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Introduccido

No desenvolvimento da inateria exposta nas pa-
ginas que se seguem, -como na compilagdo dos relato--
rios anmexos, encontrdmos certas difficulades oriundas
de falta de informagdes e dados exactos ¢ aproveitavers.
Figemos.o possivel por superar tacs antolhos,.quer:
recorvendo- a estatisticas estampadas em relatorios offi-
ciaes, dados a /mblzco ‘pelas . Estradas de Ferro, pelo
Ministerio do Viagdo e pela Secretaria do A gmculmm .
do Estado de S@o Paulo, quer, por outro lado, buscando -
na consulta de pessdas enfronhadas neste ow naquelle
ponto que desejavamos esclarecido, wma somma de pe-
quenos ¢ isolados informes, que vieram consmmr i
corpo methodico de conhecimentos. '
Liste trabalho representa mais de wm anno e meig,
de pesquwas comscienciosas, E queremos frisar: o g
“dos aqw contidos, e que reputamos certos, Si duwdas'v
‘ sawgemrem a nds nenhum erro péde ser imps mdo Cin-
gimo-nos, conforme acima dicemos, o alga con-’
stantes de r@laiomos €, esmml icas, que, j)ela szm o, Jem' '

Rl

s, semipre uurtaados com 0 melhor cmemoj estao f .
enos, cnquadradas rigorosamente nos limstes do
, em wrdadc 0 que ob ]ectwamas %este tra-




Adoptamos, nas paginas qie aqui langamos, quasi
sempre, wma attitude que poderd ser levada & conta de
critica severa e excessiva. Admaittimos, mesma, que -a
‘meudo, tenhamos assumido essa attitude. " A’ critica €,
alids segundo se¢ dis € no que concordamos; wm dos -

" cios mais facilmente adquiridos ¢ mais baratos. E’ ella
parente consahguined da propria destruicio e, em
geral, quando resultado. de pHobias, ou de temperamen-
tos doentios, carece, absolutamente de valor.’ E é para
" este taso a phirase de Pope: “criticar ¢ facil, mas fazer
- ¢ difficil”. ‘ ' ' :

Tewios, porém, que as observagoes e consideracoes
criticas ‘o que fomos constrangidos dirigiram-se - por
wma orientacdo sadia e bem intencionada. SU de faltas

© se resemte 1wdo o € porque a werdade sustentada seja
fragil, ou méramente creada por 1uma visdo tendenciosa
e arbitravia; imputem-sc lacunas ow imprecisoes tdo
somente wo nenhwm brilho da Hossa cxposicdo, aos de-
feitos talves notavers da nossa forma. Porque, quaito
ao wiais, nossa critica é perfeitamente opportuna e o
sua propria intransigencig, sob warios aspectos, justi-
fica-se¢ pelo fim que collima, que é vesolver wma das
mais terriveis situagoes da. 10ssa historia economica
e indicar ao Estado de Sdo Paulo a solug@o mais pra-
tica para o angustioso problema dos transpories. =

Si apontamos os pontos wvulneraveis do actual sys-
tema de n0SSaS €0 micagdes com o comumercio. exte-

rior, lawmbem apontdmpos o remedio para os males que
affligem as nossas for¢as voductivas. Nem de outro
modo se explicaria nossa resolugio, ao no$ commetter-

“ynos tarefa-tdo ingrata. de esca o fallido organis-
‘mo que é 0" systema-de transport Lstado de Sdo .
Paulo. Seriamos, g?nt&b, como o medi e 'fcw 0 dia~
gnostico e niio sabeé, ou nio quer receitar. e
~ Como nio. foi ‘COf’bSML’idd{‘fl v miais de 10 an

uma outra estrada de ferro para,
pergimia que difficilmente  encor




quando a superabundancia dos nossos productos, o cres-
cimento dé nossas importagies ¢ exporiagbes e o desen-
volvimento do Estado entvaram de clamar ante o con-
traste de sua prodigiosa opulencia e o exigwidade da
vasdo pare tamanho acervo, de anno para anno maior.

~ Como se conformou o povo paulista com situacdo
de tal premencia e angustia, servido de um sé porto e
de uma $6 estrada para o mar, a bragos com os fataes
congestionamentos, vendo péadas. suas energias como
tolhido o sew estimulo, e isso sem tentar wm Jol{)e defi-

nitivo na defesa dos seus mais altos interesses, eis wma .

interrogagio a que talvez responderiamos com o diger-
mos que tal inercia provinhe menos da indifferenca do
que da difficuldade enorme de se obterem dados e tn-
formacies que levassem d uma solu¢@o positiva.

Esses -dados e wmformagdes, procurdmos colher e

“aqui offerecemos, quanto mos é possivel, dessas noti-

J

cias até hoje ou dissimmladas, ou escondidas. Nutrimos
a esperanca de que nenhum pouliste se desinteressard

dellas, A opinido publica, ao conhecer,-em todos os seus .

pormenores, .esta Nossa expom'gc’io ha de manifestar-se.
Nossa critica, alem do mais, é visivelmente. contra

uma sitwagdo, ndo contra emprezas ou {)essoas Apoia- :

dos na certesa de.que o problema mais sémo do Bms%l

actual, de S. Paulo actual, notadamente, é o dos. tmns— ‘

portes, objectivimos, acima de tudo, @ sua solugaa

Verdade ¢ que assumsptos de outra natireza tam-

bem -empolgam. a attenglio publica pelas colwmnas dos
jornaes: 08 wmpostos, a {Wa(]a do cafg a situa¢do poli-
- tica; mas estes factos s@o naturaes ao desenvolmmento
de qualqmr paig novo. :

‘Quando, entretanto, conmdm'amos que a verdader--

ra fmu riquesa, a produccdo da terra, estd sendo
ameagada, todos os outros problemas sao relegados a

uma plana. secundaria.

Qual-a “situagdo do Estado de S. Paulo. nos dias
Wem? A de uma arvore chem de seiva e de mda

i
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como esses colossos da flova tropical, 4 qual se cingiu,
no periodo do seu crescimento, wm fio de ferro. Des-
envolve-se o arvore; o fio adhere, corta, penetra a

casca. Cresca ainda mais ella: e o fio afunda, entra .

pelo cerne, attinge as sonas da plena vitaldade vegetal,
Por fim, dilacerados os tecidos, a arvore definha, ex-

haure-se e tomba resequida, victima do seu proprio an-

celo de viver e ser grande, moria pela sua propria saude
e energia, que insistivam em avolumar ¢ enaltecer o

seu porte, quando um anel de fervo exigia, como um

destino-mdu, o sua paralyzacdo absurda. . . ‘
Esse serd o fim de SGo Pawulo e do Brasil, st 0 seu
crescimento e 0 Seu progresso nao encomtraremt o raLo

de acgdo correspondemte e que SO um systema mtelli-

gente de transportes tornard posswel
- Assim, dedicamos estas paginas do povo paulista,

com a esperan¢a e certesa de que uma comprehensio

ampla e profunda da situaglo concorrerd decisivamente
para que se encontre a sua Solugdo satwf actoria.

(a) D.A. MACMII.{LI{QN Ph. B.

Rua do Carmo, 9
SAQ PAULO, 16 MARGCO, 192‘5‘




'O PROBLEMA
DOS TRANSPORTES NO ESTADO
| SA0 PAULO .
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UM ASPECTC DA CARTA GEOGRAPHICA
DO ESTADO DE S. PAULO. — NOSSO SYS:
. TEMA FERROVIARIO. — VICIOS DE ORI-
GEM. — A IMPREVIDENCIA DE HONTEM,
AS DIFFICULDADES DE HOJE E O DESAS-
" TRE DE AMANHA. — O REMEDIO PARA
TODOS 08 MALES. — CONSIDERACGES GE-
RAES. ‘







‘ Um lance de vista sobre a carta geographica do.
Estado de Sao Paulo offerece-nos, desde logo, num
schema nitido, a singular conformacdo da nossa rede
ferroviaria, moldada a um systema anti-economico, em
relacio as condigBes e circumstancias do 10850 appa.-'
relhamento de producgao : ;

De facto.. Ao passo que a nossa 1avoura e as 1nos-
sas industrias tém a sua area de maxima intensidade-
num angulo de mais de 90 graos, tomada como vertice
a capital pauhsta todo o escoamento de seus productos
deriva para um unico ponto, atraveés ‘de um exiguo con-
ductor.

Nagquella vasta super£1c1e, onde a actividade pau—‘
lista — desde o segundo bandeirismo, gue outra nio
- pode ser a denomma«;ao da avangada dos funchdores
da lavoura cafeen'a — tem feito crescer

o linha. Mogyana com ramificachés para as raiag minei-
ras; a, Pauhsta abrangendo amphssamo espago da la—

angando pela outr ora ;t

oes, vehmulo de

i I'llmf'l pro-

\la,do drcnando a producgao assombrosa da zona d-Oeste, e
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ramaes, ¢ as bdas estradas de rodagem que as acom-
panham e buscam, tém tornado; dia a dia, mais possi-
-vel o progresso e o incremento da producgio estadual.
' Pois bem. Assim cortado de vias-ferreas, assim
crescendo assombrosamente, o Estado de Sio Paulo sof-
fre actualmente a mais terrivel das suas crises.’ E esta
¢ uma consequencia mesmo do sentido unilateral do seu
desenvolvimento. Na febre do ‘trabalho, no delirio das
suas conquistas ecoriomicas, produzindo sem cessar e
attento sobre novos meios de mais ainda produzir, o

" paulista olvidou, por seu mal, a propria base, a condi-

¢do essencial 4s consequencias felizes do seu esforgo.
Ao passo que fez convergir para a Capital as estradas
de ferro do wvasto hinterland, conservou da Capital ao
Oceano uma unica via ferrea e esta sem a capacidade
e as condigbes favoraveis que devera offerecer.

Fatal era a crise; e, pois, gracas ao prodigioso
surto do progresso paulista, cil-a que se manifesta, an-
gustiosa e clamando por uma prompta providencia.

A questdo dos transportes assoberba hoje todos
- Os espiritos, Estamos em face do mais grave problema
que jamais se propoz em nossa historia de Estado agri-
cola, industrial e commerciante. - B

. Alids a premente situagfio actual prediziamol-a
em 1919. Entdo affirmavamos que a questio de
transportes em 830 Paulo teria chegado a tal crise
que o Governo precisaria intervir. B adiantavamos
que uma commissao seria nomeada para o fim de
- baratear os generos de p iras necessidade e para

regular o trafego das Estradds.de Ferro; dentro de

4 annos. - e , e

Erramos por 8 mezes apenas. Em outubro ou no-
vembro de 1924, era nomeada aquella comimissio que,
alids, vem fazendo um servigo admiravel, congeguindo
por termo & especulagio em generos. de primeira;
cessidade, seja importando-0s; seja prando-os
rectamente dos productores. ‘Nd tocante, porem
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problema dos transportes, a distincta Commissdo, por
maior hda vontade que tenha demonstrado, nada poude
., fazer. Suas medidas nao foram, nem podem ir, alem .
~dos paliativos. o |
" Nem dos paliativos poderemos sahir, nem resolver
cousa alguma em beneficio das nossas forgas produ-
ctivas, emquanto nos attivermos a esse tratamento sym-
tomatico, que se abstrée das causas profundas do mal.
orque o de que o Estado de-Sdo Paulo precisa é de -
uma verdadeira operagdo cirurgica, nio de pilulas, de
tizanas e sedativos, (ue outra cousa nao sdo todas as
providencias tendentes a resolver o problema, até os
dias correntes. : S ‘
© ' Assim, duas sdo as causas da actual situagao
dos transportes: . ‘

N

‘ 1.°)— Tarifas relativamente altas nas
Estradas de Ferro do Interior do Estado;

2.°)~— Tarifas altas das vias de com-
municagio de Sdo Paulo para bordo dos
navios-em Santos e incapacidade de trans-
portes nestas vias. S ‘

A primeira das causas apontadas é uma resultante
da propria construcgio das estradas de ferro, as quaes,
" estabelecidas ‘4 vista de outros fins, muito especiaes, .
“j4 néo- correspondem 4s condi¢des presentes da econo-
‘mia do Estado. | S : :

O café, mercadoria sui-generis, de alto valor e pe-

queno: volume, foi o movel, quasi unico, do assenta-
mento da nossa rede ferrea. Hoje, entretanto, em vez
. de trangportar somente esse producto, as estradas teem .
\ o deda )
i

Sdagquella, el
limente, ‘pois, pelas ‘suas circumstancias.
de locagao, ellas na stam & efficiencia

traordinarias funcedes que se lhes exigem.

nto a uma produccdo variada e multipla,
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~ Dabhi o alto nivel das tarifas das estradas do inte-
rior e 0 ainda mais alto da estrada de Sdo Paulo a San-
tos e, consequentemente, a incapacidade desta ultima:

O mal vem da raiz — as mas condu;oes techiricas
do nosso systema de viagdo, que acarretam os fretes
caros, .08 quaes, ainda que muito elevados, ndo com-
pensam satisfactoriamente as necessidades de um tra-
fego tdo intenso. SO quem conhece de perto o funccio-
namento de tma estrada de ferro pbde avaliar as con-
sequencias de sua mé condigao technica.-

Quando temos uma carga, como o café, sobre a
qual o Estado de Sio Paulo pdde determinar o prego,
um producto de  pequeno volume:e de custo elevado,
naturalmente que o systema de transporte para elle or-
ganizado pdde divergir dos adoptados na America do
Norte. ¢ na Argentina, para os productos de valor me-
dio e de maior volume, como o gado e o trigo. A re-
ducgio das tarifas em nossas estradas de ferro depende,
pois, de construcgdes futuras, de molde a satisfazer a

- todas as aspiragfes da lavoura ¢ da industria, podendo
B ttansporte, por isso mesmo, tornar-se mais barato.

