecundos, exis-

. :

AR i,
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tentes ou por fundar, da vida economica da
na¢io. Quem se poderd gabar de avaliar, ainda
com grosseira approximaciio, 0S8 prejuizos cau-
sados ao commercio desde 1891 pelo mdo ser-
vigo da Hstrada de ferro Central do Brazil, de-
vido nio tanto a defeitos do pessoal como ds
insufficientes -condi¢des technicas da linha?
Tisses prejuizos siio colossaes, poéde-se procla-
mal-o, e ahi jaz uma das causas primordiaes e
irrecusaveis da decadencia e mdo-estar da pracga
do Rio de Janeiro, decadencia que tem imme-
diata e profunda repercussio sobre o ecredito
do ]_;iLiZ. I dd-se isso quando a densidade da po-
pulagiio nas zénas servidas por essa Estrada é in-
significante comparadamente com a de qualquer
paiz européo e quando as suas industrias, pondo
de parte a agricultura, estfio ainda no estado
nascente l... :

Nem se allegue que os accidentes do ter-
reno no nosso continente ou no Brazil se oppdem
4 adopecdo dos caracteres technicos das grandes
arterias do velho mundo : para a linha que nos
occupa, pelo menos, veremos, pelo rapido exame
a que vamos proceder, que s6 em alguns tre-
chos, cuja somma mal attinge & quinta parte
da extensio total, a natureza accidentada do

terreno suscita sérios embaracos, alids muito
9
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superaveis, sendo todos os trechos restantes de
construeciio nimiamente facil.

Os estudos definitivos da linha podem in-
firmar alguma das nossas apreciagdes ou modi-
fical-a em qualquer sentido, mas temos funda
convie¢do que virdo robustecer, em seu con- "
juncto, a nossa opiniio de poder ser o Trans-
continental Sul-Americano levado a effeito com
todos os caracteres de uma via de communi-
cagdo de primeira ordem, sem desproporcionado
dispendio.

Para passar do seu ponto inicial, a cidade g
do Rio de Janeiro, para a planicie de Jacaré-
pagud e para as varzeas que se estendem de
Guaratiba a Itacurussd, exigird a nova linha
dois ou tres tunneis de pequena extensdio €
sem importancia notavel. .

A ascensfio da Serra do Mar ou Geral far- "
se-ha gradualmente pelo municipio de Manga-
ratiba, cuja topographia parece prestar-se a um
tracado menos pesado e de menor desenvolvi-
mento do que o foi o da Central para vencer E
2 mesma Serra. b

Da mesma férma, a differenca de nivel
entre 0 valle do Parahyba e os valles sul-mi- -
neiros se repartird por maior numero de kilo- .'
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metros do que na estrada DMinas e Rio, desde
que se enfrente a Serra da Mantiqueira ao Norte
do massico do Itatiaya, onde o valle do Rio-
Preto parte em dois ramos pouco divergentes
a magestosa cordilheira; nfo é provavel que
ge deparem ahi difficuldades de tal monta que
obriguem a rejeitar esse tragado, pois n’essa
direcgdo ja existe uma estrada commum que,
vinda de Rezende, vai a Baependy, passando,
segundo crémos, pela garganta do Morro Ca-
vado, a uns 20 kilometros a N. E. do Pico do
Ttatiaya (*).

Galgada a Serra da Mantiqueira, a linha
acompanhard o valle do Rio Baependy, af-
fluente do Rio-Verde e os d’este ultimo e do
Sapucahy. Em toda essa zdna sul-mineira,
comquanto os valles sejam em certos pontos
bastante apertados e haja nio pequeno numero
de contrafértes da Mantiqueira a transpor, a
construcgdo ndo serd demasiado pesada, po-
dendo, quando muito, ser ecapitulada de me-
diana a sua difficuldade.

O tragado actual da estrada de ferro do
Muzambinho terd, sem duvida, de soffrer muitas

(Y) O itinerario é: Rezende & fazenda das Flores, 5 le-
guas; — Da fazenda das Flores a Lagoa, passando pelo Paiol,
5 leguas; — da Lagda a Baependy, 3 } a 4 leguas.
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alteragbes para adaptar-se 4s condi¢bes techni-
cas da nova linha, mas estamos certos (ue isso .
se fard sem grande custo ('). »
No Oéste de S. Paulo, onde a linha corta
o grande Estado por cérca de 600 kilometros,
a construcciio serd facillima, ndo s6 quanto a
movimento de terras mas tambem no que res-
peita a obras d’arte, das quaes as unicas dignas
de men¢io serfio as pontes, alids de compri-
mento médio, sobre os tres rios Pardo, Mogy-
Guasstt e Tieté. .
A construcciio dos 735 kilometros que me-
deiam entre o Rio de Janeiro e Jaboticabal
pode ser levada a effeito, desde que se o queira,
em prazo extremamente curto, dois a tres
annos, no maximo: com effeito, o material de

(1) Com effeito, os caracteristicos actuaes da estrada de
ferro do Muzambinho sio bastante favoraveis: na 1% secgdo da
linha-tronco, @ menos facil, ha 60 Y/, de alinhamentos rectos,
75 9/, de patamares, nenhum tunnel, o raio das curvas nao
desce abaixo de 123 metros e o declive maximo ¢ de 14 9.
Em toda a linha principal, de Tres-Coragoes até as fronteiras -
de S. Paulo, as obras d’arte de algum vulto sao apenas quatro, -
as ponties de 60™ de vio sobre os Rios Verde e Sapucahy, a
de 40m sobre o Rio Machado e a de 50m sobre o Rio Cabo-
Verde (Relatorios da Directoria).

Essas condigoes technicas sao muito melhores do que as
de outra estrada da mesma regido, a linha da Companhia Sapu-
cahy, da Soledade ao Eleuterio, que apresenta rampas até -

2 49/, curvas de 80™ de raio ¢ muito maior numero de
obras d’arte.



A E. DE F. BRAZIL-PACIFICO 133

todo o genero, quer para o preparo do leito e
obras d’arte, quer.para a superstructura, quer
para os edificios e obras accessorias, poéde ser
transportado simultaneamente pelas estradas de
ferro cortadas pela nova linha, de modo que,
contando tambem com os portos do Rio de Ja-
neiro ¢ de Itacurussd, as obras poderiam ser
atacadas e executadas ao mesmo tempo em
onze direcgdes differentes. I excusado enca-
recer essa vantagem que muito alliviard os en-
cargos do capital.

A ponte sobre o Rio Parand serd prova-
velmente a obra d’arte mais custosa da estrada,
pelo menos em territorio brazileiro ; as margens
do magestoso caudal sfio, n’essa parte do seu
curso, em geral baixas e a Sua largura, sempre
muito grande, varia bastante. Comtudo, existem
em muitos pontos, quer no leito, quer nas mar-
gens, rochedos de grés ou de basalto que serfio
precioso auxilio para a construcc¢do da ponte,
facultando fundagdes faceis e de solidez a toda
a prova. Poder-se-ha aproveitar talvez para a
passagem o dyke de basalto assignalado pelo en-
genheiro W. Lloyd (') perto da f6z do Rio-

() ZLstudos da e:trada de ferro do Parand a Matlo-
Grosso.
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Verde, affluente da direita, pouco mais ou
menos na altura do mnosso tracado, dyke que se
estende de margem a margem do Parand, cuja
largura é ahi de 1.500 metros, sem ilhas de
permeio.

No Estado de Matto-Grosso a construecciio
da linha serd bastante facil: os espigdes da
Serra de Maracaji n#o constituem obstaculo
gério e alguns terrenos alagados no tempo das
aguas, como os marginaes do Rio Miranda, na
altura da villa do mesmo nome, por onde pas-
sard a linha, nfo tém importancia e apenas
exigem a consolidacio e empedramento dos
aterros. Vimos que o tragado deixa ao Noérte
o8 immensos banhados ou almargeaes do Rio
Paraguay e dos seus affluentes, que formam o
que se chamava outr’ora a LagoOa Xarayes, e
apenas estd sujeito a encontrar alguns pantanos
temporarios, sem profundidade nem correnteza
e de facil transposicao.

O Rio Paraguay soffre em Coimbra um
estrangulamento que muito favorece a con-
gtrucgio da nossa linha : o seu leito nfo passa
ahi de uns 500 metrog de largura e é domi-
nado na margem brazileira pelos morros onde
foi edificado o historico Forte de Coimbra. Os
antigos exploradores denominavam esse ponto
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do grande rio o Estreito de 8. Francisco-Xa-
vier. A ponte sobre o Rio Paraguay terd como
complemento outra ponte, tambem importante,
sobre o sangradouro da Bahia Negra, que se
topa pouco adiante, mas, em todo o caso, 0
custo d’essas duas obras d’arte unidas ficard
muito aquém do da ponte sobre o Rio Parand.

O principal obstaculo que offerecerdd 4
construccio da linha os 500 kilometros do de-
serto do Chaco serd a escassez de agua; 0
movimento de terras serd ahi insignificante e
nfo se fario precisas obras d’arte de vulto.
Havendo toda a conveniencia em levar com
rapidez a execucdo d’esse trecho, dever-se-ha
sem duvida adoptar processos analogos aos
applicados com tanta felicidade pelos Russos,
debaixo da direccdo do General Annenkoff, na
construcciio do Transeaspio. N’essa linha estra:
tegica, construida conjunctamente por soldados
do exercito regular e por trabalhadores indi-
genas (Turcomanos), n&o se sacrificou tempo
precioso no preparo de alojamentos para o pes-
soal, de telheiros para as officinas, para os de-
positos, armazens e sobresalentes, obras provi-
gorias que se teria de reconstruir muitas vezes
4 medida do avangamento da via permanente 3
tudo isso se achava condensado em um immenso
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trem, que acompanhava pari-passu 08 Progressos
da construcciio e cuja composicio, segundo nos
diz um profissional que visitou a linha n’essa
época (1886), (') era a seguinte :

4 carros de dois andares,

1 carro-refeitorio

e 1 carro-cozinha para os officiaes ;

3 carros-cozinha para as pragas (3 compa-
nhias de 200 homens) ;
carro-ambulancia ;’
carro-telegrapho ;,
carro-forja ;
carro para os mantimentos ;

1 carro para sobresalentes, abrangendo ca-
- vilhas e 0s mais accessorios correspondentes a
2 kilometros de via{

20 carros de dois andares para alojamentos
das pragas (600) e dos cavouqueiros indigenas
(300). '

Ao todo 34 carros, contendo cérca de
1.000 pessoas. BEm phases de maior actividade
e urgencia, esse trem chegou a compor-se de
45 carros, dando abrigo a 1.500 pracas e tra-
balhadores.

Realisada a locacio de um trecho da linha,

Mo e

(*) BEdgar Boulangier. — Voyage a Merw.
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a plataférma, constituida de ordinario com as
terras de duas largas vallas lateraes, e as obras
d’arte de somenos importancia, boeiros, ete. e
bem assim as de caracter provisorio, erfio rapida-
mente construidas, debaixo da direc¢iio de en-
genheiros eivis, pelos trabalhadores indigenas.
Logo apés, vinha avancando o trem de assenta-
mento e¢ o seu pessoal tratava, com admiravel

disciplina e sem perda de um minuto, de

executar a via permanente. Os materiaes d’esta
eram trazidos diariamente do ponto inieial da
linha (Mikhailowsk e, posteriormente, Ouzoun-
Ada, sobre o Mar Caspio) por dois trens de
45 a 50 carros, contendo cada um o material
necessario para dois kilometros de via perma-
nente. Hsses comboios, vindo um de madrugada,
outro de tarde, paravam atraz do trem de
assentamento, ahi descarregavam o material, os
trilhos de um lado e os dormentes do outro
lado da linha e voltavam immediatamente para
o ponto de partida. Recuava entdo o trem de
assentamento para dar logar 4 passagem dos
materiaes: os dormentes eram levados, até
300 ou 400 metros adiante da ponta dos trilhos
em wagonetes puxados por animaes sobre vias
portateis Decauville, de 0,50 de bitola ; oS
trilhos transitaviio sobre a propria linha do
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Transcaspio. Immediatamente eram os dor-
mentes e os trilhos assentes, prégados e nive-
lados pelas turmas destinadas a esse trabalho
e tal era a rapidez e intelligencia com que se
executavam esses diversos servicos que a ponta
dos trilhos avancava de quatro kilometros por
dia! Sem duvida nfio era perfeita a solidez
d’essa linha mas, em todo o caso, sufficiente
para dar passagem ao trem de assentamento e
aos trens de materiaes; outras turmas tratavam
depois paulatinamente da consolidacio do leito
e da construcgio das obras d’arte definitivas.
Por esse processo alcangou-se sem grande dis-
pendio e com a maior rapidez o resultado
almejado, a travessia do deserto de Kara-Koum,
em que um dos maiores obstaculos a vencer
era a escassez da agua, e tornou-se, em conse-
quencia, effectiva e duradoura a pacificagio dos
povos nomadas do Turkestdo, até ahi téo
temidos.

Esse precedente pode servir de norma para
a construccdo do mnosso Transcontinental no
trecho do Gr#io-Chaco, com a vantagem de n#o
ser necessaria tamanha rapidez de execucdo que
no Transcaspio. Os materiaes serfo levados
com toda a facilidade pelo Rio da Prata e pelo
Rio Paraguay até a Bahia Negra, onde se
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constituird o centro de abastecimento e o ponto
inicial do trecho da linha a construir por pro-
cessos tHo especiaes. Pela exploracio dos Srs.
Suarez Arafia e Calvimontes, que vieram de
Santa Cruz de la Sierra a Puerto Pacheco ou
Bahia Negra, sabe-se que, a nio ser a falta de
agua, nio se encontrardd n’essa zéna obstaculos
sériog de qualidade alguma, nem grandes acei-
dentes de terreno, mem pantanos, nem aréas
movedicas, nem densas mattas, nem sequer a
malquerenca dos indigenas, pois os ferozes e
indomaveis Tobas permanecem muito mais ao
Sul, no valle do Pilcomayo, e os Indios que
vivem n’essa regifio, os Chiriguanos, sio intei-
ramente inoffensivos. As obras no Chaco po-
derdd, em uma palavra, ser executadas com a
rapidez que for necessaria, levando-se do Rio
Paraguay em wagoles-cisternas, nos trens de
materiaes, a agua indispensavel, até que se
possam perfurar proficuamente pocos, artesianos
ou nao.

A subida da Cordilheira Real ou Oriental
dos Andes e das suas diversas ramificacgoes,
para alcangar o planalto boliviano, nio deixa
de exigir obras bastante pesadas. A differenca
de nivel de mais de 2.000 metros entre o Chaco
e a cidade de Sucre, reparte-se, é certo, por
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uma extensdo de mais de 300 kilometros, mas
serdio precisos tunneis um tanto compridos para
passar por baixo das punas ou chapadas altas
que, como verdadeiras trancas, fecham os valles
d’essa regifio accidentada, valles dos quaes
alguns, como o em que se acha situada a ci-
dade de Padilla, sfio largos e extensos. Jul-
gamos, porém, que até Sucre esses pontos eri- =
ticos nfio excederdd de tres on quatro, mérmente
se o tracado passar pelas localidades de Pa-
rapiti, Sauces, Bartolo, Padilla, Tacupaya e
Yamparaez; pelos parcos.elementos de infor-
macio de que dispémos, parece-nos Ser esse
tracado o mais favoravel. Alcancada a capital
boliviana, que, pelo affluente Cachamayo e pe-
" quenos sub-affluentes, j4 se acha no valle do
Pilcomayo, a linha procurard sem duvida acom-
panhar o curso superior d’este ultimo rio até
o ponto que, por um valle lateral, melhor se
prestar 4 transposicio da Cordilheira de los
Frailes, grande cadéa que orla o planalto boli-
viano na direccfio Norte-Sul, isto é, pouco mais
ou menos parallelamente & Cordilheira Qcci-
dental. A difficuldade d’esse trecho igualard,
quando muito, a do precedente. :
Entre a Cordilheira de los Frailes e a Cor-
dilheira Occidental, o Transcontinental des-
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lisard sobre o planalto boliviano durante cérea
de 200 kilometros, de construegiio facillima, pas-
sando entre o Lago Pampa-Aullagas ou Poopd
e o grande hréjo salino ou Cienaga de Coipasa.
O tracado aproveita assim, na altura de
3.700 metros, pouco mais ou menos, a Mmaior
depressfio que existe em toda a bacia formada
- pelos dois ramos da Cordilheira Andina, do
parallelo 14° ao parallelo 22°, immensa bacia
outr’ora coberta pelas aguas, de que s30 res-
quicios os actuaes Lagos Titicaca e Poop6. (%)

(1) A nossa linha fara, portanto, a transposi¢io dos
Andes em condigoes mais favoraveis do que as estradas de
ferro ja construidas. Com effeito, a via-ferrea de Lima a
La Oroya tem o seu ponto culminante no tunnel do Monte
Meiggs, a 4.772 metros de altitude;

O da hnha Mollendo-Arequipa-Puiio é perto de Vico-
caya, a 4.260 metros de altitude ;

O da linha Antofagasta a Oruro é em Ascotan, a
3.955 metros de altitude;

O do Transandino argentino-chileno, no maior tunnel e
la Cumbre, ainda nao perfurado, estara a 8.189 metros de
altitude, mas as condigoes technicas d’essa linha nido sio
boas, como vimos.

Comquanto as serranias da America do Norte nio sejao

- comparaveis em-.magnitude ao systema das cordilheiras an-
dinas, .as estradas de ferro transcontinentaes tambem tiveram
para atravessal-as, de attingir grandes alturas. E’ assim que
a linha Onion Pacific passa as Rochosas na garganta de
['remont, a 8.907 metros de '1111Lude,——outm linha mais
a0 Sul aproveita o Marshall Pass, a 8.885 metros. O Central

lactfic Railway atravessa a Sierra Nevada no passo de
Truckee, a cérca de 200 kilometros a Léste da bahia de
S. Francisco, n'uma altitude de 2.113 metros.

Vimos (no Cap. I) que sdo mais modestas as altitudes
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Do planalto boliviano & Pampa del Tama- '}
rugal a differenca de nivel é de cérca de =
2.700 metros, sendo a distancia em linha recta.'.
apenas de 100 kilometros. Serd 4, pois, neces
sario que o tragado, passando ao Noérte d
cadéa cognominada Cordilheira Sililica, tenha -
bastante desenvolvimento, para evitar fortes
declives. O valle ou quebrada de Tarapacﬁf
que, terminando nas proximidades da cidade
do mesmo nome, entranha-se pela Cordilheira
Occidental, dando passagem a uma estrada
commum para Potosi, favorecerd sem duvid
esse tracado. X &

Da Pampa del Tamarugal ao littoral do
Pacifico, a 40 kilometros em linha recta, é
preciso descer, como vimos, cérea de 1.000 me-
tros, atravessando a Cordilheira de la Cuesta.
Ahi, porém, poderd a nossa linha sujeitar-se a
declives muito accentuados, sem grandes in-
convenientes, pois o maior trafego de merca-

maximas do «grade» do Canadian Pacific Railway : 1.614e =
1.314 metros nas montanhas Rochosas e nos montes Selkirks.