- Mas essa nfo é a face mais séria e mais angus-
tiosa do problema. A segunda causa das que acima
enumeramos é a de maior monta e mesmo, no mo-
: ama por mais prompta solugdo.
Transportar cargas; da c1dade de Sdo Paulo para
bordo dos navios —= 0 ‘maximo problema, a
quést‘ﬁd’ suprema, que a‘todas as outras supera.
A mcapamdade da S’lO P Railway e das Décas
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A origem dessa crise deriva das propridas condi-
: goes technicas da estrada e do porto de que nos ser-
vimos.

Nizo podemos contestar que a Sio Paulo Rallway
~é uma das estradas de ferro mais cuidadosamente con-
struidas do mundo.” E’ bellissima e admiravelmente con-
servada. Ein compensacio, bate o record mundial no-
tocante a despezas por kilometro-anno. Tomando por
exemplo o anno de 1923, vemos que, pelcx propria in-
formacio da companhia, gastou ella, no seu custeio, o
valor medio de Rs. 287:000$000, por kiloinetro.

A Estlad,d atravessa uma regido de aspecto ma-
gnifico,” que se desdobra em opulentos ‘e magestosos
panoramas e se multiplica “em granchosas paizagens,
tratos amenos € pittorescos. E’, pois, uma estrada ideal.
pal'l passageiros, o vehiculo por excellencia para ex-
cursdes. Entretanto, sob o ponto-de vista dos transpor-
tes de mercadorias, ella nio pode ser considerada, em
“todo o rigor do termo, uma estrada, de ferro.

' Estabelecida comparacdo entre o .seu custeio e a
capac1dzude de trafego que offerece, torna-se esta mi-
nima, ‘uma das menores do mundo. Pois outras. estra-
das, chspendendo muito menos, apresentam  possibili-

dades muito mais avultadas de transporte do que a &nao S

Paulo Rallwwy g S
. Essa via ferrea e a sua irma gemea — a C0m~ ‘
, “*pamhm Docas de Santos, — représentam hOJe o maior
entrave 40 ‘progresso pauhSta ‘Considerado o desen-
Volv1men1.o que tem tido o EBstado de Sdo Paulo, de 1900
Ca 1920 vemos que todo o brilhante esforgo da sua ’Lgl'l-
“cultura e da sua industria terd como epilogo a mais
tremen a atastrophe, que lhe prepam a reiumdmsmm :
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rosas estradas de ferro vém despejar em Sio Paulo, 0/
progresso paulista tem sido, de 1900 para ci extraor-
dinario, como se vé do seguinte quadro:

1900 " 1920 ggf"c':::g

Popilagio. . ... . . . . .| 2279.608 | 4592188 | 1019,
Immigrantes. . . . . . . .| 1022802 44.553 95 %,
Tonelagem vapores . ., ...| 1715847 |. 8.152754 | 3859,
~ Tonelagem cargas . . 766.912 | 1.636.580 | 1139/,
Estradas -de Ferro \kllometros 3315 6,016 1009/,
Fstradas de Ferro (cargas). . . |- 2330013 8.187.139 2509/,
Area cultivada (hectares) . . | 1.007.304 2.695.158 - | 1689/,
Valor ImportagBes . ... .| 76,816:839% | 613.456:5644 ] 700 %
Valor ExportagBes . . . . .. [264.099:577§ | 860.476:149% | 2269/,
Receitas do Estado . . . .., | 42.651:253$ | 175.678:085$ | 3159/,

As cifras acima representam, na realidade, um sur-
to grandioso e formidavel. Exprimem, singelamente,
a maravilhosa t1amfo1magao por ‘que ha passado o
Estado de Sgo Paulo em duas decadas, o milagre de um |
- novo bandeirismo que multiplicou pelo territorio, re-
coberto de mattas, novos e fecundos centros de pro-
ducgiio e de riqueza. E’ o milagre do Trabalho, in-
screvendo nas zonas que as cartas geographicas davam
_ por desconhecida, nomes novos de cidades centraliza-
doras de energias de amphssmlaq raias, cultivadas, O

. esa dlzer si todo esse progresso
se effectivou, si pro
a. populagdo duplicou, si a

receita estadual escalou 0 adruplo de seu antlgo

si- augmentou nossa “importag
brando a extensdo kllometrlca de "

‘V1a de commumcagao ‘com o mar! Unica que
€ mais, deficiente e 1nsuff1c1ente! E esta éa nossa
angustlosa srcuagao z
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O desenvolvimento natural do Estado exige e re-
clama um correspondente desenvolvimento de capaci-
dade de transporte de suas Estradas de Ferro. Toda
. essa producgdo estd augmentando enormemente o tra-
fego de todas as Estradas de Ferro do Estado, que
vertem pata a S@o Paulo Railway, garganta espuria,
cujos defeitos technicos de construc¢do nunca satisfa-
rio as exigencias de semelhante trafego, cuja capaci-
dade deve ser illimitada e cujos pregos devem ser mi-
nimos. e Lo :

‘A Sio Paulo Railway desempenhava bem o.seu pa-
pel em 1890, quando nada mais era do que um meio
de transporte para café. Para esse fim foi construida.
Devia transportar uma carga da qualidade especial,
carga pesada, homogenea, de facil manejo, que podia .
supportar o pagamento de altos fretes. E, com effeito,
o café plantado em Campinas, por exemplo, pode pagar
frete alto, principalmente porque s tem de-percorrer
139 kilometros. S : o .
Alargada, porém, a amplitude da lavoura do Es-
tado, quer no tocante 4 variedade de seus ‘productos,
quer no concernente 4 area abrangida, pode a Séo Paulo
Railway satisfazer as condigBes do momento? Si-a
procuram de tma distancia superior a 1.000 kilome-
tros, productos os mais diversos, podem estes se sub-
metter 4s imposigOes onerosas do seu trafegor

Entdo, avultado enormissimamente, um termo da.

. proporgio, pode o outro conservar-se na invariabilida-

~de de seu primitivo valor? Cresce a prodiic¢ao de Sio
' Paulo e estaciona o seu processo de eliminagio, o appa-
relho imprescindivel 4 sua vida de relagdo?-
' Nao: precisamog¢ insistir no desalento e no. g
natutalmente, se apoderarfio dos - no: s
;a0 se verem sujeitos a t3o absurdo syste-
‘ nesta politica eco-
1$a sindo aconselhar 4
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nossa lavoura 1egresse vinte annos atraz, ponha -s€ no:
-que era em 1890!

Sia 1ncapac1dade da Séo Paulo Rallway se ma-
nifesta sempre que a tonelagem annual attinge mais
de 3.200.000 toneladas, si- o porto de Santos se
apresenta = horrivelmente congestionado, - retendo,
— COmo agora — innumeros vapores no canal, es-
perando mezes para a descarga, — ahi estfo as elo-
quentes ligdes dos factos, indicando aos producto-
res paulistas 0 caminho a seguir: o regresso.

Opinides diversas attribuem - as d1[f1culdades
actuaes, umas exclusivamente 4 Sao Paulo Rallway, ou-
tras a Companhla Docas de Santos: A nossa, que pro-

_curaremos, mais pormenorizadamente sustentar em ot~

tra parte deste trabalho, é a de que as responsabili-
dades pela crise que atravessamos se dividem perfei-
tamente entre as duas companhias.,

O facto & que Santos, hoje em dla, é um porto
~condemnado. Prova insophismavel é a de que as
'companhlas americanas cobram, em caracter extra,
para toda -mercadoria embarcada para Santos, a
taxa addicional de $4 00 dollars por tonelada, e as™
companhias européas 20 sh1111ngs. Tal medida é
exphcada pelo prazo longo necessarm para descar-—
- regar.. :
' Que “isto dizer que 0s 1mportac101es de Sdo Paulo
e, -em, ultimo 480, os consumidores, das materias im-
portadas, sio obrigados a pagar entre $4.00 e $5.00
‘dollars em cada tonelada de mercadoria recebida pelo
porto de Santos. Toma base de-1.000,000 de tone-
ladas entradas .annualmente iz clle porto-e multipli-
cado esse numero pelos $4.00 temos um resul-
tado de $4,000,000 POor anno, que 0. paulista pre-
cisa pagar pelo pr1v11eg1o de usar .
ficiente, S
. Nao seria melhor abrlr um pOrto novo e cof trmr
uma nova Estrada de Ferr@ de ! 2

=
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“de capac1dade iflimitada, uma vez que esses $4,000,000.
de dollars sdo mais do que sufficientes para pagat a
construcgdo e mesmo o custeio annual? - '
Mas as ‘razdes superabundam multiplicam-se, in-
dicando o caminho a seguir no sentido de se salvar
Sdo Paulo da catastrophe imminente que o ameaga.

- Ainda agora, uma questw palpltante que tem des-
pertado todas-as attengoes, veiu por em Eoco as insu-
pera¥eis difficuldades que offerecem o porto de San-
tos e a sua unica via de communicagdo com a Capital. -

I’ o caso da Light & Power. A 7 de Dezembro
de 1924, a grande companhia canadense tornou publico
(ue s¢ tornmava 1'1g0105<1meme necessaria a maxima eco- - -
nomia de luz e forga, sob pena de privagOes para a °
collectividade inteira., Isso porque, embora a Compa-
mhia estivesse preparando novas installacdes, -havia

mais de 18 mezes, ndo conseguiu ver terminadas essas
obras, ‘“devido ao longo retardamento do ma-
terial necessario em Santos e as difficuldades de
transporte daquelle porto a esta Cap1ta1 e desta“
para a Sorocabana”.

 Essa situagdo tem chegado ao auge I—I"r fabria

cantes estabelecidos em Sdo Paulo que ja pensam
; mucldm;a de suas. fabricas para Scmtos ou Rio, dev1do
& impossibilidade de receber materia prima. pelo porto
de Santos; Um destes, em suprema desesperanca, offe-

’ ‘vagoes para o transporte de suas materias primas. - 0
seu requerimento. foi indeferido pela Sio Paulo Rail-
| 0Ll 1 \ consen’mr se abrxsc;e o pre—

A escur as e‘ com’ c*.ua
Em conséquencia dessa -

receu-se 4 Sao Paulo lewny para comprar 30 ou 40
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anormalidade, torna-se possivel a reducgio de hondes
para o servigo urbano e possivel, o que mais € para
lamentar, a bHSPCnSZLO de trabalhos em’ nossos estabe-
lecimentos fabris, cujas horas uteis ji vdo sendo.redu-
zidas. Ora, assim sendo, e ainda attentas as circum-

stancias de pagarem O0s 10$S0S fabricantes uma taxa

extra, em consequencia da medida adoptada pelas com-
panhias de navegagdo extrangeiras, ¢ natural que as
- industriag em Sio Paulo esmorecam e que (uacester

tentativas de industriaes que pretendessem aqui esta- -

* belecer suas fabricas sejam postas 4 margem, como

cousa inviavel, ou impraticavel.

. Diante de tal situagdo, natural é a pergunta que

. -afflora em todos os labios, nio s6 industriaes, commer-
“ciantes e lavradores, mas de todos os cidaddos sincera-

mente patriotas: — Porque nfo se tom'l tima provi-

- dencia qualquer ?

E todas as suggestOes concernentes ao caso sio
postas em foco: a expropriacio da S#o Paulo Railway,
0 augmento de sua capacidade, melhoramentos nas Do-
cas, continacdo da Sorocabana de Mayunk até San-
tos, etc etc., etc.. .. ‘

Essas suggestdes estudaremos, detalhadamente, n
correr -deste trabalho. Em segulda offereceremos a
nossa. opinido, amadurecida apos longas cogita~
coes e estud on.[wntos e comparagbes: — a
. construcgdo de uma estrada de ferro de Campinas
- dt€ ao magnifico porto de Sdo Sebastido, que no
mundo -inteiro . sé
pr1v11eg1adlss1mos pela nattiteza de Rio de Janeiro
e Hong Kong

-

zer uma s1tua(;ao de excepmonal fe11c1dac1 para o nosso
commercio e para 0§ nossos productores. Si acio ja
_conhecida na America do Norte, onde (e talvez " pareca

incrivel para o povo paulista), os fabricantes e fazen-
deir 05§80 1mportunados pelos vendedores de “fretes”!

)
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Um importador ou exportador de Sdo Paulo talvez ndo
possa conceber esse facto extraordinario: elle, que tanto
empenho pde nos seus incessantes e afflictivos pedidos
junto 4 Sdo Paulo Railway, ser cotejado pelas estradas
de ferro, anciosas na disputa de suas preferencias!

B’ o resultado natural da concorrencia. Na Ame-

trada de ferro a reparticio de vendas de “fretes” e
propaganda é uma das mais importantes. Imagine-se,

um dia procurado por um representante da Sao Paulo
Railway, ou das Docas de Santos, com o fim de lhe
'pedir, com os majores agrados, a sua preferencia para
aquellas companhias. Certamente o exportador cahiria
das nuvens! - ] ,

Porém tal situacio chegara um dia para Sao Paulo.

As tarifas hio de baixar. As cargas serdo postas nos
pavios ‘com a maxima presteza e a mais perfeita faci-
lidade. Entdo, o crescimento de Séo Paulo, de espantoso
que ja ¢, passard, livre de entraves, a ser assombroso,
deslumbrante. Dentro de 10 annos, a’capital paulista
ser4 mais rica, maior e muito mais impportante do

que Chicago. : :

Sdo Sebastido e a elle se ligarem, por uma estrada de

de Sio Paulo. , ) S
E’ o remedio para todos os males que nos atfli-

gem. E, nesse dia, esqueceremos todas as tristezas do

‘passado, quando a compra de qualquer artigo europeu

"0 nosso café em Santos e -a receber npsso dinheiro.
- Esquieceremos
dustrias; fabricar mais sapatos, vidros ou enxadas, mas
era possivel, pois nunca podiamos contar com a
ima. Olvidados de todas essas agruras, gran-

,,

rica do Norte esta é tdo grande que em qualquer es-

Esse momento serd 0 em (ue se abrir o porto de

pois, si tal aqui se desse; si o exportador paulista fosse

" ferro moderna, as zonas ubertosas e ricas da terra

era ef:Eectuada na'inccrteza da sua chegada; quando (e
jsso era em 1924), 18 longos mezes levavamos a por. -

mos que queriamos desenvolver nossas in--
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de serd a nossa admiragdo quando cons1dera1'mos nesses
“dias felizes, o grande esfor¢o que foi necessario para
sahirmos de situagdo tdo precaria, - E, attenta a faci-
lidade do emprehendimento que, em 1925 salvou a_ter-
ra paulista, reflectiremos, com toda a razio:

— Porque ndo se tinha feito isso anteriormente,
ou melhor, 20 annos mais cedo?.

l**

Passemos a estudar, em seus aspectos particula-
res, a estrada de ferro e o porto sob cujas responsabi-
lidades correm os momentos afflictivos dos dias actuaes.

Em seguida, deduziremos as nossas conclusGes,
relativas ao projecto de que faldmos linhas acima.
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‘A SAO PAULO RAILWAY

Sob o ponto de vista do cap1ta1 empatado, pode -se
ter uma idéa geral da actual situagdo da Sdo Paulo
Railway, pelo quadro que abaixo estampamos e. que
representa a modificagdo instituida nessa conta, por
forca do contracto de 7 de Julho de 1895. Assim, na-
quella época, o capital pr1m1t1vo de £ 2.650.000, foi
elevado a £ 6.738. 802 que se distribue da maneira se--

gumte
Acces . . - Lo L. £ 373183802 1511
Accoes pxeferencmes F P A 1 000, 000-00-00
© Debentures 5 ¥4 % . oty 0 750,000-00-00 ¢
Debentures 5% v 0. . oy . 250.000-00-00
Debentures 4 % -. T e ».",, 00-00-00
' ' .'.,~f‘~‘,g.:~738.802-1s-11j;,.‘[ |

A Sa.o Paulo Raﬂway, como se sabe, parte de Jun-
f\dlahy e vae ter a Santos, passando por Sdo Pauld; co
ma exténsio total de 139 kilometros, Aberta em 1867‘ ‘
velu sat1s£azer uma das rnaus Justas asplragoes do povo
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Apreciemos, ligeiramente, a technica de sua con-
strucgio, detendo-nos, com maior attencio sobre as comn-
dicdes contractuaes a que se submette a empreza.

A estrada estd dividida em tres secgles. A pri-
meira partindo de Santos, vae ter & raiz da Serra. A
- segunda, que vence a altitude.de 800 metros da Serra
do Mar, conta 10 kilometros. A terceira se extende 48
~ kilometros até Sdo Paulo e mais 62 até Jundiahy. Nos

19 kilometros de Santos até 4 raiz da Serra, a traccio
é.feita por adherencia, tal o que succede na secciio do
Alto da Serra até ‘Jundhhy ‘Os 10 kilometros da Serra
sio vencidos por meio de 5 planos inclinados e os va-
gbes puxados por machinas de; mais ou menos, 1.000
cavallos, trabalhando com cabos de ago. Cada plann
“tem a'sua machina separada. :

Até 1895 a Estrada trabalhava somente com 4
planos inclinados, com uma rampa de 10 % segundo
o systema de Brunless. A produc¢io do Estado, o des-
envolvimento extraordinario do seu commercio asso-
berbaram a Sdo Paulo Railway. Foi a primeira crise-
eshocada, crise prophetica, a indicar aos paulistas os
- perigos futuros a que o exporiam fatalmente a sua in-
curia e imprevidencia. Nessa occasiio foi installada
-a-nova linha na Serra, com 5 planos inclinados, como
“acima mencionamos, e uma rampa de 8 %. Na expo-
si¢do feita a0 Ministro da Via¢dio, em 1895, para o fim -
~de augmentar a capacidade da Estrada, foi long'tmente
discutida pela Companhla a melhor maneira de attin-
- gir “esse fim. Estabelecia, entdo, comparagdo . entre
. uma linha de simples adherencn, com o systema de

cremalheira usado na Suissa'e’a possibilidade de uma
nova linha dé planos inclinados ostrando, convmta,
- a grande vantagem dos planos inclin los.

Affirmava que a linha de adherencia era intei-
ramente inviavel, dentro dos’ limites do capital per-
- mittido pelo Governo: £2,239,527. Confrontdndo, -
_ alem do mals, 0 systema de cremalhe1ra com‘ (o sys—- o
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tema de planos inclinados, concluia por declarar que,
por este, ém menos duas horas que por aquelle, seria
‘feito o trajecto de Santos a Sdo Paulo, e vice-versa.:
Argumeritava,-ainda,.que o custo de installagao dos
planos inclinados era muito inferior ao systema de
cremalheira. E terminava com este golpe decisivo:
o transporte annual de cargas seria muito menor -
com o malsinado systema que impugnava do que
com o preferido, dos planos inclinados. '

~Como a pluma da rosa-des-ventos, a logica  da
- S30 Paulo Railway orientou-se, no-correr dos tempos,
por fovos rumos... Serd interessante compa-
rar as affirmacSes feitas em 1895 pela Companhia
¢ as suas novas propostas, a serem feitas dentro de -
poucos mezes, para o augmento de sua capacidade.
e talvez do seu capital. - -

Fala-se, ja agora, em electrificagio. Ora, sia San
Paulo Railway abandonou, em 1895, a possibilidade
do systema de cremalheira, tecendo loas ao systema dos
planos inclinados, havera vantagem na applicagio da
‘electricidade a estes planos? - ‘ ‘ |
| Sem entrar em pormenores dos pontos technicos,
basta dizer-se que a applicagio da electricidade aos
-~ planos inglinados tem certos limites’ governados pela
. rapidez de descidd, ou subida, das cargas, e pela quan-:
" tidade destas, a ser collocada, de uma s vez, em cada
‘plano. Pensamos que a seguranga publica ndo per- ..
- mittird uma descida mais rapida, embora possam as
' cargas ser augmentadas, até certo ponto, em cada
" descida, ou subida, o : o
. Consideremos, entretanto, a feigdo, economica da .
- providencia’ suggerida. ' s T T
= L Segtndo noticias que se divulgam, a pr tens
_electrificago e talvez a 'coqsy’crﬁ;egﬁo’:‘d ma
2 de simples adherencia stard .
is70
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7.000.000. Em conclusdo, o capital da Sdo Paulo
Railway, em tal hypothese, elevar-se-ia, com dif-
ferenca para maior ou menor, a £ 10.000.000.
Perguntamos: esse augmento de cap1ta1 corres-
ponde ao augmento de trafego que & possnrei con-
seguir, sem augmento correspondente nas ja ele-
vadas tarifas? ‘E nédo havera quem responda sindo

pela negativa.

as suas primeiras providencias no sentido de elevar a
sua capacidade, desde 1895 que a Sdo Paulo Railway
se coll6cou em posu;ao de offerecer s6 com muitas dif-
ficuldades um servico de transportes razoavel, sob a
‘condicio exclusiva de novos e excessivos atugmentos de
capital, redundcmtes em novos é excessivos augmentos

Comegando com 0 avultado augmento de capital,

de tarifas.

Rememoremos, entretanto, as hases do con’cracto

celebrado entre o Governo Federal ¢ a Sﬁo Paulo Rail- "~

way.

de 7 %.

sua forma postcﬂor que,

O contracto original dava uma garantia de juros
Essa clausula, depms modificada, dizia, em
“quando os dividendos tive-
rem sido maiores em 2 annos consecutivos, terd o Go-
vernio o direito de exigir reduccio tal nas tarifas, que
faca entrar os referidos dividendos dentro do maximo
de 12 9, ; mas si em qualquer tempo forem os dividen-
dos menores; de 7 %, deverdo ser reformadas as ta-
11fas, afim de se fazerem as alteragdes neccssamas para

se obterem maiores d1v1dendos

guintes:

'lamb_em constanr, ng

~“No fim dos 9
cto, cessa -0 privilegic
panhia; esta, porem, conse
tude de seus d1re1tos sobre

'onccssao as clausulaS se-

4

s deste contra— g
cedido & Com— g
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sempre o d1re1to de desapropnagao, que
compete ao Governo.

Si o Governo julgar: convemente effe-
ctuar a desapropriacio da Estrada de
Ferro com todas as suas ramificacGes,
podel-o-a fazer debaixo das seguintes con-
digdes: _ ,

1)—A desaproprlagao nao podera ter
logar antes de 30 annos depois da aber-
- tufa de toda a linha ao publico, ‘excepto .
~ por livre e especial accordo da Compa-'
" nhia. ~ e

2)—0 tempo de resgate seri cal-k‘
culado pelo termo medio do rendlmento L
fl1qu1do dos ultimos cinco annos, comtanto

que esse rend1mento nao seJa ‘menos- de .

7%.