Na réde mexicana sdo notaveis as altitudes, sendo a
mais elevada a do Cumbre de Las Cruces, na serrania de
Ajusco, a S. O. de Mexico (8.041 metros). ‘

Na Europa, os pontos culminantes das. vias-ferreas de
grande communicagio acham-se no tunnel do Monte Cenis
(1.334 metros de altitude), no do Arlberg (1.810 metros) e
no do S. Gothardo (1.145 metros).
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dorias, que, alifs, nunca serd muito conside-
ravel n’esse trecho depois da conclusio da
via-ferrea de oceano a oceano, dar-se-ha sempre
no sentido descendente. A linha da Nitrate
Raitways Co., galga, a partir de Iquique,
1.162 metros em 55 kilometros, até a estaciio
de - Montevidéo, com rampas variando entre
2, e 3,85 %, ; na outra extremidade, eleva-se
em 30 Kkilometros, de Pisagua a Nivel, de
1.101 metros, com rampas de 2,70 a 5 °/.
Temos bons fundamentos para acreditar que
de Huara a Caleta-Buena ou, melhor, a Mejil-
lones, p6de-se descobrir para a nossa linha um
tracado em que os declives sejam menos anor-
maes e mais bem distribuidos.

Recapitulando,—no tracado proposto devem
considerar-se de construcciio difficil ou, antes,
custosa, as seguintes extensoes:

Sahida da cidade do Rio de

Janeiro (por causa da

estacdo central).......... s 10 kilometros
Immediacbes de Itacurussa

(por causa da estacido

maritimal s tnvae o 10 »
Ascensfio da Serra do Mar... 50 »
Dita da Serra da Mantiqueira 100
Rio Parand(peloaccreseimo de

despezas devido & ponte).. 20
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Rio Paraguay (pelo aceres-

cimo de despezas devido .

A ONIE))RTmas s ¥ s Sy 10 kilometros -
Ascensiio da Cordilheira

Oriental Andina, até Su-

G E e o e T 300 »
Ascensdo da Cordilheira, de

Sucre até o Planalto Bo-

hivAm W R S R 250 »
Transposicio das cordilheiras

Occidental e de la Ouesta,

para alcangar o Pacifico. 200 »

Extensido total de construcgio
difficil ou custosa........... 950 »

Extensiio = cuja construccio
apresenta mediana diffi-
culdade (a zOna sul-mi- :
T Wodbeiion ST i A 310 »

Extensfio de construccio fa-
cillima: todos os mais
trechos ou...... T e R o 2.240  » -

~ Qual serd o custo da estrada de ferro
Brazil-Pacifico? Acabamos de vér que, compu-
tando com largueza, o tragado que propomo;
apresenta bastante difficuldade apenas em cbre
da quarta parte do seu percurso, alguma dif-
culdade na decima parte e nenhuma difficul-
dade em cérea de duas tercas partes. 4
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N’essas condigbes, a nossa linha poderd ser
capitulada, quando muito, em seu conjuncto,
de difficuldade mediana ou commum. Maduras
pondera¢des e numerosos confrontos levam-nos
a crér que uma estrada de ferro, de difficul-
dade apenas commum e com o0s caracteres te-
chnicos que queremos imprimir 4 do nosso
projecto, péde perfeitamente ser construida por
cem contos de réis, ao par, por kilometro, desde
que as obras sejam executadas de modo normal,
sem delongas prejudiciaes e sem hesitagoes.

Bricka (') or¢a o custo das estradas de
ferro de interesse geral, de bitola larga e via
dupla e de difficuldade commum, em 220.000
francos por kilometro, assim repartidos :

Infrastructura (*). 130.000 francos
Superstructura....  90.000 »

Total..... 220.000 francos

(Y) Cours de Chemins de Fer professé a D Ecole des
Ponts et Chaussées — Tomo 11— 1804.

(*) Eis o detalhe do custo da infrastructura, deduzido
por Sévéne e adoptado por Bricka:

Despezas geraes...oeversseesss 10.000 francos
(lerrenos s Ram e 18.000 »
Obras de terraplenagen 60.000 »

» . n arte ... 40.000 »
CRICAS. .uss vpni s at A e 2.000 »

Arredondando.. 130.000 francos por kilometro.
10
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Para o custo do material rodante calcula
de 60 a 70 francos por kilometro e por 1.000
unidades de trafego referidas & distancia total,

no Cap. V, esperamos para a nossa linha um tra-
fego annual de 868.000 unidades por kilometro
ou referido & distancia inteira; o custo do ma.-;
terial rodante sufficiente serd, pois, por kilo-
metro de 868X656=56.420 francos. Note-se que':.
essa quantia soffrerd grande reduc¢iio se a nossa
linha nf@o conseguir o transporte dos nitratos
para o Atlantico ; em todo o caso, 86 se tornaria:
necessaria depois da linha entregue ao trafego
em toda a sua extensdio. Como quer que seja,
o custo kilometrico viria a ser, pelos dados de
Sévene e Bricka, de 220.000456.000—=276.000
francos, quantia que, comparada com a de
100 contos de réis, em ouro (281.000 francos), -
ainda deixa uma certa margem para 0 Servigo
financeiro, eventuaes, etc.

Nem se diga que as avaliacdes de Bucka,
baseadas em dados européos, nio se adaptam =
43 condigbes do mnosso continente por ser
aqui a mdo de obra mais cara, — o que,
alids, contestamos seja_exacto em absolufo, — €
mais elevado o custe dos materiaes. Essas cir-
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cumstancias sio largamente compensadas por
grandes reduccdes em outros factores: a) o
custo dos terrenos e desapropriagdes, que Bricka
orca em 18.000 francos por kilometro. No nosso
tracado, em mil ou mais kilometros nada cus-
tard absolutamente o terreno para passagem da
linha e em muitas centenas de kilometros bas-
tard a decima parte da quantia acima; b) a verba
affecta a despezas geraes parece-nos susce-
ptivel de notavel reduccao ; ¢) as estagdes, além .
de menos luxuosas, seriam em muito menor
numero do que na Europa, onde a dis-
tancia que as separa é de 7 a 8 kilometros,
quando na nossa linha serd, em geral, de 20,
de 30 e até de maior numero de kilometros no
sertao.

Podemos, alids, procurar adequado termo de
de comparaciio em um paiz cujas condi¢des mais
se approximam das nossas, os HEstados-Unidos
da America. Ora, alli existiam em trafego
em 1892, — 274.506 kilometros de vias-ferreas e
o custo kilometrico médio d’essa extensissima
réde fora de 169.807 francos ('), muito inferior,
portanto, ao algarismo que adoptdmos para a

- (1) L. Paul-Dubois. — Zes Chemins de Fer aux Etals-
18,
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nossa linha e isso apezar dos grandes escan-
dalos que se déram em muitas d’essas estradas
nos pagamentos.das empreitadas e na artificial i
valorisa¢do do capital. Dos transcontinentaes
da America do Norte, aquelles cujo custo kilo-
metrico conhecemos sio o Great Northern (87.500
francos) e o Canadian Pacific (145.000). O custo
do Trans-Siberiano é or¢ado em 190.000 francos \‘
por kilometro, apezar das difficuldades de or-
dem especial oppostas 4 sua construcciio pelo
clima. v

As estradas de bitola larga jé construidas
no Brazil ndo podem offerecer bases valiosas
para o caleulo orcamentario de linha tdo ex-
tensa quanto a do nosso projecto. A construe-
¢do da Estrada de Ferro Central, ex-D. Pedro IT, -
comec¢ou ha perto de 40 annos e n’esse largo
periodo a moeda nacional soffreu frequentes al- $
ternativas de depreciacio e recuperaciio ; nada
significa, pois, o custo dos diversos trechos -
d’essa estrada expresso em papel-moeda, como_;‘
sahe nos relatorios officiaes, e, para um estudo
comparativo, seria necessario, conhecendo a
taxa cambial nas épocas dos diversos paga-
mentos, reduzir essas quantas ao padrio metal-
lico ouro. Foi o que tentou fazer, com a pPOS-
sivel approximaciio, competente profissional em =
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recente estudo sobre assumpto da actualidade (*)
e o resultado a que chegou foi:

Para custo kilometrico médio na bitéla
larga : — Rs. 125:316$000, em ouro ;

Para custo kilometrico médio na bitéla es-
treita :— Rs. 57:108$000, em ouro ;

Para custo kilometrico médio nas duas bi-
tolas conjunctamente : — 98:864$000, em ouro.

Esse custo ¢ muitissimo elevado e nfdo péde
servir de referencia para orgamentos de linhas
nas condi¢des da nossa, pelos seguintes e pon-
derosos motivos :

— 1% Na primeira phase da construccdo da
E. de I. D. Pedro II pagou-se largo e pesado
tributo & inexperiencia ;

— 29 Na sua maior extensdio a linha foi
construida em periodos em que o custo real
dos materiaes era muito mais elevado do que
actualmente e os processos de construccio me-
nos rapidos e aperfeicoados ;

— 3% A extensfio da linha ainda ¢é relati-
mente pequena e o8 enecargos extraordinarios
oriundos das grandes e custosas obras nas Ser-
ras do Mar e da Mantiqueira e no ramal de

(*) J. P. Wileman. — O arrendamento da Estrada de
Ferro Central do Braszil, no Jornal do Commercio de 2 de
Margo de 1897.
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Ouro-Preto nfio se repartem por um numero
de kilometros comparavel ao que apresentaria
uma linha do comprimento e das condi¢des da
do nosso tragado ; ,

— 4% Finalmente, aqui como em toda a
parte, a administraciio das obras pelo Estado re-
velou-se muito mais onerosa do que a dos parti-
culares, subordinando a construcciio ds verbas
votadas pelas Camaras nos orcamentos annuaes
e sujeitando-a, portanto, a frequentes inter-
rupcgdes e restricgdes, durante as quaes nem
sempre era o pessoal dispensado na escala ne-
cessaria e nem devidamente assegurada a boa
conservagiio do material em ser.

Na propria Bstrada de Ferro Central do
Brazil houve, alifs, na bitéla larga, longos tre-
chos cujo custo kilometrico foi muito mais
reduzido. Assim por exemplo,

—a 3% Seccio (89,589), da Barra a Entre-
Rios, custou b4 contos-papel por kilometro,
equivalendo a cérca de 45 contos em ouro ;

O ramal de S. Paulo (157,198) — 69 con™
tos-papel ou 63 contos-ouro ;

O ramal de Santa Cruz(34,090)— 86 con-
tos-papel ou 29 e ¥ contos-ouro ;

—O ramal de Porto-Novo do Cunha (63,*764) -
— 83 contos-papel ou cérca de 68 contos-ouro.
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Os dados das outras estradas de ferro bra-
zileiras de bitéla larga s3o inquinados por al-
guma ou algumas das causas perturbadoras que
acabamos de apontar na Estrada de Ferro Cen-
tral do Brazil e d’elles nio podem ser dedu-
zidas seguras indica¢des para o orcamento das
obras do Transcontinental.

No trabalho do Sr. Wileman ha pouco ci-
tado acha-se um quadro do custo médio kilo-
metrico das rédes ferreas de 7 paizes, ao qual
accrescentaremos o da réde norte-americana que
é, como vimos acima, de 169.807 francos ou
£ 6.792. Esse custo foi :

Na Allemanha........... de £ 12.624
DEREIT A A e » » 14.534
R [ N i Bt An » » 10.878
2B USSR S E Ik e Bl SO Tk
) ST SR Q3 o e s » » 10.912
NS EAMSEIaLS . » » 15.562
» Republica Argen-

BN Qe s e » » 6.893
Nos Estados-Unidos da

AT BRGNS o onlentes » »  6.792

Em média, de £ 11.423

Este ultimo algarismo nfo representa o
custo médio kilometrico das estradas de ferro
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dos oito paizes citados, que abrangem bem
perto dos nove decimos da réde do mundo
inteiro ; para obter esse elemento seria preciso
levar em conta a extensdio da réde de cada
paiz. Podemos, comtudo, obter uma approxi-
magao rapida, sufficiente para o nosso racio-
cinio ; com effeito, sabe-se que a réde dos
Estados-Unidos constitie quasi metade (44 °/,)
da do mundo inteiro ('); tomando, pois, a
média entre o custo kilometrico nos sete pri-
meiros paizes do quadro acima (£ 12.085) e o
custo kilometrico nos Estados-Unidos (£ 6.792),
podemos admittir, sem grande erro, para custo
kilometrico médio da réde ferro-viaria no mundo
inteiro essa média ou £ 9.438, algarismo que,
provavelmente, pecca apenas por excesso. No-
te-se no quadro acima a quasi absoluta con-
cordancia entre os algarismos que se referem
a0s dous paizes americanos citados, os Estados-
Unidos e a Republica Argentina (£ 6.792 e
£ 6.893).

Em summa, a quantia em que orgamos o
custo médio kilometrico da linha Brazil-Pacifico
(100 contos de réis =:£ 11.240) é superior, ndio

(1) Avalia-se em 635.000 kilometros o comprimento das
estradas de ferro do mundo inteiro.
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s6 ao custo verificado das estradas de ferro dos
Estados-Unidos da America e da Republica
Argentina, mas mesmo ao custo médio verifi-
cado da réde ferro-viaria do mundo inteiro.
Hstamos firmemente convencidos de ser essa
quantia largamente sufficiente e de que as
nossas previsdes nao serao desmentidas pelos
factos, desde que a construccio, como ja dis-
semos, se fa¢a de modo normal.

O comprimento do Transcontinental Sul-
Americano nao podendo exceder, em nossa
opinido, de 3.500 kilometros para a Ilinha-
tronco, de Oceano a Oceano, vé-se que 0
capital necessario para levar a effeito essa
obra ingente serd de 350.000 contos de réis-
ouro. N’essa quantia nao se incluem as sommas
precisas para os cdes e portos terminaes no
Atlantico e no Pacifico; esse capital addicional,
porém, encontrard sufficiente remunerac¢do no
producto das taxas de atracacio, de carga: e
descarga e de armazenagem que a empreza
concessionaria estard autorisada a cobrar, pelas
leis que regem a materia (No Brazil, a lei de
13 de Outubro de 1869).
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Um ponto que, na organisa¢io dos estudos
definitivos da estrada Brazil-Pacifico, merecers
sem duvida detido exame e discussiio, é o da
conveniencia da adopcfio n’essa linha da traccio
electrica.

Quem nota a marcha triumphal e rapida-
mente ascendente da nova forca motriz em suas
applicagdes aos transportes urbanos, nfo péde
deixar de extranhar o pequeno numero de
estradas de ferro que tém feito experiencias
preliminares para o estudo das vantagens pra-
ticas da traccio electrica no caso de linhas de
grande percurso ou que tém cogitado da sua
adopciio. Essa circumstancia, porém, em nada
depde contra o novo agente e tem obvia ex-
plicacdio : tanto nos Estados Unidos como na
Europa, as rédes de viacho ferrea a vapor
estdo, por assim dizer, completas e perfeitas,
a sua transformacfio para linhas electricas acar-
retaria avultadissimo dispendio de capitaes,
em, prejuizo dos que existem ainda n#o amor-
tizados, e, n’essas condi¢des, comprehende-se
que as companhias actuaes manifestem alguma
hesitacio e procurem ater-se a algum meio-
termo, como a locomotiva Heilmann que em si
propria produz a energia electrica. Nos paizes
novos, as linhas em construcgdo nfo contam
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em geral com trafego bastante importante para
que a traceio electrica alcance resultados finan-
ceiros realmente vantajosos.

No ponto de vista technico nada se oppde
4 introduccéio d’esse novo agente de locomocgio
nas estradas de ferro; o problema pdéde consi-
derar-ge resolvido, mérmente no caso de estacdes
centraes de forga motriz despedindo a energia
electrica por meio de conductores, collocados
entre os trilhos ou sobre postes ao longo da
linha, e para a sua consagracio definitiva
apenas espera uma applicacio em larga escala.
A vantagem na exploraciio pela electricidade
é notavel sobre a das locomotivas a vapor :
avalia-se entre 32 e 49 °/, a economia de po-
tencia que, em igualdade de ecircumstancias,
produz o primeiro agente. As despezas de
custeio reduzem-se de 41 °/, (*), provindo essa
economia principalmente de reduccdes de céreca
de 50 °/, na conservacio e substituicio dos
orgios das locomotivas, no combustivel e nos
lubrificantes e de cérea de 36 °|, nos salarios
do pessoal. Por ser muito mais favoravel a
relagido entre o peso util e o peso bruto, as

(*) Véde P. Dupuy. — La Zraction Electrigue. — 1897.
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despezas de tracciio por tonelada-kilometro
descem & quarta ou quinta parte do seu im-
porte nas estradas de ferro a vapor e vao dimi-
nuindo & medida que cresce a intensidade do
trafego.

O engenheiro Dickinson fez estudos com-
parativos dos resultados economicos das diversas
tracgdes nas vias-ferreas do condado de Stafford,
que convergem para a cidade de Birminghan ;
¢is os resultados a que chegou: (1)

DESPEZA

NOME DAS MOTOR TOTAL POR
COMPANHIAS EMPREGADO CARRO 18 POR
MILHA

South Staffordshire Co.| Locomotivas Wil-
Kinson w.e.eieevenen. [Franco—0, 704
Birmingham Middland

Co .|Locomotivas Kitson| » —0,783

Dudley and Stambridge
Q0L uehiimaneenseivaneees ..|D.8s de (percurso
menor de 50 °/g)...| »  —0,857
BirminghanCentral Co.|Traccio a vapor.....| » —0,679
100 die Traceiio electrica por
accumuladores.....] » —1,159
J0H d.° Tracgiio funicular...| » —0,422

South Staffordshire Co.|Tracgio electrica .
com conductores
EYO o) sy O »  —0,406

(1) Génie Civil, de 15 de Dezembro de 1894.
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Vé-se a vantagem notavel alcancada pelo
systema electrico de estagbes e conductores
de energia. As despezas de conservacio,
n’esse systema, sfio mais reduzidas do que em
qualquer outro, chegando a nfo exceder da
quinta parte das da traccio por accumula-
dores.

Com a tracgéo electrica por meio de es-
tagbes geradoras e de conductores, a capacidade
de trafego de uma dada linha, se nfo duplica,
augmenta consideravelmente ; com effeito, o
peso util a rebocar em cada trem s6 tem ahi
por limite a energia disponivel e as exigencias
¢ commodidades do trafego, emquanto que na
traccio por locomotivas a vapor nao se poéde
na pratica rebocar em nivel mais de 400 a
500 toneladas de peso util, por causa das di-
mensdes enormes que seria preciso dar 4s
machinas para alcancar maior resultado e do
excessivo comprimento que d’ahi proviria para
as caldeiras ; da mesma férma, ndio existindo a
necessidade de renovar a provisio de agua e
de combustivel, haveria muito menor numero
de longas paradas nas estacées e, portanto,
maior velocidade commercial, mesmo para 08
trens de cargas, e mais frequente ou completa
utilisagdo do material rodante ; finalmente, fi-
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caria disponivel a energia que, na trac¢io a
vapor, é consumida pelo transporte do carvio
e da agua necessarios 4s locomotivas, vantagem
que nfio é para desprezar quando se considera
que o consumo do combustivel nas locomotivas,
por hora e por cavallo util, varia, segundo as
experiencias de Marié, de 1%,564 com a veloei-
dade de 60 kilometros, a 15,89 com a de 30 ki-
lometros, incluindo no trabalho util o reboque
da machina, ascendendo a 2,16 por cavallo-
hora desde que se exclia esse trabalho de
reboque ; consegue-se realizar uma pequena
economia com o emprego das machinas Com-
pound, hoje muito em véga, e das gavetas
cylindricas, mas essa economia de combustivel
ndo vai além de 10 a 15 °/, dos algarismos
acima.