. 3)—— A Cornpanh1a recebera do. Go-_'
“yerno uma somma de’ fundos pubhcos ue v
dé 1gua1 rend1mento. ‘

Pl 4)—— S1, depo1s de h \
 propriedade da Estrad:
- . ¢Bes, decidir' o -Gover
o mt vlstragao e exploragao, ‘
' ‘es, prefemda a Compa—

coes techl icas aci
' ~que’ acabam de ser hdos, te-

ixo- de toneladas quef
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possam stubir e descer a Serra, annualmente, da mes-

ma maneira que um elevador num edificio estd limi-

‘tado no numero de passageiros que possam subit e
.descer num dia. E’a terrivel Situacio de desequilibrio
entre a nossa crescente producgdo e a esta(:loncu'm POER
sibilidade do seu transporte.

Como se deprehende dos termos da sua concessio,
a Sdo Paulo Railway foi obrigada a fechar a sua conta .
de capital em £ 6.738.802. O governo Federal achou
necessario assim determinar, para evitar novos addi-
cionamentos a este capital, que podiam ter sido’intermi-
‘naveis, allegzm'do que a Sio Paulo Railway ganhou -
sempre mais de 12 % e que o excesso podia ter s1do
levado, sem necessidade, 4 conta de capital. t -
~ Por outro lado, a Sdo Paulo Railway iniciou um
‘ system’z de contabilidade em que foram 1evadas a.conta
de custeio’ sommas. avultadas, apphcada.s em conserva-
gao e ottras dcspezas ‘

‘No Diario Official de 4 de ‘Setembro de 1920
“foi publicado um parecer do Mmmterlo da Viagdo, que
u dlZIEL. \

“Ha, ahas, em relagao 4 S#o Paulo
Raﬂway, uma verba de despeza que avulta -

demasiado no custeio, a nosso vér indevi-

damente: é a relativa 4 acquisigdo de ma-
' “circulante, que, em 1918, excedeu
\ . contos; devido isso a estar fe-
chada a conta de capital, pelo que essa
acquls1gao de material — como varias ou-
,_tras despezas extra rdinarias — teem de

Analyzadas, assnn, as despezas - da
-840 Paulo Railway, nio ha Ffundamento
para a suspeita de que possam ger ellas
accrescidas art1f1c1osament:e, no intuito
capc1oso de reduz1r convementemente os )
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altos, nido determmem reduccido de tari-
fas e, quando baixos, forcem a elevagao
destas. Entretanto,,a circumstancia de
estar fechada a conta de capital — pelo’
que a acquisi¢do de material circulante e
outras despezas extraordinarias t&m de
correr por conta do custeio, — permitte
que. entre as contas do fundo de reserva
e do custeio, possa ser feita movimenta-
¢ao que nos parece‘ inconveniente; por
quanto, sendo licito 4 Sdo Paulo Railway
Company dispér, como bem 1he aprouver,
do seu fundo de reserva (constituido sem

- infraccdo contractual) pdde ella, para nédo

reduzir o saldo disponivel, deixar de de-
bitar 4 conta do custeio, neste ou naquelle

' anno, qualquer somma de material cir-

‘culante, fornecido por - aquelle fundo e
posto em servigo e, em outro anno, debi-
tar aquella conta soinma correspondente
a dous ou mais annos, reduzmdo entao
0 respectlvo saldo. £

Si assim- procedesse, duv‘da nao haj
. que exerceria um dlreltO' -geria, -entre- B
‘tanto, o caso — a que Ja nos referimos —
de. sacrlfmar, a0 ekercicio de um tal di-

‘reito, o interesse de nao abr1r brécha a

siispeitas que, mesmo injustas, nio pode
delxar de ser 1nconvementes ao.justo equl—»
librio entre um . serv1go importante e o
oubhco, para o qual € elle executado
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da sua contabilidade a porta por onde se esgueire, ou
antes, a tisana para a curar da doenca da fartura.
Assim, nessa hypothese, 4 conta de custeio annual cot-
reriam achegos abiscoitados discretamente pelos divi-
dendos limitados. Ou, entdo, elevados os dispendios e,
por consequencia, diminuidos os lucros sobre o capital,
4 Companhia seriam dadas ensanchas- por que, sobre o
lembo cangado dos exportadores ¢ unpm tadores, mais
altas tarifas cahissem. .

‘A Sio Paulo l\al]Wdy, alids, nio estd obrigada a
abrir o seus livros, ou, pelo menos, nio abre 05 seus
livros aos [iscaes do Governo, Difficil é saber, pms '
ande e conio clle compra os seus materiaes ¢ §i 05 prc:
cos que costuma pagar $Go ou n@o excessivos.

Em 1908, taes circumstancias ndo escapavam ao
entio Ministro da Viagdo, Dr. Miguel Calmon, que

chamava a attengdo .do Sr. Presidente da Republica,
com as seguintes pdldvms :

YA respe1to da Sao Paulo Railway, o
seu custeio foi 509, maior em 1907 do
que em 1905, e 159, maior em 1907 do
que em 1906. Si tem qualquer justifica-
. tiva para o custeio enorme ‘de 1905 o cus-
~ teio de 1907 esta féra dos limites razoa-
veis”

o) Inspector”Fjlcml ndo deixou, por seu Hr1,
de extranhar este atugmento de eusteio, por tal forma
que dirigiu um officio ao | i1pe1*1111c11c1(211te da “um Pau-
lo R'ulway perguntando qual
augmento ¢ qual a lecenmgemk ]
“ter sido lancado 4'conta de capnal

Rcspondeu o Superintendente que; ‘o custeio foi
devmlo & continuagio da politica da Companhia, de for-
necer. a Estrada com todos os meios neccsbaﬂos ]mra
dar ampla vasdo ao trafego e que,
‘gmento de- custeio em 1907, isso
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w

216.000 passageiros sobre 0 anno anterior € tambem a
um pequeno augmento de carga, devido, tambem, a
chuvas fortes, mais-casas para operarios, etc.

No enmnto continuava dizendo o Dr, Miguel Cal-
mon que, “apezar da cxphcagao dada pela Companhia
ao Inspector Federal, pensava que em 1906, bem como
em 1907, muitas despezas foram incluidas na conta de
custeio, despezas que déviam ter sido, pelos termos da
concessao, ajuntadas a conta de capita] :

“IL’ evidente que uma inspecgdo mais rigorosa
devia ter sido feita nos livros da Companhia, nio so-
mente para constatar si. os termos do contracto estdo
sendo cumpridos, mas tambem para - verificar quanto
se refere ao lucro de 12 %, de ‘maneira que se torne
possivel a exigencia de tarifas mais baratas.

“A Sao Paulo Railway se destaca, pela mtenslddde
excepcional de seu trafego, dez vezes maior do (ue a
media da Central do Brasil, comquanto ¢ trafego de
passageiros naquella seja somente a metack do ver1f1—
cado nesta.

“I8, -accusando 111 movnnento, a Sio I’aulo Radl-
. way tem uma renda muito superior por unidade de
N trafego, a qualquer outra das grandes estradas brasi-
leiras, embora mostre ella um coefficiente de trafego
inferior 4 linha de Sohral, que tem 75 vezes menos
trafego.

“Isto é dewdo, em parte, — observa o 111L1stl'e ti- o

tular — 4 grande intensidade de trafego de passageiros -
que augmenta a despeza de qualquer estrada de ferro

3Dy dev1dc), tambem, ao facto que a SAo Paulo I\mlway‘
levou' 4 conta de custeio muitas cousas que dev1am te1 )
“sido levadab 4 conta de capital.
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QEMESTRE ACABADO EM 30 DE JUNHO DE 1913

' QUADRO N.” 1

Refida bruta .. .. . . 5 .o 14.475:292$000
Despeza . . .. . . . . . 11.349:2285000
Tucro . . . o Lo oo 31260645000

A Directoria recommenda tm c11v1dcndu semes-
tral de 2 ¥4 Y para as acgoes I)ICILI‘LHU:L(,S e 5% e
mais 2 9% ou 7 % total para as ac¢bes ordinarias, livres
de quaesquer impostos de renda. ‘

“A Directoria recommenda tambem levar a som-
‘ma de £ 166.000 a conta de dividendos futuros.

SEMESTRE ACABA.DO EM 31 DI DEZEMBRO DE 1913

Quapro N.° 2

Renda brata, . . .. . . . 19.927:185$000
Despeza . .. .o w0 11,205 (9485000
CLbcto . .. .o 873112368000

: c()mmenda . chmdmdo semestral
de 2 14 %, para as acedes preferenciaes ¢ 5% ¢ mais
2 % ou 7 Y total para as acqoeq ordmeums livres ‘de

_(uaesquer impostos de rer

‘ “A. Directoria recommend: 'ambun que seja le-
‘vada 4 conta de dividendos futuros £ 335.000; e que o
fundo de reserva’ seja augmentado por £ 1.000. 000, per-.
fazendo um total no fundo de reserva de £ 2.131. 730
e que sejam levadas 4 conta de cap1tal mais £ 600.000, ¢’
acgBes emittidas contra esse dinheiro e o clmhum ut111-
zado para conservaqw e conm 1CGa0 '

. YA DucctOr
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IZ preciso notar que a Sdo Paulo Railway pode ser
desapropriada em 1927 por uma somma que, a 7 %,
désse a .mesma renda gue a media dos ul‘rmlos ¢ineo
annos alcancada pela Companhia,

Até 1922 era, apparentemente, a pohtlca, da Sio-

Paulo Railway mostrar wuma renda 11qu1da pequena, para
reclamar tarifas altas, tarifas essas cujos effeitos se-
riam, sentidos entre 1922 e 1927, De sorte que, mano-
bmndo com aquella clausula contractual, que ella trans-
formou em espada de dous gumes, a Companh1a obje-
CthEchl

1. — forgar a alta das tarifas;
’7‘0

.

—— alcangado isso, elevar a média de sua renda,
justamente no periodo que deve ser tomado como base
‘na operagdo da desapropriagao.

Os seguintes algarismos sdo expressivos :

Quapro N.° 3

, ‘ L “ Rendz bruta Despeza - Rendu
Anno C. Trafego | . m“ rels mn reis uq il X‘EIS
1920 | 83%, | 39.864.7833000.| 33,152.3038000 '6.692.48035000
1921 799/ | 43,375.744$000 | 34.303.4126000 | 9.072.3315000
] 64 f’/o 51.041,257$0C0 | 32.620.052$000 | 18.421,205$000
. 56%, | 71.037.027$000: | 39.865.0326000 | 31.171.994$000

- notar: tambem que a
£y I01 para 1922‘ $
d i

T quantm
as deSpezdS
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annuaes de trafego, no intuito de entrar, em 1922, num
regimen de economia rigorosa, augmentando os lucros, -
diminuindo as despezas, collocando-se, emfim, numa po-
sicio de ser desapropriada por uma quantia muito ele-
vada, si assim acontecer. ‘
Achamos, porém, inutil insistir mais sobre as po-
sicdes ‘tomadas pelo Governo, pela Sao Paulo Railway
e pelo publico, reproduzir as discussies e luctas que se’
' eternizam, exhaustivas e inuteis; sobre a sitnacdo. Como
qualquer empreza commercial, a Sdo Paulo Railway
esté no direito de se defender como melhor possa, ainda
~ que desmentindo hoje o que disse hontem. Ella estd no
.~ seu papel. ' : S
: De seu furno, o Governo, por vezes, ataca o pro-
blenia e age severamente e¢m relagdo 4 Sdo Paulo Rail-
o diway. Mas essa attitude é ephemera. Corpo de homens,
— "mudando de dia para dia, ndo é possivel a0 governo uma
oz pontinaidade de esforgo. Suas arremettidas arrefecem,
na oscillagio e instabilidade da politica, na mutabili- '
dade dos seus agentes. Provindo a situacdo das com-
plicacbes contractuaes iniciadas em 1857, a situacio
se prolonga, indefinidamente, ‘
Nip serd, portanto, das estereis discussdes da Sao
- Paulo Railway com os Governos que vird a solugdo
para a crise que assoberba o commercio paulista. Mas
este mesmo, representando as forgas vivas da economia
estadual, falando,“como - fala, prestigiosamente pela
Associagio Commercial, commercio intelligente ¢ cheio-
de iniciativas proprias pode manifestar o seu pensa-
mento ¢ exigir yma_solucdo féra dos ambitos estreitos
~em que se trava a discussdo entre d Sdo Paulo Railway
e os interessados.~ v ‘ i
Porque, realmente, & inutil discutir mais com a
Ingleza, exigir qualqtier ‘ac¢io ‘do Governo Federal,
ou perder mais tempo, curando de uma sitta¢io man-
tida ‘¢ sustentada pelos vicios de meio seculo, do:ponto’
e vista politico, financeiro e technico,

'
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- Podemos ficar certos de que, quando existe
um monopolio de transporte, num Estado, como
o de S. Paulo; que antes & um verdadeiro paiz, as
necessidades publicas ordenam, 1mperat1vamente,-
seja elle destruido. E s6 a concorrencia serd capaz.
de o fazer. ImpBe-se, pois, a construc¢do de uma
outra estrada, capaz de fazer o mesmo servico que
- ora desempenha unicamente a S#o Paulo Railway.