Néo pédra ahi a superioridade da tracgio
electrica. N’esse systema s3o muito mais at-
tendidas todas as exigencias de commodidade
e segurang¢a dos viajantes; estes n#do sfio in-
commodados pelas fagulhas, pela fumaca,
pela moinha e po6 de carvio, pelo mdo cheiro
d’este quando é de méd qualidade e encerra
-enx0fre, pelos ruidos de escapamento do va-
por, — o8 carros e as estagdes siio illuminados
4 electridade, — desapparecem os movimentos
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de galope e ondulatorio (de lacet) dos carros,
provenientes da transformaciio do movimento
alternativo dos embolos e biellas em movi-
mento rotatorio, —sdo supprimidos os desastres
devidos a explosdes dos tubos da locomotiva
ou a escapamentos de vapor, —os descarrilha-
mentos tornam-se muito menos perigosos, pois,
afastada dos trilhos a locomotiva electrica,
interrompe-se a communica¢io com oS con-
ductores de energia e n#o tarda a parar o
trem, — finalmente, diminue a frequencia dos
desabamentos de pontes e viaductos metal-
licos, muitas vezes provocados ou aggravados
pelo movimento de recalque da locomotiva
commuin. :
Poder-se-ha, n’uma linha d’essas, — de
conductores electricos e volta da corrente pelos
trilhos,—tornar ainda mais suave o movimento
dos trens e mais economica a trac¢do, fazendo
a soldagem dos trilhos pela electricidade, ope-
racdo que, além de ser mais barata do que a
juncgao por meio de talas, dispensando, além
d’isso, a diminuicdio de distancia entre os dor-
mentes que se acham perto das juntas, tem o
effeito de supprimir as perdas importantes de
energia, que se ddo na passagem de um trilho
para outro, por melhor que seja o systema de
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ligacao empregado. Bem sabemos que o pro-
cesso de soldagem electrica dos trilhos n#o
passou por ora da phase de experiencias, n#o
se conhecendo bem ainda os effeitos da dilatacéio
de uma fita de a¢o de grande comprimento,
constituida pela ligacio de muitos trilhos por
eese meio; em todo o caso, soldando-se o8
trilhos de tres em tres ou de quatro em quatro,
j& se reduziriam bastante os escapamentos da
corrente electrica e se favoreceria o rodar dos
vehiculos.

Em resumo, parecem indisputaveis, mno
ponto de vista da exploracio technica, as van-
tagens da traccido electrica, por meio -de con-
ductores, sobre a tracciio a vapor. Resta saber
se o custo de primeiro estabelecimento ndo &
muito avultado e compara-se favoravelmente com
o das estradas de ferro do systema commum.
Faltam precedentes para confronto: pelos mo-
tivos que ja expuzemos, ainda nfo se construin
nenhuma grande linha electrica de interesse
geral ; comtudo, projectou-se, —o que nio se
levou a effeito por motivos de ordem finan-
ceira, bem intuitivos, alids, quando se considera
que j& trafegam entre essas duas cidades nove
companhias principaes,—uma linha de 1.600 ki-
lometros, de New-Yérk a Chicago. O orcamento
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do custo kilometrico foi estabelecido no ge-
guinte pé: (')

Conductores aereos da energia............ 22.750 francos.
i

9.
Leito da linha, com via dupla........... 170.000 »
Material rodante (para trens de 3 carros

Ao paSEag eI IOR) Feseee s assas s ggese : 3.100 »

(ROEAT aRriess 75 il 205.550 franccs.

custo que, no entender de Dupuy, poder-se-hia
reduzir e que é muito inferior 4s previsdes
que estabelecemos acima para a nossa linha
no ‘systema commum (281.000 francos), mesmo
augmentando de muito a verba para o material
rodante. Em todo caso, se os estudos aconse-
lharem a adopg¢iio da tracgfio electrica na fu-
tura estrada Brazil-Pacifico, o excedente que
possa dar-se sobre as nossas previsdes orea-
mentarias teria farta remuneracio nas consi-
deraveis economias que, como deixdmos con-
signado, se dariam no custeio.

Vimos que na tracgdo electrica ha, para
produc¢iio da mesma potencia util, uma eco-
nomia de combustivel de cérca de metade do

(") Véde Dupuy— Zoco citato. — Crossby and Bell — £le-
ctric Railways.
11
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consumo na trac¢lio por locomotivas a vapor.
Péde-se reduzir mais ainda o custo de pro-
duccdo da forca motriz quando se dispde de
quédas d’agua para accionar os dynamos gera-
dores da corrente electrica. O transporte da
energia por meio de conductores electricos é o
meio mais pratico e efficaz de aproveitar as
for¢as hydraulicas, tdo frequentes nas regides
accidentadas, mas que nem sempre se acham
situadas nas melhores localidades para a sua
utilisa¢io, e esse recurso estd sendo cada vez
mais applicado ('). Em uma das installagdes
mais recentes e importantes n’esse genero, a
das quédas do Rio Arve, affluente do Rhodano,

(1) O numero de estagdes centraes de energia ele-
ctrica em Franca era, a 1.° de Janeiro de 1896, de 438,
exceptnadas as de Pariz. Sobre 378 d’essas estagoes, com
a potencia de 47.712 cavallos, obtiveram-se as seguintes
informacoes :

For¢a motriz hydraulica............... 182 estagdes com... 11.665 cavallos
» »  hydraulica e a vapor. 48 » » e T.422 »
» » 128 » » .. 206802 »
» » a gaz 6 » 5o 206 »
» » a gaz cllo. 13 » » .. . 1.606 »
» N S ANPELrOle0; sy, e ieseasiste 1 » » 5tee 12 »

Contando com as estagdes centraes de Pariz, a dis-
tribui¢io de energia electrica era entio em Franga de

65.000 cavallos.
Na Allemanha existiam 180 estagdes, fornecendo 62.000

cavallos.
(Moniteur du Gaz el de I Electricité, de 80 de Setembro
de 1896).
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em Servoz (Saboia), cuja forca disponivel é
de cérea de 13.000 cavallos, o custo da ins-
tallagio (100 francos por cavallo) foi néo s6
inferior ao de machinas a vapor de igual
energia util, mas nfo attingiu sequer a quarta
parte do ecusto habitual das installagbes hy-
draulicas de pequena importancia. As despezas
annuaes serdo ahi, quando muito, de 28 francos
por cavallo, dos quaes 4 para juros do capital,
4 para amortiza¢gdo e 20 para conservacio,
lubrificacdio e pessoal, — quando o cavallo-vapor
disponivel sobre o eixo de uma machina a
vapor, mesmo poderosa, difficilmente ficard
por menos de 150 francos por anno, admittindo
para o combustivel o preco mais baixo. (%)

A empreza mais gigantesca n’esse sentido
é a utilisacdo, realizada em parte (ja sio for-
necidos mais de 15.000 cavallos), das quédas
do Niagara para producciio de forca motriz,
que, debaixo da férma de energia electrica, é
distribuida na cidade de Buffalo e em muitas
fabricas e localidades das circumvisinhancas.
Outra installagio interessante é a de que se estd
cogitando, do estabelecimento de numa repreza
no Rio Adda, na sua sahida do Lago de Como,

(}) Génie Civil, de 26 de Janeiro de 1895.
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a 34 kilometros de Mildo, para produzir a
energia necessaria 4 réde de tramways d'essa
cidade, vendendo-se o excedente ds fabricas e
localidades do percurso ; a potencia disponivel
serd de 24.000 cavallos, mas a principio 86 se
utilisardd 6.000. A cidade de Sacramento, na
California, estd tratando igualmente de obra
d’essa natureza e de grande importancia.
N'esse particular, a z6éna do tragado da
estrada de ferro Brazil-Pacifico é singularmente
favorecida : no primeiro trecho, nos arredores
de Itacurussd, as cachoeiras do Itinmirim, do
Itinguassi e do Muriquy, as dos Rios Capitdo-
Moér e Alambary, no municipio do Bananal de
S. Paulo, as corredeiras do Rio Verde, no sul
de Minas, — no oéste de S. Paulo, as nume-
rosas quédas do Rio Tieté, entre as quaes
avulta o Grande Salto do Avanhandava, — no
territorio matto-grossense, os saltos do Rio
Pardo, affluente do Parand, e na Bolivia, as
cachoeiras do Rio Acero e de outros menos
importantes constituem valioso auxilio para
consecu¢o de forga motriz barata e, se nio
dispensarem de todo o emprego de combustivel
em certos trechos, muito o reduziriam para o
conjuncto da estrada, contribuindo considera-
velmente para suavisar os encargos do custeio.
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As mesmas facilidades se encontram na
linha de Nioac e Paraguay, junto 4 qual ex-
istem grande numero de cachoeiras, corredeiras
e rapidos no alto Rio Miranda, nos Rios Apa
e Aquidaban e no alto Rio Ipané.

Concorrem, pois, na linha do nosso projecto
os dois factores imprescindiveis para o bom
exito da traccio pela electricidade : trafego
sufficientemente intenso e forca motriz barata
para produzir a energia electrica. Seria, em
condigbes tho favoraveis, procedimento digno
de vituperio nfio examinar a fundo essa hy-
pothese por ocecasifio dos estudos definitivos.
Se,— tudo ponderado conscienciosamente,— se
reconhecer vantajoso no caso vertente esse
systema de trac¢io e se resolver a sua appli-
cacdio, terd a America do Sul a gloria de
possuir a primeira estrada de ferro electrica de
grande communicacdo do globo, primeira em
data e incontestavelmente, a todo tempo, uma
das primeiras em importancia e resultados. (%)

(*) Emprehendeu-se em 1895 uma estrada de ferro de trac-
¢ao electrica, cuja energia seria obtida com motores hydraulicos,
entre o porto de Livingston, no golfo do Mexico e o districto
de Coban, no Guatemala. Ignoramos se foi levada por diante
a construcgio d’essa linha, cujo comprimento devia ser de
150 kilometros.
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CAPITULO V

Calculo do Rendimento Minimo Provavel.
§ 19 — UNIDADES DE TRAFEGO

E’ melindroso avaliar préviamente o tra-
fego provavel de uma via-ferrea a construir
em paizes, qual o nosso, que ainda encerram
zbnas quagi desertas e apresentam, nas regifes
jé descortinadas, enormes differencas na densi-
dade da populagiio dos respectivos territorios.
A esses casos ndo tém acertada applicacio as
féormulas de Michel, ainda mesmo com as mo-
dificacbes n’ellas introduzidas por Baum e
Cossmann, pois essas férmulas se baséam em
médias derivadas das condigbes de uma popu-
lacio bastante e uniformemente densa e de
grande desenvolvimento industrial. No Brazil
seriam ellas affectadas de duas insanaveis causas
de erro: por um lado, n’um paiz novo a zbéna
de attraccio de uma estrada de ferro é mui-
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tissimo mais extensa, -—- por outro, é muito
menor e variavel a capacidade industrial e de
produccio de cada habitante e, portanto, muito
~mais reduzido o trafego que d’elle pode esperar
a via-ferrea. A ausencia de estatisticas fide-
dignas torna ainda mais fallivel esse recurso.
O unico methodo que poéde dar resultados
satisfactorios é o methodo comparativo, desde
que existam no paiz estradas de condi¢bes bas-
tante approximadas ds da via de communicacio
projectada. B’ felizmente o caso da nossa; ji
deixdmos apontados os reaes e importantes ele-
mentos de trafego com que, em futuro n@o re-
moto, contard o nosso Transcontinental ; ve-
jamos, pelo exame dos resultados das estradas
jé custeiadas em zOnas analogas 4 que temos
em vista e tomando em consideragdo os ele-
mentos peculiares ao tragado projectado, se, no
presente, o seu trafego faria face ao custeio e
208 encargos do capital de primeiro estabele-
cimento. S6 levaremos em conta a producc¢io
que pbde ser transportada desde jé e o nosso
calculo se limitard aos 3.500 kilometros ‘do
tronco, porque, dos ramaes que julgamos van-
tajosos, uns, como o de Nioac e Paraguay, nfo
s#io de necessidade urgente, — outros, quaes os
do Sul de Minas, gosariam de garantias de

¢
3
i
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juros ou subvencoes dadas pelos governos es-
tatuaes. Todos esses ramaes, alids, sem ex-
cepciio, encerram em Si elementos de sufficiente
trafego, — moérmente os que constituem ligacfio
com outras rédes, —e, longe de onerarem a
linha-tronco , trar-lhe-hiam avultada contri-
buigéo. :

O primeiro trecho, — do Rio de Janeiro a
Rezende,— apresentard sem duvida grande mo-
vimento pelas transacgbes entre o Rio e 0 novo
porto da ilha de Itacurussi e pelas cargas em
transito para o ramal de S. Paulo da Estrada
de Ferro Central do Brazil, trafego este ultimo
que se conseguird mediante razoavel accordo,
como diremos adiante. Quanto 4 faculdade de
produccio dos municipios fluminenses percor-
ridos n’esse trecho, é ella hoje bastante limi-
tada, mas experimentard fatalmente notavel
ineremento com o impulso dado pela via-ferrea
projectada. Em todo caso, o trafego local n’esse
percurso n#e serd importante nos primeiros
annos e, para evitar decepgdes, tomaremos para
base, —ahi e onde faltarem mais seguros ele-
mentos de apreciacio, — algarismos t@io baixos
e modestos que, pela sua insignificancia, néo
possam ser contestados. Computaremos, pois,
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o movimento no trecho de 200 kilometros entre
o Rio de Janeiro, o novo porto na ilha de Ita-
curussd e Rezende, — inclusive o servico de su-
burbios e o trafego em transito para o ramal
de 8. Paulo, da Central, — em

50.000 passageiros e

50.000 toneladas (') de cargas (a,bra,ngendo
mercadorias, encommendas e bagagens)
ou, ao todo,

100.000 unidades transportadas, equiparando
cada viajante a uma tonelada, na con-
formidade da pratica das estradas de
ferro européas. :

O percurso médio devendo ser ahi nunca
inferior a 100 kilometros, o numero de unidades

(Y) Excusado ¢ dizer que, nos calculos estimativos a que
vamos proceder, a palavra Zonelada é tomada em sentido ge-
nerico e representa unidades taxadas, quer as taxas incidam
sobre peso, volume, valor ou cabegas.

Da mesma férma, no calculo do rendimento provavel, con-
sideraremos equivalentes a uma tonelada de mercadorias nao
s6 cada viajante, como dizemos acima, mas ainda cada
tonelada de encommendas e de bagagens e cada rez ou
animal vaccum ou cavallar das partidas transportadas em
wagoes completos. Essas duas ultimas hypotheses sendo-nos
desfavoraveis, pois na pratica a relagdo ¢ maior, virdo ro0-
bustecer a exactiddo dos nossos calculos estimativos. Os ani-
maes de luxo, transportados em compartimentos especiaes,
trariam perturbagio em sentido contrario, mas esse elemento
ainda por muito tempo constituira nas nossas regioes ex-
cepgdo de diminutissima importancia.
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kilometricas de trafego ou de toneladas-kilo-
metro, — que é o mesmo, pois admittimos a
equivalencia dos diversos elementos, viajantes,
mercadorias, encommendas, etc.,— serd, n’esse
trecho,f derss s s 10.000.000 T.k.

Para o trecho de 425 kilometros entre Re-
zende e Cajurd temos, em termo de compa-
racio, os resultados da estrada de ferro Minas
e Rio, situada na mesma z6na e alimentada
pelos mesmos productos. Hssa estrada, de 170
kilometros de percurso, transportou em 1895 (*),
além de 61.781 cabecas de gado,

88.867 passageiros,

2.285 toneladas de bagagens e encom-
mendas,

51.036 toneladas de mercadorias.

O trecho do Transcontinental entre Rezende
e Cajuri tendo duas vezes e meia o compri-
mento da estrada Minas e Rio, nio nos cabers
a pécha de imprudente se orgarmos o trafego
@’esse trecho no dobro do da Minas e Rio.

(*) Em 1896, o movimento foi o seguinte:

L CLR o ok o o 94.452

Bagagens e encommendas.. 1.690 Ts.
NETead oTias ittt ca e 62.172 »
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Serd, pois esse trafego, deixando de lado
0 gado que na nossa estrada vird de mais longe,
pelo menos de

P aSSaCeiTOS re tn 178.000
Bagagens e encommendas..  4.600 Ts.
Mercodoriaghs st osas 102.000 »

Ao todo — 284.600 unidades de trafego.

Percurso médio até o littoral — 400 kilometros.
Toneladas-kilometro n’esse trecho 113.840.000.

Para mais seguran¢a desprezamos no nosso
caleulo o trafego local, comquanto mno Sul
de Minas, zona povoada e industriosa, nAo
possa esse elemento deixar de ter certa impor-
tancia.

No cognominado Oéste de S. Paulo, nos
150 kilometros que medeiam de Cajurid a Jabo-
ticabal pelo Ribeirdo-Preto, percorre o Trans-
continental regifio de avultadissima produccio
agricola e activo commercio. Assim o com-
provam os resultados do trafego das duas estra-
das que servem essa zOna, a Mogyana e a Pau-
lista, pela sua linha de Jaboticabal. A Mo-
gyana, na linha (de garantia da Unifo) do Ri-
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beirdo-Preto ao Jagudra e ramal de Caldas,
transportou em 1895 :

Passagel oS A iats i oot 185.730
Bagagens e encommendas..  1.910 Ts.
Mercadoriag st o e 50.013 »

Esses algarismos, porém, nfio dao idéa ni-
tida do trafego da Mogyana, pois a parte mais
productiva d’essa réde é a concessiio estatual
que termina no Ribeirdo Preto.

Em 1892 transportou a Mogyana em toda a
sua réde, que abrangia entfo 935 kilometros em
trafego,

705.918 passageiros,
9.209 Ts.de bagagens e encommendas,
155.851 Ts. de mercadorias.

Em 1896, passados apenas quatro annos, os
resultados geraes do trafego em toda a réde da
Mogyana (') (1.116 kms.) tinham-se elevado a

1.259.627 passageiros,
28.000 animaes,
11.763 Ts.de bagagense encommendas e
376.637 Ts. de mercadorias.

(Y) A Companhia Mogyana teve de receita bruta em 1896,
Rs. 15.556:916$802 ou mais Rs. 2.271:625$802 do que no
anno. anterior.

A receita liquida foi de Rs. 5474:444$008 ou mais
Rs. 566:840$332 do que em 1895.
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A réde da Companhia Rio Claro (hoje in-
corporada 4 Paulista) (') transportou em 1895,
nos seus 470 kilometros, dos quaes 200 consti- 1
tuem a linha de Araraquéira a Jaboticabal,

~ 442.967 passageiros,

3.185 Ts. de bagagens e encommendas,
88.158 Ts. de mercadorias.

A’ vista d’esses dados parece-nos modesta
a nossa avaliacdo para o trecho de Cajurd a

Jabeticabal, isto é,

Trafego com o lttoral. —

Pagsageiros........... 100.000

Bagagens e encom.  4.000 Ts.

Mercadorias..........  80.000 »
AR o 000008 184.000

unidades de trafego que, a
6560 kilometros de percurso
médio, perfazem..........: .« 119.600.000 T.k.

(*) O movimento geral da Companhia Paulista nas suas
-diversas linhas foi, em 1895, de
Passageiros ... 1.870.958
Bagagens e encommendas.....  11.587 Ts.
Animaes... 26.663

Mercadorias.... 556.099 Ts.

% -
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Trafego local. —

Passageiros........... 100.000
Cargas.........o.eo.... 25,000 TS,
125.000

unidades de trafego que, com
o percurso médio de 25 kms.
EITOBTYRDTT1 5106800000000, HAORBAC 3.125.000 T.k.

oIl 5 122.725.000 T k.

Das proximidades de Jaboticabal até o Rio
Parani o sertiio de S. Paulo ainda estd, para
bem dizer, inculto e quasi completamente in-
habitado. N#o devemos esperar nos primeiros
annos trafego de algum vulto d’essa regido,
cuja fertilidade e recursos naturaes, comtudo,
sio de tal monta que despertarid em breve a
attencio dos homens de iniciativa e ndo tar-
dardd a tornar-se um dos mais seguros penhores
da prosperidade do Transcontinental.

Transposto o Rio Parand, penetra a nossa
linha na zbna criadeira de Matto-Grosso, que,
por 800 kilometros, se estende até o Rio Pa-
raguay. Ahi é que por muito tempo abaste-
eeram-se completamente de gado o Rio de Ja-
neiro e as mais cidades de Léste, por inter-
medio dos invernistas mineiros. Se de ha annos
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-

a esta parte tém surgido n’esses mercados
consumidores concurrentes platfnos, deve attri-
buir-se esse facto a n#io existirem ainda meios
faceis e rapidos de communica¢io € nunca &
decadencia ou insufficiencia da industria pastoril
matto-grossense.

Nao parece temerario computar o trafégo
d’essa zona com o littoral em

Passageiros.........  5.000
150.000 rezes
Cargas :
Importacéo......... 25.000 Ts.

Exportagio (mat-

te, couros, poaia

e outros produ-

ctos extractivos,

L0 ) B ~10.000 Ts.

Total...... 190.000

unidades de trafego que,
tendo um percurso médio de
1.725 kilometros, correspon-
T S S T ot st o 327.750.000 T.k.

=

Pelos dados do ultimo recenseamento a
populacio do planalto boliviano 4 qual apro-
veitard directwmente a coustrucgdo do Transcon-
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tinental ja excede de 1.000.000 de almas. Por
pequeno que se julgue o movimento de per-
mutas e a capacidade de produc¢ao d’essa po-
pulacio, n@o poderdd elles estar, mesmo logo
a0 inaugurar-se & linha, abaixo dos seguintes
algarismos, absolutamente insignificantes :

Trafego para o littoral atlantico. —

Passageiros...... AL AN 5.000
Cargas (importacio e ex-
IDOLLACAO) R TR . 50.000 Ts.
55.000
unidades de trafego, com um percurso médio
deS2i650Mlcny S onk R L 145.750.000 T. k.

Trafego local. —

Passageiros 25.000, a 50 kms.

de percurso médio ou......... 1.250.000 » »
Cargas—>50.000 Ts. a 100 kms.
de percurso médio ou......... 5.000.000 » »

Ao todo.... 152.000.000 T.k.

Na parte occidental do planalto boliviano
e na zona das salitreiras, territorio hoje de do-
minio chileno, o movimento deverd alcancar
pelo menos os seguintes ‘limites, admittindo-se
que apenas a terca parte da produccfio (}? ni-
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tratos e minerios em geral se transporte pela
nossa linha : :

Trafego para o Uttoral atlantico. —

R SN AT CITIOR St Wt o o R e 5.000
Exportac¢iio—Minerios, nitratos, bo- :
O e e A e 500.000 Ts.

Outros generos, metaes, 13s, ete... 15.000 »

Importacio—Carvio, ferro em obras,
machinismos,materiaes pesados,ete 200.000 »
Outros generos e artigos manu-

TACUUT A 08, 37 Yt e s et 50.000 »
Rotal 770.000
unidades de trafego, com um percurso médio
618000 k8 QWS ..oiiieinnins 2.310.000.000 T k.

Trafego local. — (*)
Passageiros — 25.000 com 59
kms. de percurso médio ou 1.250.000 » »
Cargas — 10.000 Ts. com 100
kms. de percurso médio ou 1.000.000 » »
Ao todo (*)... 2.812.250.000 T.k.

(2) A Nitrate Railways Co., que posste a parte maior
(483 kilometros) da réde de estradas de ferro da zoéna das
salitreiras, teve o seguinte trafego:

Bm 1894 Em 1895
Passageiros...... 279.840 852.734
CATEAS . avessiher 1.042.188 'I's.  1.063.504 Ts.

(?) Pode parecer extranha a enorme desproporgio que
se nota no nosso calculo estimativo entre o trafego da z6na
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Nao levaremos em conta o trafego trans-
continental que, no emtanto, terd realidade e
tal ou qual importancia, quando mais ndo seja,
para o littoral peruano e chileno até certa
distancia ao N. e ao S. do porto terminal da
linha no Pacifico.

Sommando as diversas parcellas acima de-
duzidas, vémos que a Estrada de Ferro Brazil-
Pacifico péde contar, no minimo, logo apés a
sua inaugura¢do, com um trafego annual de
3.038.565.000 toneladas-kilometro, que corres-
ponde a 868.161 unidades de trafego por kilo-
metro de linha e por anno ou de 2.378 uni-
dades de trafego por kilometro e por dia.

Na réde ferro-viaria franceza cada tonelada
de peso util corresponde em média a 27,459 de
peso bruto rebocado. Admittamos que seja de
3:1 essa propor¢do na nossa linha ; o peso bruto

das salitreiras e o do planalto boliviano, sendo esta ultima
regiao muito mais populosa. Mas é preciso ponderar que
estamos jogando com os elementos existentes e aproveitaveis
para o trafego desde j¢ e que na zéna das salitreiras 0 mo-
vimento industrial ¢ hoje incomparavelmente mais importante
que o do planalto, existindo aili centenares de grandes
estabelecimentos ou officinas para o preparo do nitrato de
sodio, cuja exportagio €é, como vimos em outro capitulo,
colossal.
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a rebocar serd de 7.134 toneladas por kilometro
¢ por dia, o que, pela composi¢io dos trens
nas estradas francezas, exigiria diariamente

12 trens de passageiros e
7 trens de cargas

em cada sentido.

§ 29 — DESPEZA DE CUSTEIO

A despeza de custeio de uma estrada de
ferro, uma vez excedido certo minimo indispen-
savel para trafegar a linha, estd bem longe de
crescer proporcionalmente ao augmento do tra-
fego. Tem-se admittido e verificado na pratica
que metade d’essa despeza de custeio perma-
nece invariavel e apenas a outra metade cresce
na razio directa do trafego ('). A despeza de
custeio por unidade de trafego diminte tanto
mais quanto maiores férem os percursos e, por
conseguinte, mais completa a utilisacio das
machinas, dos carros e do pessoal.

(Y) Ulrich. — Zyaité Général des Tarifs de Chemins
de Fer.
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Para caleularmos a despeza de custeio da
nossa linha por meio de confronto com estradas
Jja trafegadas no paiz o unico documento official
de que nos podemos soccorrer sio o8 Quadros
HBstatisticos do anno de 1887, que acompanharam
em annexo o Relatorio de 1888 do Ministerio
da Agricultura, Commercio e Obras Publicas
e que ¢ verdadeiramente de lamentar n3o
fossem continuados, rectificados e completa-
dos nos Relatorios subsequentes. Esses dados,
alids, sfo até certo ponto sufficientes para o
nosso estudo pois o anno de 1887, comquanto
n’elle ja4 actuassem os effeitos do proximo
desapparecimento do elemento servil, pdde
ser considerado um anno normal para a pro-
duegdio, — oscillando o cambio no seu de-
curso entre 21 4 e 23 4 dinheiros esterlinos
por milréis ou entre 404 e 442 réis por
franco.

Em 1887 a réde geral de estradas de bitola
larga compunha-se das

Estradas D. Pedro IT, com 725 kilometros em trafexo
» Recife a Palmares » 125 » »
» Bahia a Alagoinhas » 12 » »
» Santos a Jundiahy » 139 » »

Moyt cocisonct LAThl » »
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A despeza de custeio por passageiro-kilo-

metro, fora n’esse anno : %
Il e O Bl o imintd o ana0an 26 réis.
» Recife a Palmares.... 27 »

» Bahia a Alagoinhas.. 44 »
» Santos a Jundiahy... 31 »

Em média, de 32 réis.
Por tonelada-kilometro de carga, fora :

NatBedroiiil = ss e ve s LD2NTGIS,
» Recife a Palmares.... 53 »

» Bahia a Alagoinhas.. 89 »

» Santos a Jundiahy... 62 »

Em média, de 64 réis.

Para termos uma base mais real, devemos
abstrahir dos algarismos referentes 4 estrada

da Bahia a Alagoinhas, pois n’essa linha o

trafego kilometrico esteve muito abaixo do
minimo para o qual sio estabelecidas as des-
pezas imprescindiveis do custeio. Se assim fi-
zermos, as médias acima reduzem-se respecti-
vamente a 28 réis e a 55 réis.

Na Pedro II, o numero de unidades de
trafego na bitola larga foi, em 1887, de
162.246.220 ou, por kilometro, de 223.787.

a0 o e i e b it e
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Compondo-se o total acima de 94.946.405
passageiros-kilometro e de 67.299.815 toneladas-
kilometro de cargas, deduz-se que a despeza
de custeio por unidade de trafego kilometrica
foi, n’esse anno, de cérea de 37 réis.

: Pelos resultados observados na réde de
viagio ferrea da Franga (), sabe-se que alli

Centimos
a um ftrafego kilometrico de 1.748.000

unidades, corresponde uma despeza .

por unidade de trafego de........... 2,427
a um trafego kilometrico de 612.000

enidades, corresponde uma despeza

por unidade de trafego de........... 2,829
a um trafego kilometrico de 272.400

unidades, corresponde uma despeza

por unidade de trafego de........... 3,630
a um trafego Kkilometrico de 132.800

unidades, corresponde uma despeza

por unidade de trafego de.......... 5,700
a um trafego kilometrico de 82.700

unidades, corresponde uma despeza

por unidade de trafego de........... 6,229

(*) Vede Leygue.— Aotions écomomiques sur les chemins
de fer.
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Segundo essas bases o custeio de um tra-
fego de 223.787 unidades kilometricas, qual o da
Pedro II em 1887, nfio excederia na Franca de
4,350 centimos, isto &, pouco mais de 15 réis,
por unidade de trafego. Tendo elle sido na
Pedro II de 37 réis (com o cambio a 22 }),
conclue-se que a despeza média por unidade
de trafego foi, mno Brazil, pouco mais ou
menos, dupla do que é na Franca.

Essa despropor¢io n#o se péde justificar
cabalmente pelo maior custo do carviio e lubri-
ficantes e pela taxa mais elevada dos salarios;
com effeito, nos Hstados-Unidos, paiz cujas con-
digdes se approximam das nossas, pelo menos
quanto a salarios, o custeio era, em 1891-1892, ()

Cent de dollar Réis
de 0,362 = 6,42 por tonelada-kilometro de

- mercadorias
e de 1,205 = 21,38 por viajante-kilometro.

O custeio por tonelada-kilometro de mer-
cadorias é ahi apenas a decima parte do que
era em 1887 na mossa réde de bitola larga, o
que se explica em parte por ser o nosso tra-
fego kilometrico ainda muito limitado, em

(*) Louis Paul-Dubois. — Zes chemins de fer aux
Litats- Unis.

By y—
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parte porque o trafego mnos Estados-Unidos
congsiste principalmente em materias de pouco
valor e grande densidade, carviio, minerios,
ete, ou de trigo e outros cereaes, em uma
palavra, de um pequeno numero de productos
transportados a granel em quantidades consi-
deraveis, tornando quasi completa a utilisacio
do material. Attendidas, porém, essas duas
circumstancias, essa grande desproporcio nio
deixa de indicar mais que se podewm realizar
notaveis economias no custeio das nossas es-
tradas de ferro de bitéla larga.

Que o trafego kilometrico, desenvolvendo-
se, faz baixar rapidamente a despeza de custeio
por unidade, temos no nosso proprio paiz um
exemplo frisante para comproval-o: na Com-
panhia Paulista, no trecho de bitéla larga, a
despeza por tonelada-kilometro de mercadorias
era de 62,3 réis em 1892 e foi, em 1894, por
unidade de trafego, de 42 réis, isto 6, apenas
60 °/, do que fora na Pedro II em 1887, ten-
do-se em conta a depreciacio do meio circulante
n’esse intervallo ('); para esse resultado tam-

() Em 1892 o cambio oscillou entre 10 J/SSCRR GRL/
dinheiros esterlinos por milréis.

Em 1894 o cambio oscillou entre 9!/, e 13 dinheiros
esterlinos por milréis.
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bem concorreu, sem duvida, gestio mais eco-
nomica, além do crescimento do trafego ()

O trafego kilometrico estimativo da Hs-
trada Brazil-Pacifico é, como vimos acima, de
868.161 unidades. A esse trafego correspon-
deria na Franga uma despeza de custeio por
unidade de 2,74 centimos ou 9,59 réis, digamos
10 réis. Duplicando esse numero para attender
4s condig¢bes peculiares do nosso paiz, indi-
cadas pela pratica,—comquanto seja exagerada
essa relacio dupla entre as despezas na Europa
e aqui e v4 ella diminuindo ‘4 medida que se
torna mais intenso o trafego kilometrico, —
teremos que a despeza por unidade de trafego
kilometrico serd de 20 réis e a despeza total
de custeio de
20 ™ % 3.038.565.000 U % T —Rs. 60.771:3008000.

A despeza de custeio por kilometro serd,

: 60. 7713 3008000 Banindl,
POISEde N = Rs. 17:363%000.

Em 1887, conforme ja dissemos, entre 21 } e 23 }
dinheiros esterlinos por milréis. 2
Depreciagao média da moeda nacional em 1894—62,7 9/;.

(1) As receitas da Companhia Paulista foram:
Em 1892 Rs.”  9.227:6355000
» 18938 »  10.230:9645000
» 1894 »  18.930:6085000
» 1895 » 17.888:8128000
» 1896 »  19.693:1279477
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Pela formula

d = 3.400 + 1/71,960.000 + 0,00044 u?,

deduzida por Leygue dos resultados geraes da
réde franceza e na qual u representa o trafego
kilometrico, a despeza de custeio por kilometro
seria, para uma linha nas condi¢des da mnossa,

d = 21.650 francos = Rs. 7:704$000.

Dobrando esse numero para applical-o & Ame-
rica do Sul, teriamos, para custeio kilometrico
provavel” da linha Brazil-Pacifico,
d = Rs. 15:4088000, algarismo notavelmente
inferior ao de 17:363$000 que deduzimos ha
pouco e que adoptidmos para os nossos calculos
de previsio. =

No mnosso proprio paiz, o algarismo de
20 réis que tomamos para base de despeza de
custeio por unidade kilometrica de trafego,
j4 hoje é um maximo nfio attingido em estrada
bem administrada e de trafego sufficiente : com
effeito, os 42 réis, custeio por unidade de tra-
fego na Paulista em 1894, correspondem a
cérea de 16 réis ao par (4).

() Mais uma vez repetiremos, comquanto ji parega
ocioso, que todos os nossos calculos de previsdes em réis.
referem-se 4 moeda nacional ao cambio par.
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§ 39— RENDIMENTO DA LINHA

Um dos factores mais importantes do ren-
dimento de uma via-ferrea é a tarifica¢io. Nunca
serdio demasiados o cuidado e o tino emprega-
dos no preparo de tarifas methodicas e intel-
ligentemente combinadas. D’ellas depende mui-
tas vezes a sorte de uma produc¢io localisada
em certos pontos do percurso da via de com-
municac¢dio e o rendimento da mesma linha p6de
variar entre limites extremamente distantes,
conforme a orientaciio yue se dér ao conjuncto
das tarifas. Infelizmente, no Brazil, paréce,
pelos resultados das estradas em trafego, ter
sido um tanto descurado esse estudo e haveria
sem duvida muitas reformas uteis a introduzir
na nossa tarificacfo.
. Em um paiz novo, qual o nosso, o unico

systema de tarifica¢io adequado ¢é o cognomi-
nado historico, regido pelo principio de que cada
mercadoria deye pagar, como tarifa de trans-
porte, tudo quanto a sua natureza comportar.
N’esse systema, pois, as tarifas sio essencial-
mente variaveis com a natureza do genero
transportado e com as diversas ecircumstancias
locaes e, além d’isso, decrescentes com a distancia.
Nas nossas condi¢des ndo nos parece que deva
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ser sequer ventilada a conveniencia da adopcio
do systema denominado natural, em que as ba-
ses de tarificaciio independem da natureza da
mercadoria transportada, s%io applicadas por
wagdes completos e na razio directa das dis-
tancias, variando apenas com a velocidade e o
typo do carro empregado. Reconhecem, alids,
08 proprios adeptos do systema natural que elle,
em absoluto, s6 teria vantajosa applica¢io em
paizes cuja réde de viagio ferrea estivesse com-
pleta e pertencesse toda ao Hstado. Para ser
elle adoptado na Allemanha e nas estradas de
ferro do Hstado ma Hungria tornou-se neces-
sario introduzir nas suas bases, modificagdes
importantes e essenciaes. (')

Quando se tratar de estabelecer a tarificacéo
do Transcontinental serd occasido azada de
examinar se nao conviria adoptar n’ella certos
principios racionaes, como sejam :

— Applicar os precos pelos comprimentos
virtuaes e nao pelos comprimentos reaes,— em-
bora se devam tomar para as tarifas bases
muito mais baixas, — e estipular certo acecres-
¢imo pelo percurso nas obras d’arte, viaductos,

(1) Colson. — Zyansports et Tarifs.
Ulrich, — 77aité Général des Zarifs de Chemins de Fer.
etey, ‘ete.
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pontes ou tunneis, que excedam de certo com-
primento, 100 metros por exemplo, e tenham
causado grandes despezas supplementares na
construccio da linha ; >

— Deixar 4 companhia a faculdade de
estabelecer para certos pontos, em que se torne
util essa medida, distancias de applicacio me-
nores do que as reaes ou as virtuaes ;

— Fixar apenas o8 maximos dos precos das
tarifas, deixando & empreza a latitude de ap-
plicar precos inferiores, comtanto que essas mo-
dificacbes sejam annunciadas com bastante an-
tecedencia ¢ tornadas extensivas a todos os
embarcadores que estiverem em condic¢des iden-
ticas ;

— Nas tarifas para passageiros, supprimir
a franquia de bagagem e os bilhetes de ida e
volta, que podem acorogdar fraudes incoerci-
veis, — dar maior prazo de validade aos bilhetes
e ao viajante a faculdade de interromper a
viagem em qualquer ponto para recomecal-a
dentro de certo prazo, — estabelecer assigna-
turas, ete.

Conviria mais considerar provisorias as ta-
rifas durante um ou dous annos depois da
inaugura¢@io da linha em toda a sua extensiio
¢ 80 tornal-as definitivas depois d’esse prazo,
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com as modificagles que a experiencia tivesse
acongelhado. Vér-se-ha d’essa forma se haveria
vantagem em applicar aos passageiros das
zOnas de Matto-Grosso e do Planalto Boliviano,
nas suas relagdes com o littoral atlantico, o
principio das tarifas Baross, —assim conhe-
cidas pelo nome do ministro que adoptou o
systema na Hungria, onde os seus resultados
foram excellentes, —isto &, cobrar-lhes taxas
uniformes para cada uma d’essas zbnas, qual-
quer que fosse a distancia percorrida dentro
da mesma zOna.

Essas providencias, muitas das quaes jd
estdo em vigor em certas estradas européas, (%)
parecem-nos summamente uteis e proprias a
estimular o trafego.