- Estamos negoc1ando presentemente, num mer-
‘cado, onde ha mais procura de transporte do que
offertas em tal sentido. O commercio deste Estado
- 86 podera resp1rar livremente quando tenha mais
offertas de vagoes para carregarem sua -carga para
“bordo dos’ r1av1os do que tem de cargas para en-

chel-os.

Assim, como esm é que nio mais pode ser; Sao

Paulo tem uma missdo a cumprir, como Estado pro-
ductor, de terras ferteis e filhos energicos e trahalha-
dores. - Necessita, pois, remover as difficuldades dos
~ dias correntes, (ue 0 ameagam com as mais negras per-
specuvas como facilmente se pade concluir . da q1mples
“apreciagdo de certas circumstancias da unica’via fer-.
Tea que vae ter ao. unico porto paulista Suggestwas :
s80 as : o S

CoNsmERAg;C’)Es TECHNIGAS

' ,que, a Jespelto cle tao p’ulpnantc asqumpto vamos, des-

pretenciosamente, desenvolver linhas abaixo. A come- - °
'g*u' pela capacidade de trafego da Sdo Paulo Railway.

oo cAttinjam .as cargas annuaes 3.200.000 toneladas,
o como em 1913, 1920, 1921 e 1923 :+— a estrada. J’L nao
‘dard.vasit'a contento. Este facto: posﬂwo ‘categorico;
supera a quantws allegagoes se adduzirem, _quantos: ra-"

k apac1dade‘
expomgdo, dlssemos que

porem, ‘

(08 §€ enun="



~mos que, sendo.

- ctos OCCO]‘l‘thCS nos "ll’anS acima mer

te durante todos os mezés do
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' 1£0ssa discussao versaria sobre dados mathematicos. I,

pois, vamos aos numeros. Serdo, pelo menos, argu-
mentos expressivos e a prova provada corroborande e
explicando aquelle facto palpavel e notorio. - |

A Estrada pode trafegar nos seus 1)1(].11()‘5 inclina-

~ dos 3 vagBes de uma lotagio maxima de 25 toncladas.

O tempo gasto do Alto da Serra até Plassaguéra ¢ de
uma hora. Existem cinco planos inclinados. O tempo

dlspendldo para descer 75 toneladas num ])]dn() incli-

nado ¢ de 12 minutos. A capaudade por hora, L,, por-
tanto, de 375 toneladas..
Descem, porém, 12 trens de passageiros, por dia,

na Serra. Isses trens consistem em 6 a 9 vagdes cada
- um, diremos uma media de 7 /a vagoes por 1rcm. ou

90 Vagoeq por dia.

Si 3 vagoes descem em 12 minutos, .90 vagoes dc
sceth em 6 horas. Pelo que ficam somente 18 hor as para
trafego de carga. Ora, a Estrada precisa, pelo menos, -
de 5 horas de descanco, para concertos, cte. Do que se

~ infere ue sobram apenas 13 horas para carga.

Conclusdo: a Estrada péde transportar na

. Serra, descendo 4.875 toneladas por dia e, subindo,
‘a.mesma cousa; quer dizer um to’cal de 9. 750“

toneladas por dia.

- Conmdemdos agora chas utem 325 por anno, tere- -
mos um transporte annual de 3.168.750 toncladas De-
}'1sso forcada, a Serra velha transporte -
300.000 toneladas por-anno e, entdo, sommaremos, Ser-
ra Nova e Serra Velhaj trabalhando dia-e noite, . ...
3.468.750 toneladas, capacidade n‘mmma, super, ultra
da Sdo Paulo Railway! : : ik,
Este ‘nosso caleulo comc1de, ademais, com os [a-,»T
, fonados, em que -
1‘mcapac1cl'1de~. ‘da Iistrada.
0 ecorrem regularmc :
‘O transporte
DeSadO ma,nu

se sentm tao Eortem At
Infelizmente as colhelt :

uma para outra estamo é, ora’ |
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¥

leve. Dois tercos de café e de cereaes deviam ser tran-

- sportados durante os mezes de Novembro, Dezembro,
Janeiro e Fevereiro. Durante esse tempo a Iistrada con-
duz outras mercadorias cam wita  difficuldade. A
prova disso estd em que, durante a safra, mu1tas vezes

trabalham as linhas velhas e novas. ;

‘A operagio da linha velha € muito dispendiosa
e s6 pbde resultar, como é natural, a elevagio dos fretes.
Ev1de11c1am -se as difficuldades e as impossibilida-

des Si tivessemos de tr ansportar 5.000 toneladas de
carne congelada em um s6 dia, ndo o poderiamos fazer.

‘Por sua vez, 0 navio, destmado a receber essa mercado-

- ria, ndo poderla perder 5 dias, 4 espera de 1.000 tone-

- ladas de carne por dia. Por outrolado, a carne nao po- |
derd descer em pequenas quantidades para Santos, por
ndo haver alli depositos: sufficientes para tal fim. A
unica solugdo seria estabelecer esses depositos. L 0go, '
— solugao jJam 0 /)rablema su]ebtar 0 p)od%cto a mazoa .
res despezq o O

- FEo eterno c1rculo v1c1oso. Porque.toda ten-

‘ tatlva que- collimar: 0- augrnento de capamdade da

;,‘,’,CSao Paulo Ra11way, ou 1nst1tulgao de cofre ctivos 4

' sua morosidade e 1neff1c1enc1a, terd como resultado« .

“ 0 accrescimo dos fretes, j4 agora tdo altos,
S Toda estrada de ferro, entretanto, deve ter capa-

" cidade illimitada, de trafego, do' mesmo modo que, quan-

‘to maior for a tonelagem transportﬁda, tanto mais ba&— s

";xo deve ser o, frete. | . i

. 'O’caso da Sdo Paulo Rallway, operando com cart

'ros de 12, 15, 18, 25 toneladas, em planos inclinados,

¢ abos so pode offerecer a0s 1mp01tad0 es
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oy

Qual su‘a nestas condigdes, a sltud(;ao de S. Pau-
lo, quzmdo tiver, em 1930, daqui a cinco annos scuncnta
de transportar 6.000.000 de toneladas. de carga?
. E ¢ preciso frisar: — a importagdo. paulista ¢
actualmente, igual a quasi 27 % da importagio total
de Brasil e a exportagdo do nosso Estado hombreia,
~na proporcio estupenda de 50 % com a exportagio de
todos os outros vinte Estados reunidos!, o
: ‘Nizo sc trata, acaso, de um vu'chduro problema
nacional, quando se fala da questdo dos transportes do
Estado de Sdo Paulo? Si a vida do Brasil depende
50 9 de Sdo Paulo, ndo sdo os pmpmos magnos inte-
- resses do paiz que estdo em jogo?
' Fechem-se os olhos para tudo o mais que nfio seja
" a Sdo Paulo Railway, o seu tragado, o trecho da nossa
“carta geographica para o (ual converge absurda e ex-
clusivamente g nossa attengfio, continue-se a procurar
~ a chave do nosso problema tdo somente nas possibilida-
“des da estrada deficientissima que possuimos ¢ a que
chegaremos? Ao mais lamentavel estado de desanimo,
a0 retrahimento do nosso. commercio, ao desalento da
nossa lavoura, a0 regresso da nossa producgdo, 4 re-
tirada estrateglca ]_)cl'fﬂ, tma distancia de 20 annos em
" nossa historia. . :
, 0] descnvolvxmcnto do Estado de Sio Pcmlo 10(.‘1«].'
ma, exige, impoe, para ndo ser suffocado, um systmm
~de transporte de ‘séus p1oducto€ para hordo dos navios,
que offuegd gr ande: capacidade, (ue seja viavel, que
adopte taxas ¢ fretes moclerados. ;_ '
S0 bystema ‘actual, 1'ep1ese atacdo . pela Sio Paulo
',_.Rzulway e pela. COmpanhm Docas d Santos ¢ inapr 0-
veitavel, por duas’ ‘ames pmnmpaes. w

1.°) — Razocs mtrmsem% e dc[cﬂos de construc-
¢do irr emedlavus : T

B

A c,omstmcqcm dai 0. l\mlwcw
nio 1)L1‘n’lltte 0 augmcn‘zo cL«.L sua u«lpauc 4(:163
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de trafego, sem auigmento de seu capital; e,
portanto, o augmento da mercadoiia a trans-
portar tenderd sempre a difficultar o seu tra-
fego e, como consequencia, provocar . 0-ati-
gmento de frete que a Companhia constan-.
temente pede. -
| 4 O porto de* Santos, com 0 seu pequeno
® : calado, ndo permittindo a entrada e atraca-
' ‘¢do de navios de grande calado, que s20 08
~ que vdo dominar o intercambio mundial, .é
um obstaculo natural irremovivel, para a so-
lucdo do transporte maritimo barato. ‘
As Docas de Santos, cuja construcgio
“dispendiosa, e mesmo luxuosa, obedeceu a
‘necessidade. de embarque e desembarque de
quantidades relativamente pequenas de mer-
cadorias, que podiam pagar grandes despe-
zas, na0 podem empregar esse seu apparelha-
mento para movimento de mercadorias em
grande escala, (ue precisam ser exportadas
sem os onus de exorbitantes despezas.

+2.%) — Razbes financeiras.

A politica financeira por’ essas empre-
zas desenvolvida collocou-as em uma situagao.
" de que hoje nio podem sahir, para satisfazer
as exigencias actuaes, sem provocarem re- .
" ducgdo de setis ‘capitaes, fallencia, ou abai- =
 xamento grande das taxas que actualmente = ©

cobram. e B T

. Assim, a capitalizagio da Sdo Paulo

- Railway, reconhecida pelo Governo_ Federal,
; ¢ de perto de £ 7.000.000, ou, a0
co o actwal. oo ... 3450
" edas Docas de Santos. 180.0

+
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Ora, uma nova linha e um novo porto,

- como projectamos, - estdo orcados em cerca
“de Rs. 200.000:000$000. Por esta - simples
razdo estd demonstrado que essa nova empre--
za podera sempre transpOl tar ¢ pagar juros
sobre a sua capitaliza¢do, com tarifas hem
‘mais haratas do que as emprezas Lmstmtc_s :

¢ de que: nos vimos occupando. : 5

Em resumo com o augmento de mercador1as
- a transportar, & impossivel obter reduc¢do de fre-
. tes e de taxas porque a capacidade de trafego da
S30 Paulo Railway estd limitada, theomcamente,
em 3.400.000 toneladas por anno, maximo esse ja
agora attmgldo Alem do que a excessiva capita-
lizacdo acima demonstrada ex1ge ser remunerada
com fretes mais altos e taxas mais altas.

 Nio tomando em consideragio as enormes diffi-
-culdades. assegumdas pelas suas condi¢des technicas
de construcgdo, para mais claramente provar o que
acima fica exposto, basta citar os algarismos aliaixo,
. copiados de dados officiaes, que mostram o custo de
uma tonelada de arroz trahsportada de Sao Paulo para
~hordo de um vapor, no porto de Santos, isto em 1914,
e o dispendio correspondente no porto-do Rio:

- Quavko N4

Santos

Capatazias . -, . 5$100
Carga. .. 25500
"Transporte . 3$000 |.