Como quer que seja, para o estudo que
emprehendemos do rendimento provavel do
transecontinental projectado, nfo ¢é necessario
idéar um systema completo de tarificaciio ;
bastar-nos-ha recorrer, como ji fizemos para a
despeza do custeio, aos resultados médios da réde
geral de estradas de ferro de bitola larga no

(Y) Véde Picard.— Exploitation Commerciale des Chemins
de Fer.
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nosso paiz. Comtudo, como pode a linha Brazil-
Pacifico ter de transportar, em propor¢do muito
mais consideravel, cargas de pequeno valor
relativamente ao seu volume, nitratos, minerios,
ete., ete., applicaremos separadamente a essas
cargas o baixo frete que puderem supportar e
assim tornaremos inatacavel o nosso raciocinio.
O mesmo faremos em rela¢do ao transporte do
gado em pé, para o qual as estradas actuaes
nao offerecem bases: de comparaciio aprovei-
taveis.

Em 1887 (Quadros Hstatisticos jé citados), o
producto médio kilometrico de um passageiro
¢ de uma tonelada de cargas (abrangendo ba-
gagens, encommendas, animaes ‘e mercadorias)
era respectivamente :

NatBedrogers sl .. v 25 réis e 98 réis.
Na Recife e Palmares......... 35 » e 102 »
Na Bahia a Alagoinhas...... 29, v e 87 »
Na Santos a Jundiahy....... 400 » e 149 »
Bm média............. ﬁ » e 109 »

No que diz respeito a viajantes esses al-
garismos sio nimiamente baixos : néo fallando ji
na estrada da Bahia a Alagoinhas, por causa
da insignificancia do seu trafego, vé-se que na
Pedro IT o producto médio kilometrico foi
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inferior & despeza de custeio ;.para esse resul-
tado concorreu muito o grande numero de
passageiros dos suburbios que ji entdo havia
n’essa estrada e que sdo transportados a pregos
verdadeiramente inadmissiveis. Tomaremos,
para producto médio na nossa linha, o alga-
rismo de 40 réis, que reputamos razoabilis-
simo. (')

Quanto 4s mercadorias, desde que cal-
culamos taxa em separado para as cargas de
ralor diminuto relativamente ao peso ou vo-
lume, as quaes, na nossa estimativa, fornecem
as duas tercas partes das unidades de trafego
do Transcontinental, deveriamos tambem deduzir
as mercadorias d’esse genero das médias acima
para chegarmos ao conheeimento do producto
médio das outras classes de cargas, producto
médio que seria muito superior aos 109 réis
achados ha pouco. Na impossibilidade de assim
procedermos, por deficiencia de dados, toma-
emos apenas 720 réis para producto médio
kilometrico das cargas n@ao incluidas na classe

1) Na Estrada de Ferro Central do Brazil, antiga D.
Pedro II, a base de tarificagio kilometrica para os viajantes
do interior é de 50 réis para a 1% classe e de 25 réis
para a 2%

Na S. Pawlo Railway (Santos a Jundiahy), paga a
1" classe 75 réis por kilometro e a 2%, 87 réis.

13
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mais baixa da tarifa. Para estas ultimas ade-
ptaremos a base que apontdmos em outro ponto
do mnosso trabalho. Quanto ao gado em pé,
applicar-lhe-hemos a tarifa de 308000 cada rez,
para um percurso médio de 1.725 kilometros
e estamos convencidos que essa quantia fica
muito aquém das despezas que sobrecarregam
actualmente esse genero desde Matto-Grosso até
o littoral. Nao resta duvida que o gado com-
porta essa tarifa : as rezes do Rio da Prata,
que abastecem em parte o mercado do Rio de
Janeiro, custam actualmente (fing de Outubro
de 1896) postas n’este ultimo porto, céreca de
£ 63 das quaes £ 2 para o frete, tendo
oscillado este ultimo elemento durante o anno
entre £ 1 dve £3.

Recapitulando os numeros que estabele-
cemos no § 1° (Unidades de trafego) do presente
capitulo, vemos que a receita bruta do Trans-
continental serd constituida da seguinte forma :

Viajantes-kilom. : 183.075.000,

N (O R b T o o po 7.823:000$000
Gado : 150.000 rezes, a 30$000

para 1.725 kilometros de

PO CUTR 05, - st c e T 4.500:000$000
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Nitratos, minerios, carvéo, ete.,
700.000 toneladas, a 20%000
para 3.000 kilometros de

pereurso meédio........couuuens 14.000:000$000

Outras cargas : 496.740.000 to-
neladas-kil., a 120 réis..... 59.608:800%000
ROt i Rs. 85.431:800%000

Por outro lado, as despezas sf0 :

Custeiop(SE20) Sl e ha T e, 60.771:300$000
Encargos do capital : juros e

amortizacio, 6 °, no ma-
ximo, sobre 350.000:000$000 21.000:000$000
15 gl AL ‘BL771:300%000

Em resumo, pelos algarismos acima, compu-
tados muito largamente quanto & despeza, pois
suppuzemos um custeio duas vezes mais one-
roso que o das estradas de ferro francezas de
cireumstancias analogas, e muito parcamente
quanto 4s fontes de renda, vé-se que o Trans-
continental, mesmo contando 86 com os ele-
mentos actuaes, terd receita sufficiente para
acudir tanto ao custeio como aos encargos do
capital, tornando nullo desde logo o sacrificio
do Estado com a garantia de juros. Existe até
no mnosso calculo, um excedente de cérea de
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3.700 contos de réis, que constitie margem
eventual para o caso de nio se realizar inteira-
mente alguma das nossas mais que modestas
previsoes.

Note-se que para o nosso calculo estimativo
$0 nos baseamos nos elementos de trafego que
se encontram na zOna immediatamente servida
pelo Transceontinental projectado, e n’esse calculo
né4o incluimos as cargas em transito para as
linhas cortadas por elle. No emtanto, esse
trafego em transito nfdo poderd deixar de ser
bastante avultado e importante visto que, mesmo
deixando de parte a Central do Brazil e a
Nitrate Railways Co., ndo é de certo inferior
a 2.500 kilometros, ja trafegados, a somma dos
trechos das estradas Sapucahy, Oéste de Minas,
Mogyana, Paulista e Antofagasta a Oruro que,
em dadas condicbes, achariam vantagem em
utilizar-se da nossa linha para as suas relacoes
com um emporio commercial de primeira ordem,
qual é o Rio de Janeiro.

Se se désse o caso, alids pouco provavel,
de nfio procurar sequer parte da exportacio
de nitratos a nossa linha por achar mais van-
tajoso o transporte por mar, n3o soffreriam
modificacdo alguma as concluses acima, pois
a base da tarifa com que jogdmos nos nossos
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calculos para os nitratos e outras materias de
pouco valor & tdo baixa que poderd, quando
muito, cobrir o custo de transporte, nada ou
muito pouco se alterando a receita liquida da
linha com o desapparecimento d’esse elemento,

apezar da diminui¢io no trafego kilometrico.

O trecho da linha em territorio brazileiro
(2.000 Kkilometros), isoladamente, péde contar
com uma receita mais do que sufficiente. Com
effeito, applicando a esse trecho os dados que
temos deduzido un’este capitulo, alcancaremos
os seguintes resultados :

Trafego kilometrico...... 287.157 unidades
Custeio (jd dobrado) por

unidade de trafego.... 25 réis
Despeza do custeio...... 14.357:8758000

Enecargos do capital (6°/,
sobre 200:000 contos). 3l 3”0000700&5000
Despeza total...... Rs. _i?.iﬂ‘ 875$OOQ

Receita —Gndoweerenee. 4.500:000$000
Viajantes—kilometros,...
152.825.000, a 40 réis..  6.093:000$00
Cargas: 163.240.000 to-
neladas-kilometro,.....

R 0 TR ten S0 17.956: 40005000

Receita total......... Rs. 7'7.28*.7'{'7349:400&50(_)0
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Que o nosso orcamento do trafego do Trans-
continental assenta em bases seguras por serem
muitissimo inferiores ao que razoavelmente se

pbéde presumir, prova-o o estudo comparativo dos
resultados aleancados em outras estradas e em

outros paizes. Segundo Schreiber, o numero
de viajantes em estradas de ferro era, em 1883,
por habitante :

De 20 na Inglaterra.

De 12 na Belgica.

De 5,6 na Allemanha.

De 5,6 na Franca.

De 1,4 na Austria.

Tomemos para ponto de partida, ndo a
média dos algarismos acima, porém apenas o

mais baixo, o da Austria. Sendo de mais de

2.000.000 o numero de habitantes a que vai
gervir o Transcontinental (s6 o planalto boli-
viano tem mais de um milhfio e a cidade do
Rio de Janeiro mais de 500.000, mesmo cin-
gindo-mos a algarismos-limites incontestaveis),
nfo seria desarrazoado esperar um trafego de
2.000.000 X 1,4 — 2.800.000 passageiros ; Or-
cinios esse trafego apenas em 493.000.

Da mesma férma, pelas estatisticas geraes
sabe-se que o numero médio de toneladas de
cargas por habitante é de 2,2, o que daria 4
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nossa linha um trafego de 4.400.000 toneladas ;
no emtanto, contdmos apenas com 7.175.000 to-
neladas, incluindo os nitratos, ou 675.000 tone-
ladas, excluidos estes.

Comparemos ainda as nossas estimativas
com os resultados, em 1896, do trafego da
Estrada de TFerro Central do Brazil, a qual
nfio percorre zOna nem mais rica, nem mais
povOada, nem mais productiva do que a que
se utilisard do Transcontinental.

Temos :
CENTRAL TRANSCONTINENTAL
Resultados verificados Previsoes
Extensfo.. ........| 1.206 kilometros. 3.500 kilometros.

Sub..12.118.453 } 493.000.

Passageiros ...... Inter. 2.986.866

Mercadorias, ba- .
675.600 toneladas.

%:;ﬁxel;ingasm- 912.814 toneladas Nitratos,ete. 500.000

ZAniTHEE TR 257.689 (em 1895)| 150.000.

Em resumo, para um percurso tres vezes
maior computamos um trafego geral muwito inferior
a0 da Istrada de Ferro Central do Brazil. Se
os factos n#o justificarem as nossas previsdes,
nio serd de certo por faltar prudencia aos
nossos caleulos...






CAPITULO VI
Realisac¢ao financeira da empreza

Resta-nos expender algumas perfunctorias
consideracdes sobre o nosso projecto, dos pontos
de vista administrative e financeiro.

A innegavel importancia para o Brazil da
linha proposta, quando mais nfo seja, no sen-
tido da defeza do territorio e da ligacio intima
de varios Hstados, basta para imprimir-lhe o
caracter de via de communicag¢io federal e
subordinar a sua concessiio 4s deliberacdes do
Congresso da Unido ('). Na Bolivia e no Chile

(") A lei n. 109 de 14 de Outubro de 1892, que rege
a materia, é expressa nos seguintes termos :

Art. 1.o—E’ da exclusiva competencia dos Poderes Ie-
deraes resolver sobre o estabelecimento :

1.% das vias de communicagao fluviaes ou terrestres, constan-
tes do plano geral de viagdo que for adoptado pelo Congresso ;

2.9 de todas as outras que futuramente forem, por decreto
emanado do Poder Legislativo, consideradas de utilidade na-
cional por satisfazerem a necessidades estrategicas ou corre-
sponderem a elevados interesses de ordem administrativa.

Art. 22— Im todos os mais casos aquella competencia
é dos poderes estaduues.
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a concessao das estradas de ferro fica, salvo
engano, na exclusiva alcada do poder central
e essa questdio nfio péde constituir objecto de
duvida.

Embora em si encerre os mais amplos ele-
mentos de prosperidade, como temos querido
demonstrar, a nossa empreza, tendo de recorrer
em larga escala aos capitaes estrangeiros, nao
pbéde deixar de apadrinhar-se com o credito ou
os recursos dos paizes que ella’ vai directa-
mente beneficiar. Essa proteccio official deve
manifestar-se, para a seccdo brazileira, pela
garantia de juros, systema de uso commum no
nosso paiz, e temos fé que essa garantia serd
simplesmente nominal. A Bolivia, tendo tido
poucas occasides de recorrer a emprestimos
externos (a sua divida d’essa procedencia nao
attingia 20 milhoes de francos em 1891 e néo
nos consta tenha tido augmento de entio para
cd), 6 pouco conhecida nos mercados finan-
ceiros européos e é preferivel que, para a
sec¢do da nossa estrada a construir no seu ter-
ritorio, seja substituida a garantia de juros,
nuneca applicada alli, por outra vantagem, ji
offerecida por varias vezes desde 1875 (con-
cessdes Paradiz, Suarez Arafia, ete.) a quem
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consfruisse uma via de communicacio entre a
cidade de Santa Cruz de la Sierra e o Rio
Paraguay, a saber, a partilha, —na razio de
’l, por exemplo, para a via-ferrea e durante
certo numero de annos, —dos direitos adua-
neiros cobrados sobre as mercadorias impor-
tadas ou exportadas pela fronteira de Léste ou
do Rio Paraguay. O trecho do Transconti-
nental em territorio chileno attingindo apenas
de 150 a 200 kilometros, o auxilio do Estado
manifestar-se-ha mais proficuamente alli por
meio de subvencio kilometrica, ainda mesmo
debaixo da forma de subserip¢io de accdes ou
obriga¢bes da companhia.

Os decretos de concessio devem consignar,
com a maior liberalidade, todos os favores e
vantagens que tem sido praxe offerecer a em-
prezas d’essa ordem, sobretudo no que respeita
terras e minas. No Brazil, pelo regimen actual,
pertencem as terras devolutas e o direito de
legislar sobre mineracio aos respectivos Estados;
estamos convencidos que os Estados interessados
pela linha do nosso projecto, avaliando devi-
damente os seus interesses, farfio timbre em
dar a maior largueza a esse auxilio indirecto,
certos de que assim estimulardd o povéamento
rapido dos seus territorios e o immediato des-
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envolvimento das suas rendas. HEssas conecessoes
de terras devolutas muito concorreram para a
realisacio das estradas de ferro transconti-
nentaes da America do Norte e nunca foram
regateadas,—além de muitos outros valiosos
auxilios, —pelos poderes competentes : assim é
que. o Northern Pucific Railroad obteve 18 mi-
Ihdes de hectares de -terras ou 180.000 Kkilo-
metros quadrados, o Central Pacific 5 milhées, o
Atlantic and Pacific ¢ o Canadian Pacific 8 mi-
lhdes cada um.

No grdo de prostracio a que chegou o
credito sul-americano nos mercados financeiros
européos, é de prevér que os auxilios officiaes
e a demonstracio das vantagens da linha pro-
jectada mndo serdo sufficiente incentivo para a
subscripcao do grande capital exigido por tdo
auspiciosa empreza. I’ necessario que pelo
menos parte d’esse capital seja levantado nos
paizes interessados e por ahi aferirdd os Eu-
ropéos o grao de acceitacdo e confianca que
merece o projecto. Bem sabemos que a riqueza
publica na America do Sul parece estar expe-
rimentando uma depressdo, mas estamos con-
vencidos que mingua mais a confianca do que
faltam verdadeiramente os capitaes. Para. cor-

R T ——
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roborar o nosso asserto basta o exame dos
balancetes mensaes dos bancos, 08 quaes, s6 no
Rio de Janeiro e em S. Paulo, revelam a
existencia de mais de 400.000 contos de réis
de depositos em conta corrente e em letras a
premio, quantia de que grande parte ndo vence -
juro algum e estd ahi retida & espera de em-
prego seguro. Veja se o preco elevadissimo e
sempre creseente dos predios e terrenos nas
cidades, leve-se em conta o luero annual dos
fazendeiros do uberrimo Oéste de S. Paulo, que
se dedicam & lavoura do café, lucro que, ainda
com 08 pre¢os baixos do anno passado, autori-
dade ecompetente por ser grande agricultor, o
Sr. Dr. Antonio Prado, computava em 30 °/,
do pre¢o de venda do genero, e adquirir-se-ha
a convicgiio de que o que falta nio sdo pro-
priamente os capitaes, porém sim a vontade
de empregal-os em emprehendimentos indus-
triaes, e, até certo ponto, justificam esse re-
trahimento a dolorosa experiencia adquirida
de 1890 a 1892 e os graves prejuizos oriundos
do boom d’essa época. Sem duvida, os fazen-
deiros paulistas tém em geral o mao véso de
applicar quasi exclusivamente os lucros das
suas exploracdes agricolas & acquisi¢cao de terras
proprias para café em districtos novos e &
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abertura de novas lavouras e alargamento das
existentes. O baixo prego do café, porém, na
(uadra actual e a convie¢ho que se vai apos-
sando de todos os espiritos perscrutadores, de
que a producciio do precioso bago no mundo
inteiro ji sobreleva, e niio pouco, o consumo,
deve indicar-lhes que ¢ tempo de pararem
n’esse caminho errado, que a drea cultivada
em café no Brazil é muito mais do que suffi-
ciente e que, se quizerem evitar a depreciagio
completa dos seus productos e a ruina pro-
gressiva dos seus haveres, devem, quanto antes,
promover, concomitantemente com a do café,
outras eulturas e procurar para o8 Seus  ca-
pitaes accumulados empregos diversos. Como
quer que seja e ainda mesmo dando grande
margem para as quantias sorvidas pelo jogo,—
a chaga, o flagello do nosso interior, — e pelo
absenteismo, mesmo intermittente, néio podem
deixar de existir grandes capitaes disponiveis
em uma regifio, qual o Iistado de 8. Paulo,
que exporta, ha ndo poucos annos, de 3 a
.4 milhdes de saccas de café, no valor de 250
a 400 mil contos de réis e mais, annualmente,
€ que soube conjurar em tempo, pela immi-
- gragio em larga escala, os effeitos temercsos
da extincgiio brusca do trabalho escravo sem
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indemnisa¢fio correspondente. No Chile e na
Bolivia tambem nfio sio escassos os capitaes ;
vimos, por exemplo, que o capital, excedente
de 200 milhdes de francos, empregado na mi-
neragido da prata no planalto boliviano e que
tem produzido grandes proventos, é todo oriundo
do proprio paiz. Em summa, julgamos que,
para a realisa¢fio do Transcontinental Sul-Ame-
ricano, serd possivel levantar nos paizes directa-
mente interessados a terca ou a quarta parte
do capital necessario.

O mais obter-se-ha facilmente nos mer-
cados financeiros européos, desde que para isso
se lance miio do recurso das obrigagdes. N#o
6, porém, sufficiente que se dé a esses titulos,
como se tem praticado, o simples caracter de
debentures sem penhor especial ; é preciso que
sejam verdadeiros titulos hypothecarios cer-
cados de todas as garantias que a lei imprime
a titulos d’essa ordem, é necessario, em uma
palavra, acceitar e seguir n’essa materia o
exemplo dos Norte-Americanos, que devem a
realisacho da maior parte da sua réde de viacio
ferrea 4s obrigagdes hypothecarias.

«Diante dos perigos do regimen auto-
cratico na gestdio das estradas de ferro nos

Estados-Unidos »,— diz recente e interes-
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sante estudo, (') — «bem se comprehende
que os capitalistas tenham sempre exigido
penhores especiaes das companhias a que
emprestavam os seus fundos; tornava-se
isso tanto mais necessario que o capital
social muitas vezes ndo representava para
elles mais do que uma garantia ficticia ou
insufficiente. Essas garantias forneceu-as a
hypotheca e ainda hoje a America do
Norte é o unico paiz do mundo onde essa
hypotheca ¢é applicada debaixo da sua
forma absoluta e verdadeiramente efficaz
em materia de estradas de ferro. Os cre-
dores hypothecarios das companhias hespa-
nholas, por exemplo, nao podem ter direito
material sobre as linhas dadas em penhor,
desde que o Estado é d’ellas proprietario ;
a sua garantia incide apenas sobre a con-
cess@o. Nos Estados-Unidos, pelo contrario,
os portadores de obrigagdes pogsitiem ver-
dadeiro direito immobiliario, que lhes
confere, no caso de suspensio de paga-
mentos, o poder de mandar vender as
proprias linhas com os seus accessorios e

(1) Louis Paul-Dubois. — Zes  clhemins de fer aux

Lotats-Unis.
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o seu material rodante ; o credito é real.
Nas legislagbes européas, até na Ingla-
terra, seja qual for a ordem de preferencia
marcada entre os obrigatarios, é geral a
garantia dos diversos emprestimos e abrange
todas as propriedades da companhia deve-
dora ; justamente em virtude d’essa gene-
ralisa¢io, dia-se que o penhor pdde ser
reduzido ou compromettido, quer pela
encampacao de linhas improductivas, quer
mesmo por operag¢des alheias & exploracio
e trafego.