" Estiva. ;. 13000 |

Expediente . . . & . .. . L, 1$000° |

Free ... . . ... .. .0 | 124750 | 38950 -

10$280 163350
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~ Eloquente é este quadro. Por elle vemos que o
embarque de uma tonelada de arroz depositada em Sio
Paulo, faga embora, indo para o Rio, um percurso 7
vezes maior, a mercadoria en questdo, monta quasi ao
mesmo prego -de identico servigo feito pelo porto de
Santos! ' _ o

i a Sdo Paulo Railway, constantemente, pede ele- '
vacio de seus fretes. Cousa gue naturalmente convem.
“a0s interesses de seus accionistas, é, para o bem estar
do Estado de Sdo Paulo, uma nova forma de calami-
‘dade. Por isso, a grita geral: — Qual a importancia
que a Sdo Paulo Railway diz gastar annualments com -
o custeio e conserva de suas linhas? Por que razio ndo
pode ser essa quantia diminuida, de modo a se pagarem
dividendos, com tarifas memnores? R
Mas. .. a Sdo Paulo Railway tem protestado sem-
‘pre a impossibilidade de reduzir essas pesadas despe-
za5. 12 uma affirmativa como dutra gualquer, esteja,
muito embora, em contradicgdo com as despezas corres-
~ pondentes feitas pelas estradas mais caras do mundo.
“Alids, o proprio senso commum repelle acceitar ~alle-
gacoes de tal jaez. Principalmente ‘porque. essas des-
pezas nio estdo incluidas constriiccBes novas, mas, sim-

‘mAos de obra, administragdo, etc. |
- Vejamos, entretanto, o quadro seguinte, que é ex-
. piressivo’ na demonstrag@o  que apresenta da Receita,
-Despeza, Lacro, ¢ Capital empregado. por milha, em -
dollars, pela Sio Paulo Railwdy ¢ Companhia Paulista,
os annos de 1912 até 1924. .~ . . '
Concomitantemente, estampamos, para. methor ef-
mparagio, a media destas parcellas, to add
registrados mos annos de 1909 até.
intes estradas de ferro dos Estad
Norte: . ‘

dos

1

 plesmente, a conservagio das linhas, custo do carvdo, .
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Quapro N.” 5
o 15 ’ Lucro po Capital
Estragias de Ferro - R"mﬁ;"?“ Des:;lzl':apor : mi(l’hz r em}]);;fg:do
ANNO
- _||- Dollars |l .- Dollars .Dollars Dollas
S. Paulo Railway -
1912 “ |l $124.000 | $79.100 3’544 900 $400,000
1913 i 133.000 87.500 45.500 400.000
1914 97500 {f- 68.000 29.500 400.000
1915 97.500 61.000 36,500 400.000
1916 - 87.200 57.600 29.600 400,000
1917 92,200 64.000 28,200 400.000
1918 ' 91,000 69.500 - 21,500 - 400.000
1919 84.500 69.000 15.500 400.000
1920 83.500 || -69.300 14.200 400.000
1921 : 64.000 ||~ 50,700 13,300 400,000.
1922 - © 176,000 48,500 28.500 400.000
1923 0 ¢ 83,000 46.500 36.500 400.000
Paulista . ) .
: 1912 - $14.000 $6.560 - $7.440 || $36.300
1913 15.360 8,080 7.280 || 36.200
C 1914 11,680 6,240 . 5.440 40,000
1915 . . . 71.200 , 5,216 5,084 34.000
1916, 10.240 5.045 5.195 29,600
1917 11,200 5.840 5360 30,800
1918 : 10,880 6,560 4320 || 34.800
~ 1919 : 9.980 6,340 3,640 29,600
1920 10200 | - 6,760 3.340 || - 22,600

- 1921 o 7.760 5,150 2,610 16,000

’ 1922 - 7.550 5.350 2.200 21.500
‘ 1923 . 7.730 ||.  5.450 . 2,280 17.900
Estradas Am‘ericaﬁas'

1909-1918- | ,
Aml Hatbour , § $7 407 $5.223  $2.184 $55.106
Detroit, Toledo & ;

Ironton . 4148 170 || - 69.501
Cincinpati: Northern 6.016:4||w 1,193 16,739
Toledo & Ohio Cen-" [ - o , ‘

tral "= . Al 12,043 3.275 40.656 -
Pgh. Shawmut 8. , : ,

Northern 7.216 L 1,100
Chicago “Mill" & St. ‘ : .
< Panl 9113 || 2829 49.635
Chicago & N, W 10,109 || - - 8.057 40,465
Chicago St. Paul & | R c ‘ g

Omaha 9.545 6,523 - 3.022 37.399
Chicago Rock 1 .| ‘ P RN o

. Pacific 8.568 6:247 |- 2321 . 42.365 |
Northern Pacific -~ || - 11,597 || . 6.845 | 5840 | ~ 60,945 |
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T’ de se notar que a ultinta estrada de ferro men-
cionada no quadro acima atravessa.3 dos maiores sys-
temas de montanha do mundo e tem uma extensdo em
trafego de 9.933 kilometros.

Em relagdo ao custeio das I”s‘tradas de Ferro na
~America do Norte, a Interstate Commerce Commis-
sion juntou, no seu relatorio, dados sobre todas: as es-
tradas de trafego intenso com as de trafego relativa-
“mente leve. Tomadas, porém, as Companhias que te-
nham soémente uma pequena p()r‘centagem de ramaes,
em compamgcm .com as linhas principaes, é posswe]
das estatisticas da Interstate Commerce Comission
obter uma idéa approximativa da despeza. de tranqpmte

de carga nas linhas de trafego intenso.

P01 0 que fizemos no quadro abdixo. ks

Multiplicando "a ‘renda brata por milha tonehdct,
“em centavos, pelo coefficiente de trafego, temos uma -
- approximagido da dcspem por milha tonelada, que mos--
tramos na ultima columna.

Lste mcluc ‘tambem as despezas de pontos térmi-
naes das Lstradas de Ferro, bem como a despeza real
de tr msporte sobre os trilhos: Essas despezas termi-
“haes sio calculadas como 1/3 das despezas totaes, mos-
trando, - assim, que as’ despezas reaes de trafego, por

tonelada milha, sdo hem mais bcuxaq do que 2/ 10 df‘ um

ccntavo — Assun vejamos:
' QUADRO N.> 6
! o ; Renda - |.Coeficiente | Despeza
None : Milhns tonelada. . Ton.
T o milia trafego o milha”
Bessemer & Lake Erie. . . | /204 23,

" | Western Maryland ..o 0688
Y Ghicago & Erie . Vo] 269
| Hockitig Valley. , -
| Toledo & Ohlo Central .
| Kavawa & Michigan
+ |, Chesepeake - & Ohio
: ,_Nonfo k & \X/estem
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'O quadro seguinte € extrahido do mappa n.* 2.

Quapbro N.* 7

Renda. Jiquida

Renda media_ | Despeza Media b
: o kilomelro Kilometro jnedia
Estrada tonelada Tonelada !}ggg}gg:
1912-1923 . 1912-1923° 1912 1923
'S. Paulo Railway . 140 097 043
| Paulista. .. ... .. .| .. 109 064 - 045
. Mogyana . i . ... 118 . 068 050
‘Sorocabana . . .. . . 085 - 053 032

As despcmq acima enunciadas; por 1<1lomctro to-
nelada das Estradds Americanas, sao, plals ot menos,
1/10 da despeza demonstrada pelas ]wtrad% Br asllua
ras. Admittimos que as da Paulista, Mogyana ea Ho-!
rocabana devam ser mamres do que as das Estradas
‘ A1ne1 icanas. Porém o mesmo nio se podc dar em. rela-
" gdo a a-Sio0 Paulo. Raﬁway : R ‘

Muito pala, notar é o facto de or car a medla dos ,
- .coefﬁcmntes de trafego das Estradas Americanas a
. 61.%, a0 passo que identico termo; de 1912 até 1924,
na Sio Paulo Railway, & montante a 70°%.

Por‘certo do Paulo Rallway deveria poder tra-
balhar com um “coefficiente de trafego, pelo menos,
'1orua1 ao das. Lstrada. nericanas.

Qualquel «discussdo sobre este assumpto devc es-
clarecer varios aspectos dessa’ sitt ¢do, dos quaes um
dos mais- importantes ¢ a questdo do trafego, e por
trafego queremos (11781"“’10 sentido ti “'1:,5 restricto da -
palavra, a poss1b111dade de transportar ‘grandes volu-
mes de cargas por precos acceitaveis e baratm do pontu
de vista da engenharia moderna

.+ —Os elementos que pezam- sobr A ,quc%tao de
t1 afego barato numa estrada de ferro saO‘ \ arios, como.
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N.° 1 — Locagdo da estrada, rampas, etc.;

'N.° 2— Apparelhamento de carros e locomotivas ;-
N.* 3—~App1relhament0 geral como officinas, ete. ;
N.* 4 — Lotagdo dos carros e “dos trens; .

N.° 5 — Custo do pessoal e do combustwe]
N, 6 — Bitola da estrada
N.* 7 — Facilidades Terminaes;

— A praxe llcl.S ‘estradas de ferro ‘aniericanas -
mostra um clsto por kilometro-tonelada para Largas'
muito inferior as estradas b1asﬂe1ras LIRS
- Para o fim actual s6 cabe a nos esclareger as con-

- dighes prevalecentes na Paulista ¢ Sao Paulo Raﬂway,
Cem. comparag'to com as estradas Norte-americanas.:

2 N.° 1— A locagio da Estrada de Ferro Pauhstcl‘_
é.mais ou menos comparavel a das estradas de ferro =
~americanas, melhor de que . algumas e pe101 do que'
- routras. i
A bitola da P'Luhsta é ‘mais 1a1 ga do que a das o
- .estradas americanas e por isso a linha Paulista estd cui.
.. condigDes, sendo as outras condi¢es eguaes, de desen-
~volver uma intensidade de trafego mauor do que as .
;estradas amerxcanas '
B preciso ‘notar que a electrlflcagao da Pauhsta,‘
. que estd progredindo annualmente de Jundiahy para o
‘interior, foi . certamente achado = conveniente, - ‘nao
sbmente por causa do alto prego do combustivel, mas .~ -
“tambem porque uma estrada electr1f1cada pode tran- -
gportar. trens de uma lotdgao muito maior . para. uma
dada rampa, e uma- ‘locomotiva electrica, pode tomar o
“lugar de duas ou até quatro locomotwas a.vapor, ga-
X : ss‘ywn em tempo, pessoal e combustlvel :
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N.> 2— Quando comcgdmos a falar do appare-
thamento de carros e locomotivas dessas estradas “de
ferro, abrimos um vasto campo de defeitos intrinsecos
‘na-Sdo Paulo Railway ¢ na Paulista, sendo os defeitos
‘da Paulista largamente alliados aos defeitos da- Sio
Paulo Railway e, em grande parte, incapazes de serem
modificados - por causa dos defeitos da Sido Paulo .
Railway e da sua attitude de 11111‘ancngcnc,m na modi-
ficacdo desses defeitos. ,

Antes de continuar este esclarecimento, que'rum)’&
affirmar que a Paulista é a estrada. hrasileira (ue mais
se approxima da praxe americana cm materia’ de tra-
fego e se ndo se approximou mais perto do custo de
transportes das estradas americanas, uma das razdes
‘esth mos defeitos quc a 'Sdo Paulo Railway, que por
unpossﬂ)]hdade ot mi vontade nio quer endireitar as.
suas proprias linhas, defeitos estes devidos aos Aypos,
de Iocomotwas VchOCS etc. :

A Iotagio dos vagdes na America do N or t(, J<l 1)'Ls~'
sou de 50 toneladas ¢ em multos casos attmg,m a 90

. toneladas por- carro.

’ A lotagdo dos carros da P;mhsta thfL abawo das
_americanas, com uma media talvez ndo superior a 32
- toneladas; e isso porque o traf ego mutuo com a S0
! l?aLllo Railway nio pcrm]tte maiot lotcu;ao
iU Totagior dos carros da Sdo Paulo Railway ve-
ria entre 7 1/2 e 30 Loncladas sendo a meclm infe-
rior a 20. - o
A Iotaqao dos uens cle c«.ug

~estradas de fefro americanas S
Pennsylvania, 946 Northern P’I.C

as para as seguintes
uthern Pacifie, 556 .
659; New York

Central, 835; N. N H, & H;, 468" Union Pacific, 506
Lehigh Valley, 863; Erie, 852; Toledo St. L. & W,
545 ;, mostra uma medm pdm 1920 de 700 toneladas.
A media da lotacio dos U cns da P Lullsta mci
o menos 400 tonclad'ts
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A media da lotagao dos trens da Séo Paulo Rail-
way, pelo menos na serra, (e ¢ o factor dominante
da situacio, é de 114 toneladas. :
o Os carros nas estradas americanas sdo appare-
hados com um typo universal de freios de ar compri-
mido, com engates automaticos de um. typo universal

e com rodas solidas, sendo 8 pOT Carro. ‘

A Paulista ¢ Sio Paulo Railway estdo appare-
‘Thadas com frelos de vacuo, com engates de ganchos.
com élo e com rodas de raio, sendo muitos carros na o
Si0 Paulo Railway de 4 rodas somente. '

’ As vantdagens dos freios de ar comprimidd gobre
freios de vacuo sdo principalmente representadas pelo
tamanho do trem (e pode ser operado, sendo que um
trem apparelhado com freios'de ar comprimido pdde.
carregar até 2.000 toneladas e mais, emquanto que um
trem apparethado com freios de vacto, devido 4 sua
motosidade de acgdo e potica pressdo, sd pode carregar
mais ou menos 20 vagbes ou, 1n0s €asos citados,” 600
~ toneladas. - o | \
S O mesmo acontece com o engate automatico em
' comparagio com o engate de ganchos com élo. . Ainda
~mais, este ultimo estd comdemnado pela Lei. Federal
" pa America do Norte, por catisa do perigo para 0s.
" operarios ao entrarem entre dois. carros para fazer a
ligagdo. . ) - \ B
: Quasi nenhum fabricante de rodas na America do:

_ Norte fabrica hoje em dia rodas de raio, porque a pra-,
tica moderta demonstrou que a roda massiga é melhor
' ¢ mais economica. - P =

systetha amiericano. et b e

7 Na'America do Norte vemos vagbes das estradas: -

mexicanas na parte mais longinqua do Canada & cartos -
;dﬁl%"ﬁi@{‘s’f? adas de ferro da costa da California em Nova

A Central do B@'asil es'ta’tfapparelhada‘:confor,me o
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. Isto significa appdrelhamento uniforme e, por-
. tanto, trafego barato.

-Ndo ipoderiios, nem queremos endireitar tudo numa’
semana, nesta terra do: Brasil. mas a razio principal
pela qual a Paulista ndo adoptou o systema do: appa-'
relhamento da Central e das estradas americanas é a
Sdo Paulo Railway. . ~

E uma das razoes pelas quaes o tldf(‘g() no - Brasil
¢ mais caro do que na America do Norte ¢ a impossi-
bilidade de juntar trens de grande lotacdo e mandar
esses trens a Santos ou ao Rio de Janeiro sem baldea-
¢do, mudangas de carros e as mil e uma outras diffi-

- culdades technicas que encarecem um servico €Co10-
mico. de transporte. :

' Que adeanta 4 Paulista adoptar um- systema de
material rodante que nfo cabe na Sdo Paulo Railway.

. Achamos que a Paulista tem feito maravilhas no
seu systema de tlafego com as imposicdes e restrlgoeq
exigidas pela S3o Paulo Railway..

Um outro exemplo classico: pode ser citado nos
vagoes Ingonhcos das emprezas em Sdo Paulo. Alguns
degses vagGes frigorificos tém uma lotacio de 20. to-
neladas e um pezo morto de 26 tonelachs ou um’ pcso‘
- total de 46-toneladas. ,

A Sao Paulo Railway s6 permltte na Serra va-
gbes dum peso to al:de 44 toneladas-razio pela qual
“as companhlas fr ,11"1cas prec1sam d1m1mm de 2 tom

» : S~GL1]()‘3 pcsos;
*, mortos devem igualar ou. exceder a Sucl Iotaq, h

« Tudo isto quer dlzer“qu" 't )
 linha ' ha Serra a Inglezq pod
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cessidades do Estado dc Sdo Paulo para um trafego
- moderno.

Ella tem que abandonar; por completo, o seu ma-
terial rodante.

O augmento da capacidade nesta estrada de ferro
vem sempre mostrando o augmento do ]d elevado ca-
-pital e o desprezo ahsoluto do. Lap1tal ja collocado na’
estrada. e vae exigir tarifas muito mais altas para poder
pagar juros sobre esse capital morto.

et

N 3—O0 cLpparelhcm'nento geral e as officinas da
Paulista tomamos por egual aos das estradas amerl-
canas,

@) appardhamento gcrdl e officinas da Sao Paulo

Railway devem servir tambem muito bem para sew :

material rodante antiquado. o=

N 4—A re%pelto da lotagao de carros e trena .
ja temos falado em nosso numero 2.

Damos abaixo um quadro mostrando que na Nor-
thern Pacific existe para cada 7 kilometros uma loco-
motiva ¢ a mesma coisa para a Paulista, e que, por
cada kilometro, a Northern Pacific tem 5 carros de

carga, cnqumto quc a Paulista 0 tem 3 ' ~

)

QUADRO N 8

) No 1t Locomoti-[| ¥. de Carros
va porcada?

Fxteucfio _por
kllometro kllometrq .

‘No. ..
kilomelro |[Locomotivasl = Vagdes

 |Northern Pacific| 9900 | ‘1446 || 48720 | T — | 5+
Apastista . | 122 | vra foa7es |7 3
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que a Northern Pacific carregava com cada locomotiva,
em 1920, 659 toneladas.

A Pauhsta estd um pouco pobre de carros e cada
trem carrega menos toneladas do que a Northern Pa-
cific, devido principalmente aos defeitos enumerados
acima, defeitos esses causados pela Sao Paulo Railway.

Mostramos no quadro que segte, mais otf menos,
a despeza de uma tonelada-kilometro na Northern Pa-

cific, na Paulista e na Sio Paulo Railway sendo cstes

respectivamente mais ou menos $015, $052 ¢ $089.

QUADRO N ©.9. /
1015 1016 1917 || 1918
‘Northern Pacific
Renda Tonelada Centavos . 0, 75 ¢/ () 0, 77 ¢/ ¢, 14 ¢f 0, 82 ¢f
Cambio. approximado Dollar . 3$720 43060 33824 - 3$700
1 Centavo vale Reis ., . $037 $041 $038 $037.
Renda Tonelada Milha Milreis $028 $032 $o2s $030
" Renda Tonelada Kilomet. Mtlrels $018 -$020 $018 $019
Coetficiente Trafego . . | 160 9/o 60, 8.0/o 68,2 o/y
; : L : g\dminlstmc
ov, Pederal)
Despel.a Tonelada Kllometro ‘
‘Northern Pacific .. , . $o11 $012 $012 $015
Despeza Tonelada Ktlometro 3
Paullsta . IS . v R " $052 , s $048 ; $052
vezez vezes ;- VeZEes veres
ADespeza Tonelada Kllpmetro ) . (~ es) ( !
Sao Paulo Rallway : $085 - $os5 © . $090 $089
: (R (8 veze:s) (7 vezes) - (8 vezes ) (08 vezes)

, ]a mostramos algumas razdes da- differénca do
“custo-da tonelada- kilometro entre a Northern Pacific
e a Paulista e agora. allegam s que. a razio mais im-
portante dessas differ engas ¢ inconte; avelmente a dif-
ferenga do preco do carvio na Ame ca do Norte ¢
aqui no Brasil para o uso da Patilistd;

Em parte, essa differenca ¢ tambem causad
differenca de

a pela

efficiencia “entre o pessoal na. America
do No1te € aqm no Brasﬂ, mas: ta111bet1~' ontranba]anm
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cado pelo facto que a diaria do operario na America -
do Norte ¢é muito mais cara do que aqui.

- Mas admittir que a Paulista gasta pdara cada ‘tone-
lada-kilometro $052 ¢ a Ingleza $089 ou 70.%% mais, ¢
uma concessao que precisa de muita explicagio e esta
explicacio estd embrulhada na contabilidade da notavel
empreza Ingleza. ST I , e

- O quadro n.” 10 mostra que a Ingleza gasta.

" por tonelada-kilometro com combustivel, lubrificante,
etc., 43 Y mals do que a Paulista e com pessoal de
conduccio dé trens 71 %, mais por tonelada-kilometro.

Queriamos 'muito saber bnde e como a Tngleza
compra 0 seu carvao.. o e

( Precisamos notar nesse nosso calculo. que temos "
“separado a despeza de material e pessoal de conducgdo
de trens de carga dos dados publicados . para despeza
de material e pessoal de conducgdo de trens de passa- -
geiros ¢ carga, usando a verba de cargas para a mul-
tiplicagéio. - ‘ S e
e Pode ser que esta verba de cargas que é.a relacio
" entre a Renda proveniente de cargas em comparagao ..
~com a-Renda total de uma estrada nio seja o coeffi-"

~ todo caso pesa contra a Paulista, que um exame deste
quadro pode provar, e emfim ¢é um coefficiente appli-
- cado egualmente, 4s duas estradas.) 7 o

e N° 6 — A bitola da Ingleza e da Paulista ¢ supe-
" rior 4 das estradas, americanas ¢ em egualdade de con-
~digdes so pode favorecer A5 estradas bragileiras.

NS 7 As facilidades terminaes de uma estrada
de ferro pesam sempre muito no fim do, antio, (uando
o directoria estd fazendo os seus calculos de custo,
" falando da Paulista e da.Sio Paulo Railway s
odemos affirmar, mais uma vez, que a Paulista estd

" ciente exacto para chegar 4s nossas conclusoes, mas em o
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restringida pela curta visdo dos directores da formi-
davel empreza Ingleza nesta questio-de terminaes como
eni-todas as outras (uestdes pertencentes ao trafego
economico e moderto, ¢ que nas condicoes actuaes a
Paulista é um modelo de efficiencia, ¢ que, uma vez
aberto um escoadouro efficiente para o littoral, a Pau-
lista estara, dentro de potcos mezes, trabathando com
efficiencia absolutamente comparavel -4 das estradas
norte-americanas. , :
Ohsérvemos, agora, por mais um outro. prisma, a -
situacio da Estrada Jundiahy-Santos, em face de suas

congeneres. -Comparemos 0§ 1UMEros respectivos de

empregados occupados pelas varias companhias brasis’
leiras, em 1914, ‘

QuUADRO N.“11 B

"NOME Extengo || Numero. de Nnmcro de empregados
Kkilometrica |j empregados por kilometro”
" Central | 2.505 { 13111 B0
Oeste Minas 1.357 2,458 | o 1,56
Paulista ‘ 1,161 4,862 | o 13,02 !
. o E eatentidoikinha Rio Cdro
Sarocgbana - " C1487 | CLTARZ e 1,20 RN PR
o ' A ramal Tatuhy-ltam‘é‘h I N
S. Paulo Railway | ..5.601 40,29 . obE
Madeira Mamoré i 815 - 1,41
4,038 3,00

Mogyana

approximado

v

K, em tragos geraes, estabelegamos uma compara-
- ¢do entre a Sdo Paulo Railway ¢ a Companhia Paulista, -
_.para que resalte, ainda, a differenca entre as tes ect
“vas efficiencias, despezas e outros clementos numericos
“expressivos das circumstancias de ug: funccionamen-
tos, de suas orientacBes adr inistrativas e do papel exa-

o que représentam na sconomia do Estado: ‘
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Quanro N.” 12
Historico - Paulista S. Paulo Railvay.
1912 ‘ ;
Extensio em kilometros . .| 1.152 - 139 .
| Toneladas transportadas , -, 1.437:436 2,840,302
Capital . . . . . . . . .| 80.000:000§ | 107.000:000$
Receita . . . . . . . || 30.957:430% 32.960:967¢
Despeza, . ... . .. o .| 14.364:717% 20.953:517%
Lucro . . . - 16:592:722% 12,007:4508%
Custo 'da Jinha por kﬂometro, ' ‘ ’ ,
baseado ‘na capitalizagdo .. 70:0006 | 770:000%
Despeza por kilometro, .- '} - - 12:500% © 151:000%
Lucro por kilometro .. . .| = '14:300% © 86:000§

‘ Notamos neste quadro ‘que, em 191 a receita
bruta da Sie Paulo Railway foi, maig oy menos, igual 4+
da Paulista, embora esta tenha transportado a metade
de toneladas. Porém a Paulista transportou essa carga
numa extensio de 1.152 kilometros, ao passo que ‘a
Sao Paulo Railway a transportou sémente numa ex- .

- tensdo de 139 kilometros. Portaito, a Sio Paulo Rail-.

way transportou 8 vezes menos em distancia uma carga

total ‘de ‘apenas duas vezes mais no tocante ao peso,

Entretanto, a receita brut't por kilometro, foi, naquelle
anno de 1912: :

Padlista .. . . 26;8003;000
Sio Paulo R'ulway 237:0003$000

0, que é bdstcmte expressivo.