« Na America remedéou-se esse in-
conveniente : o credito é nao s6 real, mas
tambem especial ou, por outra, em these,
cada linha ou seccho tem hypotheca pro-
pria e independente. Empresta-se, nao tanto
a uma companhia, organisa¢do financeira
complexa, cujo credito estd sujeito a oscil-
lagbes, mas a uma dada linha, de que se
conhecem o valor intrinseco e a producti-
vidade annual. Nem prolongamentos ex-
temporaneos, nem especulagdes mal succe-
didas em -cousa alguma influirdd sobre essa
garantia especial. Ninguem péde desatar
o lago que liga o credito hypothecario 4
linha hypothecada e, tendo esse lago 1}31‘i0-
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ridade sobre todos os mais, o prestador de
capitaes, emquanto o penhor ficar adequado,
isto é, emquanto a linha for bem conser-
rada e ndo soffrer a sua productividade,
ndo terd que preoccupar-se com a Situacio
geral da companhia. Eis ahi porque péde
haver, em companhias fallidas, emprestimos
hypothecarios apresentando a maior segu-
ranca e, 4s vezes, especialmente procurados
para emprego de capitaes pelos Ameri-
canos. »

T essa seguranca, essa estabilidade que,
hoje em dia, é indispensavel imprimir aos em-
prestimos por obrigacdes para que as emprezas
de viagdo ferrea na America do Sul consigam
captar ou reconquistar a confianga dos capita-
listas européos. No Brazil, tendo as estradas
de ferro de reverter ao Estado, é ponto con-
trovertido o saber se ellas podem ser hypothe-
cadas. No emtauto, o Decreto de 19 de Ja-
neiro. de 1890, do Governo Provisorio, que
promulgou as disposi¢des da nova lei hypothe-
caria, inclue (Art. 22 § 19) nas cousas que
podem ser objecto de hypotheca, as estradas de
Jerro, comprehendendo todos os seus immoveis,
accessorios, material fixo e rodante. Essa lata dis-
posicio, porém, parece ndo ter sido sanccionada
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ainda pela pratica e nfdo estd formada a juris-
prudencia a respeito. Como quer que seja,
cumpre que, para o Transcontinental, o decreto
e contracto de concessiio estabelecam de modo
claro em suas clausulas o direito de hypotheca
plena e absoluta, com todas as consequencias
que d’ella dimanam, inclusive a penhora e a
venda em hasta publica, abrindo m#o- o Estado,
na melhor f6rma de direito, da reversio pelo
prazo que ainda for preciso entfio para integral
reembolso dos credores hypothecarios ou dos
seus cessionarios legaes.

ssa garantia real offerecida aos presta-
dores de capitaes, deve ser completada por
facilidades de toda a ordem concedidas aos
obrigucionistas para fiscalisaremw o modo por
que sio applicados os seus capitaes e se certi-
ficarem que estes ndo s@o malbaratados, com-
promettidos por dividas de outra origem ou
desviados do seu objecto; a essa necessidade
corresponde a instituicdo do trustee, tdo radi-
cada, e com os melhores effeitos, nos Estados-
Unidos e até na Inglaterra (). O trustee é o
representante directo, revestido de plenos po-

(') Véde Giraudet et Meéliot. — Manuel des socibtés
anglaises par actions,
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deres, dos obrigacionistas; a elle compete acom-
panhar a vida industrial das emprezas deve-
doras, afastar, quanto estiver a seu aleance, as
difficuldades que possam apparecer ou suggerir
alvitres conducentes ao mesmo fim, zelar, em
uma palavra, os interesses dos seus mandantes,
a quem traz sempre convenientemente infor-
mados e finalmente, quando se torne necessario,
agir prompta e efficazmente na excussio da
hypotheca, medida que se applica desde que,
sem justificagio admittida pelos credores e nio
se conseguindo com estes aceordo de qualquer
natureza, estejam em atraso certo numero de
prestagoes semestraes de juros 6 amortisacao.
O cargo de trustee péde ser exercido por indi-
viduo, firma, banco e até companhia e muitas
vezes é preenchido mediante proposta e indi-
caciio dos proprios devedores. Cumpre natural-
mente que se regulem com criterio as relagoes
entre os devedores e o trustee; este nao deve
immiscuir-se nos detalhes do servigo da em-
preza devedora, quando muito terd, nas deli-
beracdes da directoria, se para ellas convidado,
voto consultivo, nfie se deve, em summa, ar-
vorar em censor constante e arbitrario nem
tornar-se um empecilho & boa marcha dos ne-
gocios da empreza. Tudo isto pode conseguir-se
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sem graﬂnde difficuldade e entdio s6 permanecem
as vantagens da institui¢iio do trustee, isto é, a
confianga e a segurang¢a incutidas nos obriga-
cionistas, que muitas vezes nfo estdio em con-
digoes de fiscalisar, mérmente em paizes estran-
geiros, a applicacdo dada aos seus capitaes, e,
portanto, maior facilidade no levantamento
d’esses capitaes.

Bis, — no nosso entender, —de que férma
devem ser applicados esses principios 4 em-
preza que nos oceupa : :

Conviria dividir, —no ponto de wvista fi-
nanceiro, —a linha transcontinental em tres
grandes seccoes,—a 1%, do Rio de Janeiro a Ja-
boticabal ou ao Avanhandava,—a 2% do ponto
terminal da primeira ao Rio Paraguay ou 4
Bahia Negra, completando assim o trecho da
estrada em territorio brazileiro, — a 3%, abran-
gendo os trechos da estrada nos territorios
boliviano e chileno. Para a primeira, seriam
levantados os capitaes necessarios por meio de
accbes vencendo o juro de b °/, a0 anno, — para
a segunda, por meio de obrigacdes, com prazo
longo para a sua amortizacio,—para a terceira,
parte por accdes, parte por obrigacdes. As
obrigacdes da 2% seccio teriam a garantia hy-
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pothecaria do leito e immoveis da estrada na
1% gseccio e o excedente dos lucros liquidos
d’esta, —depois de deduzidos os juros de 5 °/,
destinados ao capital —acgdes afferente a esta
seccdo, — seriam levados & conta do servigo de
juros e amortizacio das obrigacdes da 2% secciio,
gsendo a deficiencia que pudesse ainda existir
preenchida pela garantia de juros do Governo
TFederal ; para menorar os encargos do capital,
essa amortisacio poderia comecar s6 do 5° ou 62
anno em diante e estender-se por 50 ou 60
annuidades. Em resumo, aos obrigacionistas da
seccido brazileira seriam garantidos os juros e
amortizacio dos seus capitaes: 19 pelos lueros
liquidos do trafego na 2% seccdo; 22 pelo re-
manescente, se houver, dos lucros liquidos do
trafego na 1% secclio, depois de deduzidos os
juros de 5 °/, sobre o capital absorvido pela
construcgiio d’esta; 3 finalmente, pela garantia
de juros da Unido. O capital emprestado seria
perfeitamente representado e realisavel a todo
tempo pela garantia hypothecaria sobre a in-
frastructura e supevstructura da 1% seccio.
Esse systema é, como se vé, analogo ao
que oS8 Francezes denominaram regimen do
reversor, do déversoir, e applicaram no seu
paiz para tornar exequivel a realisaciio da se-
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gunda réde de viacio ferrea, composta de
linhas pouco productivas, por meio das sobras
dos lucros liquidos da primeira réde,— a que
ligava os mais importantes nucleos de popu-
la¢do,— conjunctamente com a garantia de juros
do Estado. Os resultados do regimen do déver-
soir na Franga foram brilhantes e «devido a
elle», — diz Leygue, — « conseguiu-se impdr 4s
companhias a construcciio de 12.212 kilometros
improductivos e uma reducciio de 13,7 °/, nas
tarifas e isso, ndo s6 sem modificar o seu ren-
dimento primitivo, mas ainda consolidando a
sua situaclio financeira. »

A quem pudesse acoimar de excusada com-
plicagio, no caso vertente, essa divisio em
secees e a reversio do excedente dos lucros
da 1% para garantia dos capitaes applicados 4 2%,
bastando, para alcancar o fim almejado, a hy-
potheca geral das linhas em globo, responde-
riamos que labéra em perfeito engano: o sys-
tema apontado corresponde & necessidade,
reconhecida nos Estados-Unidos, de,—mno in-
tuito de infundir confianca aos capitaes, — es-
pecialisar e definir perfeitamente o penhor dado
em garantia hypothecaria. A 1% sec¢fio do nosso
Transcontinental, percorrendo zénas ji povoadas
e de grande produccio, terd, nfio 86 em si como
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principalmente aos olhos de capitalistas euro-
péos, muito maior valor do que a 2% sec¢io,
que se prolonga por territorios, repletos de im-
mensas riquezas latentes, mas ainda incultos
e érmos. Como penhor hypothecario, a 1 sec¢io
lhes parecerd indubitavelmente acautelar muito
melhor os seus interesses e isso tanto mais que
a exploragio e desenvolvimento dos recursos
naturaes da 2% seccio redundarid sempre em
augmento do trafego da 1% e, portanto, em
reforco constante e progressivo do penhor que
lhes foi dado em hypotheca e cujo  valor in-
trinseco inicial j4 era tambem maior, pois,
abrangendo dous magnificos portos no Atlan-
tico, constituia a chave das communicagdes
com as regides internas do paiz. Para um capi-
talista um tanto esclarecido nfio haveria hesi-
taciio possivel entre os dous systemas.

A garantia hypothecaria global pdde ser
applicada para toda a extensfio da estrada nos
territorios boliviano e chileno, porque ahi, desde
que se levante no paiz, em accdes, pelo menos
a terca parte do capital necessario, os obriga-
cionistas teriam para os seus rendimentos a
garantia, mantida por periodo de tempo suffi-
cientemente longo, dos direitos alfandegarios,
como deixdmos dito, garantia effectiva que, até
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certo ponto, ndo estd em correla¢gio intima e
absoluta com os resultados geraes do trafego
da estrada; n’esses termos, parecerd sufficiente
garantia a hypotheca de toda a linha n’essa
seccdo, para cujo custo contribuiriam os obri-
gacionistas com dous ter¢os, quando muito,
do capital necessario.

Acautelados por essa féorma os interesses
dos obrigacionistas, convém dar aos accionistas,
— 08 primeiros prestadores de capitaes, sujeitos
a maiores riscos, —alguma compensacio con-
vidativa. N’esse sentido podia se, logo que es-
tivesse realisado todo o capital, attribuir aos
acecionistas, em determinada propor¢io (de um
titulo para cada vinte e cinco accdes de capi-:
tal, por exemplo), niio quinhdes beneficiarios
( parts de fondateurs), ji que certas legislagdes,
por disposigbes recentes, prohibiram a creagdo
d’esses titulos nas companhias tendo por obje-
ctivo algum servico publico, mas accdes inte-
gradas e differidas, accoes de dividendo, entrando
na partilha dos lucros liquidos remanescentes
depois de pagos o juro das acgdes de capital e
a annuidade das obrigagbes e tendo nas assem-
bléas geraes e na liquida¢io da companhia
os mesmos dircitos que as acg¢bes de capital.
N’essa mesma especie deveriam ser pagas, tanto
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quanto possivel, as despezas de incorporacfio e
as prestacbes em bens cu direitos, de modo a
n#o sobrecarregarem a empreza no seu inieio.
‘Apoiando-nos no ecalculo que fizemos 1o
Capitulo V, do rendimento minimo provavel do
Transcontinental Sul-Americano,— calculo que,
até que se nos demonstre o contrario, conside-
ramos moderadissimo, — vemos que seria, pouco
mais ou menos, a seguinte a reparticio dos
lueros liquidos annuaes, se a composicio do
“capital se fizesse tal como dissemos acima :

Lucro liguido do
trafego.......... R:

Deduzindo para
reservas, etc...

173

. 24.660:000$000

2.660:000$000, ou cérca de 11 9/,

Ficam para dis-

PEADUIL voevervenn Rs. 22.000:0005000
Sendo : :
Juros de 5°/,do capital-ac¢oes {

(digamos 100.000 contos).... Rs. 5.000:000$000 |
Juros e amortisacio (5 § 9,) do :

capital - obrigagoes (digamos

260.000. CONBOB).eveuhavseeaeioese »  18.750:0005000 1

Rs. 18.750:000$000 i

Saldo a dividir entre as ac-
coes de capital e as acgoes
AT eI QAR o v tac s tan s et nes Rs. 8.250:000$000

Isto é, suppondo que haja 1 accio differida para 10 de
capital 2.925:0005000 para estas e 825:000$000 para as
differidas.

i e
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As accles de capital receberiam, portanto,

(DeEIIrONIen Caib s DR
De dividendo............ 2,92 °/,
Ao tbdo, cercapderiv. i inuet 8 °,, logono

primeiro anno em que estivesse entregue ao tra-
fego a linha em toda a suaextensfio, nio levando
em conta- as quantias provindas das alfandegas
bolivianas. Logo que o permittisse o desenvolvi-
mento do trafego, reservar-se-hia tambem certa
porcentagem paraaamortizacio do ecapital-acgdes.

Na divisio por seccdes das receitas do tra-
fego, para o effeito do caleulo e applicaciio dos
resultados liquidos, attribuir-se-hia a cada sec-
¢do uma parte proporcional 4 distancia per-
corrida n’ella, cabendo mais, pelas despezas
nas estacdes, certa quéta, a determinar, 4s sec-
¢oes de origem e de destino.

A garantia de juros do Governo Brazileiro
deverd funccionar tambem durante a constru-
cco, a menos que se consinta & empreza in-
cluir no capital a levantar e de juros garantidos,
os juros d’esse capital durante a construccio ;
serd isso indispensavel para a secciio bolivio -
chilena. A construcciio da 1% seccio pdde,
como vimos, ser levada com toda a rapidez, o
que muito reduziria esse encargo.
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Conviria igilalmente queo decreto de conces-
sfio facultasse a emissio de obrigagesem valor su-
perior ao do capital-accdes. A lilhitm}ﬁo imposta
pela actual lei das sociedades anonymas nfio tem
razio de ser quando se trata de obrigacdes hypo-
thecarias, garantidas por um penhor especial ereal.

As quantias necessarias 4 construe¢io dos
ramaes e linhas ‘accessorias seriam conseguidas
com toda a facilidade logo que se inaugurasse
todo o tronco da estrada, quer dando em 1% hy-
potheca a 2% seccdo e as terras, minas, ete., de
propriedade da companhia e em penhor o mate-
rial rodante, quer offerecendo 2% hypotheca
sobre a 1% secciio, operacio ja entdo justificada
pelo grande desenvolvimento d’esta.

Nada tém de absoluto as idéas que aca-
bamos de expender ; apenas julgamos que, nas
circumstancias actuaes, poderiam tornar mais
facil a obtencio de grandes capitaes. Pessoas
mais competentes talvez apontem outros meios,
praticos e simplices, de alcan¢ar 0 mesmo re-
sultado ; com isso muito folgaremos, comtanto
que, d’este ou d’aquelle modo, se consiga levar
avante e até o cabo a grandiosa empreza do
Transcontinental Sul-Americano.

Joprer

N




CAPITULO VII
Objecgoes.

O projecto do transcontinental sul-ameri-
cano. que acabamos de esbocar, -— embora a
nossos olhos paregiio evidente a sua exequibi-
lidade e comprovadas as vantagens de toda a
ordem por elle acarretadas, — é, porigual com
todas as cousas humanas, passivel de objeccées,
cujo fundamento convém examinar. D’essas ob-
Jjecgoes, dividiremos as que se nos afiguram prin-
cipaes em tres classes, conforme o objecto sobre
que recahirem : 1?2 quanto ao tracado ; — 29 quanto
a0 prejuizo causado a outras linhas ;— 32 quanto
4 opportunidade da realisa¢io do projecto.

§ 12 — QUANTO AO TRAGADO

As objecgoes relativas ao tracado podem ter
em vista o caracter internacional ou, antes,
transcontinental da linha ou simplesmente o in-
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teresse de cada um dos paizes percorridos, in-
dependentemente do conjuncto do projecto.

Poucos sao os tragados propostos até hoje
para uma via-ferrea transcontinental partindo
do littoral brazileiro.

O primeiro, indicado ha ji 25 annos pelo
engenheiro Christian Palm, approxima-se, em
su direcedo geral, do nosso e, por isso, pouco
temos a dizer a respeito. Ignoramos, alids, se
Palm, que antevia a necessidade e a possibili-
dade de ligar o porto do Rio de Janeiro a um
porto peruano, elucidou os detalhes do seu pro-
jecto ; apenas sabemos que para 0 primeiro
trecho elle propunha, — sem duvida eom o in-
tuito de atilisar a Hstrada de Ferro D, Pedro II,
hoje Central do Brazil, — que o tragado fosse
do Rio a Vassouras, de Vassouras & Fraunca,
no Noroéste de S. Paulo, e da Franca 4 f6z do
Tieté, no Rio Parand. O tempo incumbiu-se de
demonstrar que esse tragado seria defeituoso e
que as primeiras sec¢des da actual E. de Ferro
Central do Brazil nfio tém propor¢des nem ca-
racteres technicos adequados para receberem,
além do da propria estrada, o enorme trafego
do Transcontinental ; para alcangar a margem
do Rio Parand, o tracado mais facil e mais pro-

L ke W me b ol o i st ol e
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veitoso é, — como procura patentéar o presente
trabalho, — o que vai pelo Sul'de Minas e pelo
Avanhandava, no Tieté. Do Rio Paran4 por
diante tornam-se quasi nullas as indica¢des de
Palm sobre a directriz do seu transcontinental,
ignorando-se, — pelo menos, assim o crémos,
—por onde elle tencionava levar a linha no
territorio matto-grossense, além da Serra de
Santa Barbara, e nos territorios boliviano e
peruano.

Recentemente solicitaram a attencio publica
dois projectos de transcontinentaes, dos quaes o
mais moderno recebeu uma especie de consa-
gragdo no diseurso proferido pelo orador official
do Club de Engenharia na sessiio solemne com
que essa sociedade acolheu os officiaes da es-
quadra chilena, a 14 de Maio do anno corrente.
O tragado d’este ultimo foi assim descripto
n’essa peca oratoria, em qué se encarecia a van-
tagem de unir por vias-ferreas os dois paizes
irm#os, Brazil e Chile:

« Nio ¢ difficil actualmente esbogar a
directriz... Descer de Huanchaca, transpor

o Paraguay nas suas nascentes, procurar

S. Luiz de Cdceres e d’ahi Cuydbd, Goyaz,

Formosa, sempre pelo divortium aquarum €
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atravessar o S. Francisco nas immediagoes

da barra do Carinhanha, alcangar o valle

do Rio de Contas para chegar & Bahia de

S. Salvador... Eis ahi a grande arteria

central !... »

Nao percebemos absolutamente como, des-
:endo de Huanchaca, seja necessario transpor o
Paraguay nas suas nascentes para procurar SAo
Luiz de Cdceres e d’ahi Cuyabd, nem como se
aponte, — para estagio de entroncamento na
via-ferrea de Antofagasta, — Huanchaca, pe-
quena villa sumida n’uma regiio montanhosa
de tho difficil accesso que a Companhia de
Huanchaca s6 pdde attingir a principal de suas
minas, a de Pulacayo, situada nos arredores d’a-
quella villa, por meio de um ramal de 25 ki-
lometros, derivado de sualinha de Antofagasta
na estac¢io de Uyuni, — ramal que, em sua curta
extensdo, conta nada menos de trezentas curvas
e sO6be numa rampa quasi constante de cinco
por cento ! Comtudo, ndo faremos cabedal d’esses
sendes, que apenas revelam inopia de documen-
tacio (') e sdo, até certo ponto, desculpaveis

(1) As informagoes para o referido discurso parecem ter
sido hauridas *unicamente no mappa de Crockatt de Sa, — alias
deficientissimo na parte boliviana e chilena, pois até os
erros d’este acham-se reproduzidos n'aquelle (Huanchaco em
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em uma obra de occasido, qual é um diseurso
jaculatorio ; limitar-nos-hemos a discutir a di-
rectriz geral ahi indicada para uma via-ferrea
transcontinental, isto ¢, a que liga Antofagasta
a0 littoral do Estado da Bahia.

Antes do mais, desejariamos que nos dis-
sessem qual a vantagem ¢ue pdde haver em
levar uma estrada de ferro pelo divortivm aqua-
rum ; ndo ¢ a primeira vez que, a respeito do
tragado que estamos discutindo, vemos enun-
ciada semelhante indicac¢ho e temos legitima
ambic¢do de nos capacitarmos da sua utilidade
ou alecance. Em todos os paizes do mundo, a
linha de separa¢io das aguas desperta a idéa
de terreno accidentado e a via-ferrea que se
quizesse estabelecer em taes regides seria con-
siderada, a priori, de construcgao difficil e one-
rosa. Podem allegar que o divortium aquarum de
que se ftrata ¢ de natureza especial e pouco

vez de Huanchaca, Lago Ullaga em vez de Pampa-Aullagas,
etc. ). O orador prevé augmento de trafego com o entronca-
mento da linha que PASSASSE pelas proximidades dos lagos
Ullaga e Titicaca, servindo as cidades de Oruro e La Pasz ;
ora, ha mais de /res annos que esta sendo trafegada a linha
de Antofagasta até Oruro, passando, ndo a Oéste do Lago
Pampa-Aullagas, como marca em projecto o mappa de Cro-
ckatt de Sa, mas a Léste, e o seu prolongamento até La
Paz foi novamente concedido ha pouco a uma companhia
européa.

15
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vulgar e que n’elle nfio existem grandes de-
pressoes ou alcantiladas montanhas ; néo mnos
parece, porém , que asexplorac¢les n’esta parte
do territorio brazileiro tenham sido tdo nume-
rosas e tdo fidedignas que déem autoridade a
semelhante juizo.

Outros muitos inconvenientes revestem esse
tracado e de tal monta que, a nosso vér, im-
portam na sua exclusio. Achando-sea Bahia a
cérea de b grdos a Léste do Rio de Janeiro, a
linha seria, sem necessidade, muito mais extensa
do que a que propoémos, e nem 6 pPor iSso como
pela direc¢iio obliqua ao littoral que seguiria
nas regides andinas. O tracado nas grandes
cordilheiras seria simplesmente medonho : em
mais de 500 kilometros ter-se-hia de cortar trans-
versalmente as multiplas ramificacdes das cor-
dilheiras de Cochabamba e da Cordilheira Real,
transpondo innumeros valles com um grade ac-
cidentadissimo, .de que péde dar idéa o seguinte
facto, que citamos para exemplo : entre Potosi
e Sucre, cidades que distam em linha recta
apenas 80 kilometros, a differenca de nivel é
de perto de 1.600 metros, estando Sucre a
2.694 metros e Potosi a 4.270 metros de alti-
tude ! Se para evitar EM PARTE obras tfio pe-
sadas, se quizer fazer a ascensfio do planalto
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boliviano pelo valle do Rio Grande ou Guapay
e dos seus affluentes da direita, unico que n’essas
regides a isso se presta e com difficuldade, o
comprimento da linha achar-se-ha muitissimo
augmentado. No trecho brazileiro, a zéna per-
corrida s6 apresenta populaciio insignificante e
a sua produe¢iio actual é quasi nulla ; nio se
pbéde sequer contar com o povOamento rapido
d’essas regifes, cujo clima em muitos pontos
deixa bastante a desejar e nfio podde offerecer
grandes attractivos a européos.

Maior percurso, maior difficuldade de exe-
cucdo, muito menores recursos na zona servida,
diminutissima tonelagem de productos a tran-
sportar e portanto, impossibilidade quasi abso-
luta de attrahir capitaes particulares, taes sfo
os caracteristicos d’esse tragado comparada-
mente com o que pPropOomMos ; Se a esses gravis-
simos inconvenientes podem contrapdr-se van-
tagens de tal ordem que os annullem, compete
aos propugnadores d’esse tragado proval-o, mas
crémos que serd penosissima tarefa.

Nao duvidamos que algum dia se constriia
a estrada de ferro do Rio de Contas, tendo por
ponto inicial Marahi, com o fim de aproveitar
as riquezas naturaes do valle d’esse rio, —n&o
vémos inconveniente em que se prolongue essa
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linha até Carinhanha, 4 margem do Rio SHo
Francisco, ¢ d’ahi a Formosa, comquanto nos
pareca que o tracado mais natural e mais curto

para ligar o novo Districto Federal ao littoral

é pela cidade da Januaria e pelo norte de Minas

¢ valle do Rio Pardo até a sua f6z no oceano,

servindo por um ramal o valle superior do Je-

quitinhonha. Aquellas linhas, prolongadas pelos
trechos do novo Districto Federal a Goyaz e de

Goyaz a Cuyabd, este ultimo ji incluido no

plano de viacio geral, virdd assim a realizar, -
d’aqui a bastante. tempo, parte do tragado pro-

Posto. ;

O que contestamos, porém, a esse tracado,
mesmo no seu trecho brazileiro, ¢ o ¢unho, o
caracteristico, os predicados de linha trans-
continental,— o que negamos em absoluto é a
utilidade, a vantagem e até a possibilidade, no
ponto de vista financeiro, da sua realisa¢io com
esse intuito.

No mesmo discurso fallava-se em ligar Hu-
anchaca a Coxim (Matto-Grosso) e, portanto, &
réde ferrea paulista, pelas linhas de Coxim a
Uberaba e a Mogyana, nao devendo exceder
por esse itinerario, —dizia o orador,—a dis-
tancia de Antofagasta ao Rio de Janeiro de
3.700 kilometros. Essa indicag¢do tambem é in-
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acceitavel : ndo s6, por esse caminho tortuoso,
a distancia seria indubitavelmente maior do
que a apontada, mas tambem a construccio do
trecho entre Coxim e o sopé da cordilheira
andina seria quasi inexequivel e, em todo caso,
onerosissima, pois ter-se-hia de atravessar os
immensos pantanaes do Rio Taquary e do Rio
Paraguay e, pouco adiante, o grande banhado
Izozog, de limites incertos. De mais a mais,
que importante servigo de trafego internacional
e transcontinental se poderia organisar utili-
sando o leito de uma via-ferrea como a Mo-
gyana, que ja hoje a custo di vasido 4 pro-
ducgiio da sua zO6na propria, de Campinas ao
Ribeirao Preto? !

Mais recentemente, a 7 de Julho do cor-
rente anno de 1897, o digno presidente do Club
de Engenharia, o Sr. Dr. Oliveira Bulhdes,
realizou n’esse gremio uma conferencia sobre a
estrada de ferro inter-oceanica, assumpto que
tambem o preoccupa ha annos. Nao entraremos
na analyse d’esse discurso, j4 que o seu autor
entendeu que n#do devia indicar de modo- claro
o tragado por elle preferido. Comtudo, folgamos
de vér que em dous pontos, pelo menos, con-
cordam as mnossas idéas com as do provecto
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engenheiro, a necessidade de dar 4 linha para
estaciio inicial o Rio de Janeiro e a de excluir,
na sua construccio, os fortes declives e as aper-
tadas curvas, de que, — diz muito bem S. S.,—
tem-se abusado entre nos, provindo d&’ahi o insuc-
cesso de muilas das nossas estradas de ferro.

A linha do centro da Estrada de Ferro
Central do Brazil nfo forneceria solugio van-
tajosa 4 'quesmo, embora a alguns possa parecer
o contrario & primeira vista. Bssa linha, cujo
objectivo actual é a cachoeira de Pirapo6ra, no
Rio 8. Francisco, serd provavelmente prolon-
gada até Formosa de Goyaz, desde que se torne
em realidade, como suppomos, a constituicio de
um districto federal no centro do paiz. De For-
mosa em diante confundir-se-hia o tracado da
linha transcontinental com o que combatemos
acima. Nao reproduziremos as nossas conside-
ragdes sobre as difficuldades que iria encontrar
esse tragado na Bolivia. Na parte brazileira o
percurso seria, sem vantagem, muito longo,
comquanto menor do que para alcancar o lit-
toral do Estado da Bahia, e as primeiras seccoes
ndo comportariam, pelos seus caracteres techni-
cos, o grande trafego que é de esperar em uma
linha transcontinental, tanto mais que o mo-
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vimento na zéna mineira, muito crescerd em
breve tempo, ndo s6 pelo augmento de popu-
lacdo como principalmente pelo provavel des-
envolvimento da industria mineralogica.

Do outro projecto de transcontinental a
que nos referimos acima, o do Recife a Valpa-
raizo, pouco temos a dizer: gerado no ominoso
tempo do encilhamento, em que se afigurava
possivel levantar no paiz capitaes para as mais
insensatas emprezas, nfo sobreviven 4 crise
determinada pela hypertrophia da agiotagem.
D’elle nao se conhece sequer, nem de modo
vago, a directriz. IFosse qual fosse, porém, o
seu tracado reproduziria, exagerando-os bas-
tante, os inconvenientes e defeitos do projecto
que impugndmos ha pouco. Ruorme percurso,
— difficuldade de construecdo, — quasi nenhnma
produccio a transportar, — insignificante popu-
lagho a servir, eis os pontos essenciaes que
bastam para condemnar semelhante projecto,

’

Destacadamente, seguem acaso a seccio
brazileira e as secgdes boliviana e chilena do
nosso projecto o tragado mais conveniente para
0S paizes respectivos?
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No Brazil, a menor distancia absoluta entre
o sul de Matto Grosso e o littoral acha-se re-
presentada por uma linha que terminasse entre
Paranagud e Cananéa. Ha cérea de 25 annos,
quando se tratava de resolver o problema das
communicacoes com Matto-Grosso, sujeitaram-
se a0 exame de commissio official nomeada
para esse fim, nada menos de 16 tracados ou
itinerarios entre o littoral e Miranda ('). Hsses
tragados obedeciam todos & idéa, entdo domi-
nante, de aproveitar os trechos navegaveis dos
diversos rios que se deparavam n’'esse percurso,
taes como o Iguassi, o Piquiry, o Ivahy, o
Tibagy, o Paranapanema, o Rio-Grande, o Pa-
rand e o Ivinheima ; esse processo acarretava
a necessidade de wvarias baldea¢des, cujo nu-
mero em quasi todos os tracados era pelo menos
de tres e em alguns excedia a 6 e 7. Hoje,
com o desenvolvimento que tém tido o paiz e
a sua produecdio, deve ser repellida essa s0-
lugdo mixta, limitando-se o papel dos rios na-
vegaveis ao que é em toda a parte, o de sim-
ples auxiliares e complementos da viacao ferrea,
— para a qual nfo pdédem servir de succeda-
neos. Como quer que seja, entre esses 16 tra-

(*) Véde Francisco Picango.— Fiacao Ferrea do Brazil.
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cados de vias de communicacdo mixta entre o
littoral e Miranda, os mais curtos eram:

19, o que de Cananéa dirigia-se a Castro e
4 villa do Tibagy, 4 beira do rio do mesmo .
nome, seguia o curso dos Rios Tibagy, Para-
napanema, Parand, Ivinheima e Brilhante até
0 porto das Sete Voltas, e d’ahi alcancava Mi-
randa por uma estrada de ferro ou de rodagem;

29 o que de Paranagud se dirigia a Gua-
rapuava e d’este ponto & Corredeira de Ferro,
no Rio Ivahy, aproveitava a navegacido dos
Rios Ivahy, Parand, Ivinheima e Brilhante, con-
fundindo-se n’esta parte e d’ahi até Miranda
com o tracado precedente.

O comprimento d’esses dous tracados, ava-
liado pelos mappas, era respectivamente de
1.557 e de 1.564 kilometros, ambos com tres
baldeac¢bes. Ora, na linha que propdémos a dis-
tancia entre o littoral e Miranda pouco differe
dos algarismos acima, mérmente se se levar em
conta o accrescimo de comprimento que repre-
sentam as baldeacdes. Os estudos, porém, do
29 tracado foram feitos ulteriormente pelos en-
genheiros C. Palm e W. Lloyd, apenas com
uma pequena modificacho, adoptada no intuito
e encurtar a linha e dispensar obras pesadas
nas Serras da IEsperanca e da Pitanga, a de
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ndo passar o tracado em Guarapuava e de ir-

margeando o Rio Ivahy desde a Colonia The-
reza ; esses estudos fornecem-nos um termo de

comparac¢iio mais seguro. Por elles devia ser o-

seguinte o comprimento da linha, de Coritiba
a Miranda :
VIAQAO FERREA

De Coritiba & Colonia Thereza, 4 beira-Tvahy 296 kilms.
Da Colonia Thereza ao Pary dos Coréados

(b0 TVAIY:) it R SRR o St L e 286 »
Do Porto das Sete Voltas (Rio Ivinheima)

BT Ye e Ao oM o g it oA G 269 »

NAVEGAQRO FLUVIAL
N B A O ey A Y e s e o R, LT s s weeng 251  »
INIOER 10 R AT AT A Ay Tty L ) A ees s 48 »
Nos Rios Lvinheima ¢ Brilhante........c.eoceee. 434
1584 kilms.

Accrescente-se a distancia de Paranagud a

Coritiba por estrada de ferro............... AT

Ter-se-ha para o comprimento da via de com-
municagio do littoral do Parani a Mi-
T B e L. 0l s S 1695 kilms.

Hssa distancia é, quasi ewxactamente, a mesma
(ue no nosso projecto computamos para o trecho
do littoral do Rio de Jameiro a Miranda ;

ndo haveria, pois, vantagem em preferir o-
tracado pelo Estado do Parand ao mosso. N#o -
se cifra n’isso, porém, a superioridade do nosso:

N Ak
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projecto : o comprimento virtual pelo tracado
'Lloyd seria, sem a menor duvida, muitissimo
maior do que pelo nosso. SAo conhecidas, com
effeito, as pesadissimas condi¢bes technicas da
linha de Paranagud a Coritiba, entregue ao
trafego ha mais de 10 annos: ahi, nos 45 kilo-
metros e meio da 2" sec¢do, em que se galgam
980 metros, existem 15 tunneis, 96 muros de
arrimo, 64 pontilhdes, pontes e viaduetos,
alguns bem importantes, declives até 3°/,, cur-
vas cujo raio desce a 100 metros... Nio seriam
mais favoraveis as condi¢des do prolongamento
para o valle do Ivahy: na Serrinha, logo a
pouca distaneia, uns 40 kilometros, a Oéste
de Coritiba, o terreno é bastante accidentado,
mas as maiores difficuldades accumulam-se nos
70 kilometros da travessia da Serra da Ribeira,
ramo da da Esperanca, quando se passa do valle
do Tibagy para o do Ivahy; ahi, em 15 kilo-
metros é preciso subir 200 metros e, logo em
seguida, descer 500 em 25 kilometros. Im
trecho algum do nosso tra¢ndo encontra-se
perfil tdo desfavoravel quanto o da ascensio
da Serra da Graciosa (Serra Geral) e da Serra
da Ribeira no Parand ; o comprimento virtual
da linha de Paranagud  a DMiranda seria, por-
tanto, inquestionavelmente muito maior do que
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o do nosso projecto e pouco se reduziria pela
substituicio dos trechos de mnavegacio fluvial
por viagdo ferrea, pois n’esse caso actuariam
como factores ampliativos a gigantesca ponte
sobre o Rio Parand, cuja largura n’essas re-
gides é consideravel, e muitas outras pontesim-
portantes sobre o Ivahy ou sobre o Ivinheima
€ 0s seus numerosos tributarios da direita.

O tracado que partisse de Cananéa para
attingir o valle do Tibagy offereceria condig¢des
technicas pouco melhores que o de Paranagud
ao valle do Ivahy: é conhecida a formidolosa
muralha que a Serra Geral, n’esse trecho deno-
minada Paranapiacaba, oppoe ahi 4 passagem
de uma via-ferrea. Além d’isso, quer um quer
-outro d’esses tragados tem ainda, em confronto
com o nosso, a desvantagem de nfo disp6érem
de portos maritimos comparaveis, sequer de
longe, com os do littoral do Rio de Janeiro.

Pode se, pois, affoutamente affirmar que
ndo existe tracado mais curto e mais vantajoso
do que o que propdmos, para uma estrada de
ferro ligando o Estado de Matto-Grosso ap lit-
toral.

Na Bolivia tem-se fallado por vezes em
ligar por estrada de ferro Cochabamba a Santa
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Cruz de la Sierra e esta ultima cidade a
Puerto-Pacheco, & beira-Paraguay. Nao nos
parece que, mesmo no ponto de vista pura-
mente local, esse tracado mereg¢a preferencia
sobre o mosso: ndo 86 a travessia do Chaco
seria muito maior do que em direc¢iio a Para-
piti e Sauces, mas a subida da Cordilheira s6
se poderia fazer a mais de 200 kilometros ao
sul de Santa Cruz de la Sierra, pelo valle do
Rio Guapay ou Grande, e em condi¢bes des-
vantajosas. Orémos que, tanto para Santa Cruz
de la Sierra como para Cochabamba, as com-
municagdes podiam ser melhor asseguradas por
dous ramaes da nossa linha, indo o primeiro
pelo valle do Rio Acero, affluente do Guapay,
partindo o segundo talvez da propria capital,
Sucre. Para um trecho, porém, de estrada de
ferro transcontinental, aquelle tracado deve
ser rejeitado in limine, pois alongaria enorme-
mente o percurso, sem vantagem algums.

Provada a necessidade de atravessar o Rio-
>araguay ¢ o listado de Matto-Grosso nas im-
mediacdes do parallelo 20, porque n#o levar
a linha sempre nessa altura até o littoral, em
vez de procurar o Rio de Janeiro, que estd no-
parallelo 2397
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B’ obvia a razio: acompanhando o paral-
lelo 209, a linha terminaria na capital do REs-
pirito-Santo, emporio commercial de terceira
ordem, ecujo porto ¢é muitissimo inferior, a
todos os respeitos, ao do Rio de Janeiro e
acha-se muito a Léste deste, uns 4 grios.
A linha até ahi seria mais extensa, sem avan-
tajar-se sequer pela facilidade de construcgio,
pois teria de percorrer muitos trechos monta-
nhosos. Além d’isso, esse tragado estd sendo
realisado em parte pelas linhas concedidas 4
Companhia Espirito-Santo e Minas e serd com-
pletado pela linha prevista, crémos nés, no
plano de viacio estatual, entre a nova Capital
Mineira e o municipio de Piumhy e pelo seu pro-
longamento a Passos e S. Sebastiio do Paraiso.
Construida essa réde, poderid a todo tempo
seguir, na travessia do continente, esse itine-
rario, — mais natural na apparencia, porém na
realidade muito mais longo e oneroso, —os
viajantes e mercadorias que o preferirem ; temos
para nés que serdio bem poucos.

A linha indo pelo Sul de Minas e tendo,
para isso, de passar do valle do Parahyba para
o do Rio Verde, porque nio fazer coincidir o
seu tracado com o da estrada Minas ¢ Rio, do
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Cruzeiro a Tres Coragbes, aproveitando o que
Ja estd feito?

As condigbes technicas da estrada Minas e
“Rio ndo tém capacidade para um grande tra-
fego como serd o do Transcontinental ; seria ne-
cessario desde jd alterar .o leito e modificar o
tragado em muitos pontos para adaptal-os 4
bitola larga e nem assim se conseguiria por a
estrada em condigbes favoraveis; muito breve,
com a enorme expansio do trafego, novas alte-
ragdes fundamentaes tornar-se-hiam imprescin-
diveis. N@o ha vantagem pratica nem economia
real, quando nfio seja para o presente, pelo'
menos para futuro proximo, em procurar apro-
veitar a estrada Minas e Rio, de t#o pequena
extensdo relativa, deixando de fazer a ascensio
da Mantiqueira em ponto diverso, em que se
deparem melhores elementos para o tragado de
uma via-ferrea de bitéla larga e de subida im-
portancia.

:{:*:k

§ 29 —QUANTO A0 PREJUIZO CAUSADO A OUTRAS
LINHAS.

As objeccdes que cabem n’essa ordem de
ideias, podem referir-se 4s estradas de ferro
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Central do Brazil, Minas e Rio, Mogyana e
Paulista.

O ponto de intersecciio da primeira com a
nossa linha, — Rezende, — ficard provavelmente
a menor distancia do Rio de Janeiro pelo nosso
tragado do que pela Central ; é natural que
d’ahi se origine um pequeno desvio de passa-
geiros e cargas em detrimento d’esta. A zdna
privilegiada da antiga estrada de ferro D. Pe-
dro IT nuneca foi bem delimitada e, caso exista
no pensamento do legislador, tem sido invadida
sem protesto nem opposiciao legal, por bom
numero de estradas, a da Companhia Sapucahy,
a da Companhia Leopoldina (pela linha do
Areal a Entre-Rios e ligagdo projectada com o
ramal da Serraria, da ex-Unido Mineira), a da
Empreza Industrial de Melhoramentos no Brazil,
ete. Seria, na verdade, odioso que se applicasse
com todo o rigor uma disposicio legal duvi-
dosa exactamente a uma linha, qual a nossa,
de tdo grande alcance para a nacio e que deve
trazer ao BEstado tantas compensacdes de todo
o genero. N#o sirva isso, porém, de estorvo ; o
Transcontinental posste bastantes elementos de
prosperidade em todo o seu percurso para dis-
pensar o trafego, relativamente insignificante,
que, de Rezende e de uma certa faxa ao longo
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da Estrada Central n’estas alturas, podia utili-
sar-se das suas linhas para alcancar o Rio de
Janeiro ou inversamente.

Parece-nos, comtudo, que tirariam ambas
as estradas vantagens de nota de um contrato
de trafego mutuo estabelecido pouco mais ou
menos sobre as seguintes bases : da renda bruta
do trafego que preferisse as suas linhas do Rio
de Janeiro a uma das estacoes situadas na zoéna
privilegiada da Central, o Transcontinental cre-
ditaria a esta, — emquanto pertencesse ao Ks-
tado, — 25 °/,, poreentagem e lucros liquidos
que a Central nfio attinge ha muito tempo.
(Cada uma das estradas venderia passagens e
despacharia cargas para todas as estacdes da
outra e o maferial rodante circularia indiffe-
rentemente em qualquer d’ellas, mediante ta-
bellas de commissbes e de pedagio iguaes para
ambas. As vantagens d’esse convenio salientam-
se mais para a Central : n3io s6 se desenvolve-
ria o trafego do ramal de S. Paulo pela maior
rapidez de communicac¢des, mas tambem poeer-
ge-hia, sempre que se 0 quizesse ou a tal obri-
gasse um caso fortuito, como o de accumulo de
;argas em outras seccgdes, fazer passar todo o
trafego da z6na paulista da Central pela nossa

linha, reservando a descida actual, da Barra do
£ 16
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Pirahy a Belém, unicamente & z0na mineira,
cada, vez mais extensa e productiva. Ficava
assim a Central dispensada de cogitar na one-
rosissima duplica¢iio da linha na Serra do Mar
© isso sem prejuizo, antes pelo contrario, com
augmento da sua renda liquida, hoje nulla mas
que contamos vér em breve reapparecer.

Em todo caso, com convenio ou sem elle,
essa objecciio, —podendo ser destruida como
deixamos dito, — nfio constitiie embaracgo sérlo
4 realisa¢iio do Transcontinental.

Menor fundamento ainda teriam as allega-
¢bes de prejuizos que se referissem 4s estradas
Mogyana e Paulista. J4 mostrdmos que ponto
algum do Oéste de S. Paulo se acharia pela
nossa linha mais perto do Rio de Janeiro do
que estd de Santos pelas linhas supracitadas.
Apezar d’essa cireumstaneia, é natural que parte
da producgdo d’essa zOna procure o mercado
fluminense, pelas possiveis conveniencias dos
lavradores em certas ecircumstancias, mas esse
facto péde dar se sem que importe em dimi-
nui¢do do trafego nas estradas paulistas: néo
86 se povdard mais essa zOna, desenvolvendo-se
a produe¢iio e eonsumo, como o contingente de
trafego trazido 4s linhas paulistas pelo Trans-
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continental, dos novos districtos por elle ser-
vidos a Oéste de Jaboticabal e até de Matto-
Grosso, compensard fartamente o desfalque que
pudesse haver, —e nem é certo que haja, —no
trafego local. '

Para a Mogyana, a construc¢io do Trans-
continental fard, sem a menor duvida, crescer
bastante o trafego de sua parte menos produ-
ctiva, o prolongamento a Uberaba e a Goyaz,
e bem assim o do ramal de Pogos de Caldas,
desde que se ligue essa localidade com o Trans-
continental, nfio pelo ramal da Campanha, como
se tem projectado fazer, porém mais directa-
mente, por um ramal tirado de ponto conve-
niente da linha principal, nas immedia¢des do
confluente dos Rios Verde e Sapuecahy, e pas-
sando pela cidade de Santo Antonio do Ma-
chado. ;

No que diz respeito 4 estrada de ferro Minas
¢ Rio é procedente a objec¢iio: essa linha, de
tragado infeliz e de pequena extensfio, percorre
uma zdna relativamente pobre, cuja produccio
actual é ponco avultada. O seu trafego, — nfio
fallando nos viajantes que procuram as estacdes
de aguas sul-mineiras, —compde-se principal-
mente de cargas vindas ou destinadas aos dis-
trictos situados além do seu ponto terminal.
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I, pois, provavel que, com a inauguracio do
Transcontinental, veja diminuir um tanto ou
quanto o seu trafego. Note-se, porém, que a
Uuido garante juros de 7 °/, em ouro ao eapital
d’essa Companhia, capital exageradissimo ('),
a0 que nos parece, e que d’essa garantia teve
sempre de fazer effectiva cérea de 70 a 95 °/, ().
O mais que pode acontecer é ter a Unido de
completar os 7 °/,, mas esse onus supplementar
serd compensado e, em todo caso, muito alli-
viado pela reduccho da garantia de juros, tam-
bem a cargo da Unido, ao p1610ngmnento da
Mogyana até Cataldo e ao ramal de Pocos de
Caldas, linhas cujo trafego, como ji dissemos,
muito se desenvolveri com a inaugura¢io do
Transcontinental. Admittindo que haja um ex-
cesso contra a Unido, leve esta o excesso 4 conta
dos encargos que tem de assumir para a realisa-
¢do do Transcontinental e pondere se essa pe-
quena sobrecarga péde contrabalangar todas as
vantagens que a Nac¢do alcangard com a ereacao
da grandiosa arteria.

(") Rs. 15.495:2535085, em ouro, para 170 kilometros !

(?) De 1892 a 1896, os saldos em desconto da garantia
de juros oscillaram entre 296 e [17 contos (papel), corres-
pondendo esse minimo ao anno de 1896.
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§ 329 — QUANTO & OPPORTUNIDADE.

A nagdo brazileira atravessa, desalentada,
uma phase dolorosa em que jd parece até descrér
dos seus destinos. A muitos n#o se afigurard
propicia a hora para trazer novos compromissos
a0 Thesouro da Unifo, tio onerado e deprimido
pela imprevidente e impensada discrimina¢fio
das rendas e encargos publicos, que tornou an-
tagonicos, na parte tributaria, os interesses dos
Estados federados com os da Federacio. Nao 6,
em absoluto, verdadeiro tal dictame : os orga-
nismos fortes, — individuos ou collectividades,
— reagem contra a adversidade e, pelo grdo de
esforco que entdo empregam para normalisar a
sua existencia, affirmam a sua maior ou menor
vitalidade, a maior ou menor necessidade e in-
teresse da sua cooperacdio no conjuncto harmo-
nico das forcas da natureza. Para o caso especial
de uma via-ferrea transcontinental, delineada
segundo as vistas que acabamos de expér, des-
merece ainda o valor dessa objeccio, desde’que
se traduzam em algarismos as consequencias da
realisaciio de tal projecto. No presente trabalho
esforgdmo-nos por patentéar e comprovar a
nossa funda conviecio de que a garantia de
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juros pedida 4 Unifio serd apenas nominal. Ad-
mittindo que estejamos illudido,— o que carece
de demonstragfio, — as opinides mais pessimistas
n#o poderdd deixar de reconhecer que os ele-
mentos de trafego existentes na zéna a que vai
servir o Transcontinental projectado sejam lar-
gamente sufficientes para cobrirem as despezas
de custeio e deixarem um excedente em des-
conto da garantia de juros. No ponto de vista
restricto da receita immediata e directa, néo
terd o Thesouro uma compensacio ao des-
embolso da quota restante d’essa garantia de
juros ?

A exemplo do que se pratica na Buropa,
podemos diseriminar os lucros directos do The-
souro provenientes da realizaciio do Transconti-
nental em economias realisadas e receitas feitas.
No caso vertente e dada a organisaciio finan-
ceira do nosso paiz, poucas seriam as verbas
do segundo grupo, limitando-se quasi que ao
imposto sobre passagens e ao augmento da re-
ceita de venda de sellos, em virtude da maior
actividade nas transacgbes. As do primeiro
grupo, porém, seriam importantes: 19 a sup-
pressio da subvenciio 4 navegacio fluvial para
Matto-Grosso, subvencio que avulta bastdnte,
pois é de 540 contos annuaes; 22 grandes re-
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ducegdes no custo do transporte dos generos
e materiaes destinados aos estabelecimentos mi-
litares de Matto-Grosso e do Alto Parand e nas
passagens e agjudas de custo dos soldados, offi- *
ciaes e funecionarios com esse destino ou d’essa
procedencia; — 39 grandes economias no trams-
porte das malas do correio em toda a zoma
servida pela via-ferrea.

Essas economias e lucros directos do The-
souro podem chegar logo a contrabalancar a
quantia paga a titulo de garantia de juros e se
isso nfo se dér, a differenca d’esta em excesso
pouco avultard. Levem-se em conta agora as re-
ceitas indirectas feitas pela Unifo e pelos Estados
em consequencia da construcgio do Transconti-
nental, o povoamento rapido de immensas re-
gides, o desenvolvimento da importacio e da
exportac¢io e, portanto, o crescimento das re-
ceitas aduaneiras, a valorisaciio de enorme su-
perficie de terrenos devolutos, etc., e chegar-
se-ha & conclus@io que, mesmo pondo de parte
as consideragoes de ordem social, politica e ad-
ministrativa e as de ordem estrategica que
militam a seu favor, a realisacio do nosso pro-
jecto constituiria para o Brazil uma bda ope-
ra¢do financeira, capaz de concorrer para 0 res-
tabelecimento e firmeza do seu credito abalado.
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Inspirados pela.ineluctavel necessidade de
economias no orcamento da Uniflo, tém certos
oradores proclamado no Congresso que estd re-
solvido o problema da viac¢iio ferrea federal
para Matto-Grosso, sem duvida pelas linhas ji
concedidas, eom garantia da Unifo, de Uberaba
a Coxim, de Cataldio a Goyaz e de Goyaz a
Cuyabd, esta ultima concessiio, alids, ji inqui-
nada de caducidade e que, portanto, nada obriga
a levar a effeito desde ji. Poderd ser verdadeira
essa proposiciio quanto & parte central e septen-
trional do Estado de Matto-Grosso mas carece
inteiramente de fundamento no gue concerne a
parte meridional d’esse vasto Iistado, regifo
importantissima a todos os respeitos, tanto no
ponto de vista da produc¢iio quanto no ponto
de vista estrategico e cujas communicacdes com
a actual Capital Federal e com o littoral, de-
vendo ser rapidas e directas, nio podem ficar
na dependencia de uma ligacio hypothetica e,
em todo caso, longa, difficil e custosa com a
linha de Uberaba a Coxim, quer atravéz da
zona dos pantanaes, quer pela regiiio. pouco
conhecida das Serras dos Bahts e das Ardras.
Iissas consideragbes calaram, sem duyida, no
animo dos membros da Commissio Parlamentar
de Viacfio, nomeada em 1892 pela Camara dos
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Deputados, pois na sessio de 27 de Julho de
1893 apresentaram um projecto de lei mandando -
accrescer & viagio geral da Republica, além de
outras linhas nos Hstados do Norte e do Sul,
as estradas de ferro do Rio Parand a Miranda,
tendo inicio nas proximidades da f6z do Tieté,
no ponto mais conveniente para o accesso da
Colonia DMilitar do Itapura, e a do Rio Bri-
Ihante a Miranda, passando por Nioac. Tal era
a importancia ligada pela Commissio a essas
duas linhas, — as quaes se confundem quasi
completamente com trechos do Transcontinental
do nosso projecto, — que impunha ella ao Go-
verno o mandar proceder aos estudds, logo que
JSosse promulgada @ lei, correndo a organisa¢iio
e as despezas de pessoal por conta do Ministerio
da Guerra e sendo fornecido pelo da Viacdo o
material technico que fosse necessario.

Taes sfo as objeccdes que, a nosso vér,
podem Tazoavelmente ser feitas ao projecto de
uma via-ferrea transcontinental do Rio de Ja-
neiro ao Pacifico pelo tracado que sustentamos.
Sinceramente nfo crémos que se possam levantar
outras que tenham ao menos a apparencia de
fundamento; se surgirem, porém, combatél-as-
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hemos até destruil-as,— tdo profunda é a nossa:
convicgdo da exequibilidade do projecto,— como
julgamos ter destruido os sérios argumentos
oppoentes que formaram o assumpto do presente

capitulo.



CONCLUSAO

Ao attingir a méta do presente trabalho
serd necessario condensar em algumas pProposi-
¢bes curtas e incisivas as conclusdes que di-
manam das suas paginas? Acaso ndo foram
essas conclusdes resaltando com toda a nitidez
da propria exposiciio, & medida que se iam
desenvolvendo as consideracdes attinentes ao
assumpto ?

Néo ficaria sufficientemente assignalada a
elevada importancia da proposta réde de viagio,
quer no ponto de vista nacional, quer no inter-
nacional ?

Quem nfo vé que a linha transcontinental
partindo das praias brazileiras daria de modo
effectivo 4 nossa patria na America do Sul a
hegemonia, a que alifs tem incontestavel di-
reito pela vastidio do seu territorio e dos seus
recursos e pelo algarismo relativamente ele-
vado da sua populaciio? Se assim é, se o seu

|
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interesse na realizacio d’essa via-ferrea trans-
continental é maior que o das nacdes limitro-
phes, ao Brazil compete innegavelmente tomar
a iniciativa d’esse grande emprehendimento.
Provado, como julgamos tél-o feito, que o
melhor, mais curto e mais economico tra¢ado
para essa via-ferrea é o que nds propomos, —
que a sua construcciio pode ser conseguida sem
encargos immediatos para o Thesouro, — que a
sua realisacdio vird augmentar enormemente a
fortuna publica, pelo descortinamento das im-
mensas e fertilissimas zonas do Far- West bra-
zileiro, - cheio de riquezas naturaes, e pelo
desenvolvimento das relagbes com o8 paizes
andinos, hoje quasi nullas, — cabe agora aos
poderes publicos concederem ao assumpto o
interesse que merece e darem as providencias le-
gislativas necessarias para a execu¢io do pro-
jecto. Nem ¢é preciso fazer depender essas
providencias de prévio accordo entre todas as
nagdes interessadas: pela divisio que adoptd-
mos, oS ‘trechos do Transcontinental corres-
pondentes a cada paiz podem ser construidos
¢ trafegados independentemente dos mais; pos-
suem capital proprio e recursos proprios. Todos
os pontos concernentes ao trafego internacional,
alids sujeitos j4, em sua maior parte, 4s dis-
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posigdes dos tratados de commercio e amizade
em vigor, serio com facilidade reguladas pos-
teriormente. A sec¢iio brazileira deve, pois,
ser emprehendida desde jd; ainda mesmo, —
hypothese inteivamente gratuita, pois innu-
meros serio os beneficios acarretados a esses
paizes pelo transcontinental projectado, — que
a Bolivia e o Chile nao concedessem os trechos
que atravessam os seus territorios, a linha do
Rio de Janeiro ao Forte de Coimbra nfio dei-
xaria de ser indispensavel e immenso o seu
alecance politico, administrativo, estrategico e
commerecial. Por ella ficard effectiva e defini-
tivamente ligado & communh@o brazileira o
Estado de Matto-Grosso, que hoje lhe pertence
apenas nominalmente, s6 se podendo attribuir,
—eomo opina o conspicuo Reclus, —o facto
de nfio se ter ainda arvorado em republica in-
dependente a ser escassissima a sua populacdo.

E’ seriissima a crise que atravessa o paiz.
Néo se illudam os optimistas, o que estd em
jogo é nfo 86 a honra da nagio brazileira, mas
a Sua propria existencia, uma e outra ameagadas
pelos espectros da bancarrota e do desmembra-
mento consecutivo. Para sahir-se airosamente
de tdo penosos lances ¢ preciso applicar re-
cursos de mais valia do_'que estereis e mesqui-
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nhas agitagdes partidarias, convengam-se d’isso
08 nossos legisladores. Tambem n@o basta pro-
curar meios e modos dé onerar ainda mais o
ja4 muito gravado contribuinte. Cumpre des-
cortinar novos horizontes, desenvolver a pro-
ducgdo em todos os ramos, devassar as regioes
ignotas ou pouco exploradas do paiz, encetar
emprehendimentos que, elevando o Brazil no
conceito das nagbes, robustecam ao mesmo
tempo os lagos federativos e déem alento e
esperanca ao sentimento patriotico. A todos
esses requisitos obedece o projecto de via-ferrea
transcontinental que deixdmos esbocado e a
Sua realisaciio seria, — repetimol-o e oxald seja
a nossa conviegdo compartida por todos os que
nos tiverem lido,— além de efficaz instrumento
politico, uma feliz e rendosa operacio finan-
ceira.
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