No referente a suas dc,spezas ~a Sdo Paulo Rail-
way ndo resiste a uma comparagio. ( astando 151 :000%
‘por kilometro a Com Janhla chspendc aﬁnualmcnte uma,
vunportancm com'a qual se poderia, pcrfeltammte con-
struir uma estrada de ferro. .. A construcgio de qual-
quer via ferrea ndp ult1 apassa.l fa o custuo cle tclo ca-
rissima estr ada
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Poderiam argumentar os que pretendessem contra-
o dictar-nos, com este sophisma: “Nao importa a despeza
; por kilometro anno, quando-é sabido’ que sobre um ki~
{ometro de trilhos da Sdo Paulo Railway trafegaram,
nesse lapso de tempo, muito mais toneladas do que so-
bre um kilometro da Paulista. o
E rebateriamos, facilmente, a assergao, O em
lembrarmos que o éssencial ndo & saber quantas tone-
ladas trafegaram sobre cada kilometro, porém, para a.
" exacta comprehensio da situacdo geral de uma estrada,
4 informacio que se quer & a relativa 4 ‘sua -
renda, 4 despeza, e renda liquida que da cada tone-
lada por kilometro que trafega. Em outras pala-
oras: a renda, despeza e renda liquida por kilome-
tro tonelada. ' : :
Evidencia-se do quadro n.” 7, que offerecemos
neste trabalho, e do nosso mappa n.’ 2, que a renda
bruta e a despeza da Sdo Paulo Railway €, na me-
dia, 509, mais do que no caso das outras estradas
e que a renda liquida é mais ou menos a mesma
cousa para todas. o R
~ Assim, eis-nos chegados ao ponto culminante de

’

nossa argumentagio. Esta clara-e positivamente expli-
cada a matureza da molestia. que ataca o commercio
paulista e se multiplica numa variedade indefinida de
symptomas, cada qual mais alarmante. Donde
 a conclusdo e o dilemma: ou a administragdo da
'S3o0 Paulo Railway adopta um systema de conta-
‘bilidade sui generis, differente de todas as outras
Estradas do mundo; ou nio sabe administrar eco-
. nomicamente. Ao povo paulista, qualquer destas
v razbes tem um valor = equivalente. Porque, de
qualguer forma, ¢ sempre elle que, segundo a giria
‘popular; vae “pagando o pato’” ... o
* Ora, que a Sdo Paulo Railway receba mais por
tonelada kilometro do-que qualquer outra Estrada,
* é, até certo ponto, plausivel, ¢ chegamos perfeita-~

mente a admittir que ella pretenda usufruir maior
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\
renda liquida do que todas as suas congeneres; |
‘mas dahi a gastar 509, mais do que qualquer ou- |
tra Estrada por kilometro tonelada, — isto n3o!
Porque é o cumulo, o absurdo, uma ostentagdo
de descalabro alardeada com a mais suprema au-
dacia e desprezo pelo senso commumi -de quantos |
leem os balancetes apresentados ao publico pela
" Companhia! - - - |

* ok

A outros deixamos, porém, os commentarios aos |
algarismos e observaces que vimos expendendo. Con- a
tentamo-nos com ¢ ter provado, 4 saciedade, nio s o |
custo extraordinario do transporte sobre.as linhas da
Sao Paulo’ Railway, como (0 que mais sério e grave
¢) a incapacidade insanavel daquella via ferrea. Ficou
bem patente a inutilidade de qualquer esfor¢o tendente
a augmentar essa capacidade, pois isso nfio serd mais
do-que cahir no eterno circulo vicioso: capacidade
maior, frete mais elevado. - ~

- Em resumo, provamos e puzemos em destaque:

1) —que o custo de transportes sobre ag linhas da
Sdo Paulo Railway é devida ou indevidamente, muito
mais do que devia ser'e 5 a 10 vezes mais do que co-

- bram as Estradas de Ferrg Americanas de igual typo.
de trafego; RETEE "

2) — que a-despeza de transporte sobre as suas li- «
nhas é muito mais; por unidade de fego, do que o .
adoptado pelas outras Estradas de Ferro do Estado,
quando essa despeza devera ser muito menor ;"

3) — que qualquer tentativa de augmento de capa-
cidade s6 resultard em gastos de capitaes nio recom- -
pensados pelo. augmento de capacidade IR
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. 4) —que qualquer tentativa de augmento de ca-
pacidade trard um augmento de custo de transportes e
que -0 (ue se pleiteia ¢ justamente esse atugmento, mas
coincidente com a haixa das tari fas, jA tdo excessivas; '
finalmente : : :

5) — que a unica maneira de se resolver 0 momen-
togo problema ¢ ‘acabar com esse absurdo monopolio
de transporte, construindo-se uma oufra Estrada de
Ferro, que estabeleca concorrencia, néao sGmente ' 10
concernente 4 expedicio rapida de cargas, mas tambem
o relativo do preco desse transporte.
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1017 .0 e e 86 139 35.000.000 400.000 "965.0006 | 2.930.727 | 3.203.233 | 30.765.837% | 21.444.004% | 7000 | 709/, | 222.0008 | 154.0008 |  68.000§ | § 92.200 | $64.000 | $28.200 | 12 13/16 | 26.00'| 82%, |: = = e - 10 |- R EY
1018 « . o v i e e 86 . 139 | $35.000.000 1400.000 0300008 | 3,140.018 | 3.262.474 | 29.274.321$ | 22.574.266% 5200, .| 779 | 2104 ooog 160.500% | 495008 | $ 91.000 | $60.500 | $21500 |13 19/64 | 27.00. 1895 1430000 | — - — - 117 | 198.463.964 | 1918~
019 v v e 86 139 | $35.000.000 400,000 | 1.060.000§ |3.204.738|3.832.065 | 31.017.374$ | 25.180.877% 409, | 81/, | 224.0008 | 182.000$ | 42.000§ | § 84500 | $69.000 | §15.500 | 13. 3/16,123.61 | 74%s | 1.440.000| — | — - = — 200.573.869 | 1919
1 1920 86 | 139 $35.000.000 $400.000 13800008 | 3.617.302 | 4.586.141 | 30.844.783% | '33.152.303% 3.5%,. | 839/, | 286:500% | 238.500% | 48.000$ | $ 83.500 $69.300 | $14.200 |12 7/16 18:20| " 76%-| 1.640.000 {. — - — = - 228,172,378 | 1920
10217, Wy e e 86 139 35.000.000 | 400.000 | 1.070.000$ |3.340.183 |5.040.002 | 43.375.744% | 34.303412§ 339, | 79, | 312.5008 | 247.000% | 65.500% | $ 64.000 | $50.700 $13.300 | 7. 31/32 | 12.80 | . ip L. 630.000 | — —. — — - 227.227.789 | 1921
102275 e e e e .86 130 | $35.000.000 $400,000° | 1.070,000§ |3.150.726|5.373.609 | 51.041.257§ { 32.620.062% 6.8%/, 64°/ 368.000% | 2355008 | 132.500$ | § 76.000 | $48.500 | $28500" 1 112,90  — | 1.530.000 | ‘— — - —_ 1212715553 | 1922,
1923 .00 i 86 139 gsg :000. 008 $400.000 | 2.500.000$ - | 3.607.029 | 6.028.585 71_.037.02735 39.865;.‘032567‘ 9.0% 6"/0 511.000$ | 287.0008 | 224.000$ | $ 83.000 | $46,500 | $36.500 ' /64 [10.15 | ="} LI70.000 | ~— b — - — | 247.740.625 %8222
.................. | %35.000.00 — P — R , e e ‘ ORI TR e SR - . = — = R I
‘«1912 Pauhsta ; e 720 1152 | $26.200,000 3536 300 70.000§ | 1.437.436 | 2.056.705 | 30.957.430§ | 14.364. 71735 178.000 | - S113 205,935,831
19135 . o e 726 1,161 | $26.300.000 $36.200 70,0008 - | 1,506,060 | 2.412.017 | 34.045.510% : 107 -|:248.363.539
1014 7,0 726 1,161 - | $29.700.000 . $40.000 70.0008 | 1.280.684 | 2.020.660 | 26.193.812% 101 |+188,832.941
1015 0 s e e e 726 1.161 .| $24.600.000 $34,000 79.000$ | 1:370.545 |1.874.880 | 30.502.984% | 112 1 214972069 |
1016, i i e e e 770 1,232 | $22.700.000 | $29.600 74.0003 1.455.215 | 1.996.614 | '31.926.225% - 110 | '246,824.832 |
1917 W oo e 778 1245 | $24.000.000 | $30.800 - 73.000§ . | 1.555.706 | 2.018.511 | 33,704,802% | - 102 | 281:195.743 |
1918 . . .. e e 778 1.245 | $27.000.000 - $34.800, 80.000% | 1.535.736 | 1.975.994 | 31:400.375$ | 94 | 269410587,
10100 o Lol 800 | 1280 | $23.600.000 $29.600 78.000 |1.651.911 | 2.343.118 | 33.660.018% 89 | 267312727
19200, . L e ‘805 1.280 | $13.200.000 | $22.600" 77.500$ | 1:853.107 | 2.573.179 | 44.814.606% | 111 | 301.855.665
) P 805 1.280 | $12.800.000-  $15.900 77.5008 | 1.761.224 | 2.887.363 | 49.006.040% 130 | 282.730.665
4922 L e 795 1242 | $17.100.000 " $21.500 106.000% 6371 3.007.787 | 45.350,672% 120 | 266.789.546
1928 L e e 795 | 1.242. | $14.200.000 $17.900 | 112.0008 | 58:900,204$ | 7136 - | 313.104.991

.....
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" 1 $20.800.000

$26.200°000 | 80.
26.200.000
95.800.000
21:400,000
19,700.000

$21,600.000
$18.900.000 |
$14 500.000

$25.000
$94.900
$23.000
§18.200

$16.700

$17.700
", $18.300
+-$15.700

| $12000 | .

$.8.350
$ 8.400
: $.0.620

500008 |
462008

44.000%
42,000$

42.0008 -

1.316.318 | 2.
1.242.354

“ A $25,100;000
$33,200°

94045 1505

$24.800.000 | 93. 045.127%
$23.000.000 { 93.045.127%
$24.200.000 0454

100

65.0005
63.000%
60.000%
58.200%
58,000
- 87.000%
- 85.500%
11.0008%

1.387.860
1.241.985
1311.859| 177
1347.032| 88
1.485.979
1832711
1.1

637.991
693.852
042
).184

014.865
1.016.153

590
.100

.339
.243

15.748.720%
18.027.576%
19,135.670%
20.976.708%
21.953.562%
24.845.003%
34.201.875%
36.858.582%

36.351.013%

42.061.206%

12,770.338%
15.540.170%
©20.027.3138
21.853.113%

- 24.332.995%
- 24.740.621%

-30.774.881%

9.228.886% -
8.228.140% |
10.247.253% -

8 206 3608
6.413,392%

4.817.689% |

12,348.761%
12,525,587%
116104518
11.286.325%

$2.260
$2.800
$2.300 | -
: $2 100 BR

- 80.000
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Mogyaria .

L1912

<+1913:
1914«

1915

oo 24,741,651

34,199,979
+-34,059.740%
'30.663.110

23 670.901

22,280,146
26.101.508
31.670.951

“9(0.300.0008 |
16.300.000%

+18.800.0003
16.300.000

21,500,0008
24,000,000§

18.900.0004

19.500.000:
17.800.000¢

18.000.0004

24.,000,000%

27,000,008 |

©10.200.0008,

2:700 00058‘
715,700.000$
13.900.000%
17 300 oooss

" Fstrada Verba Renda Cargas Cpeffi— Despeza - Rendu\ Despezg Lugro Percurso
: Renda Bruta ) ciente Cargas Kilometro |Kilometro [Kuometro | Media
Anno Cal‘gﬂs ’ : Caleulado:. - | Tratego Caleutado Tonelada | Touelada | Totielada | Tonelada
S40 Paulo Railway ) o
1912 83%/, 32,960.967 27.300.000% | 649, 17.500:000% $122 $079 $043 82.16
1913 82%, 35,120.199 28.900,000% | 66°/, '| 19.100.000% 1141 '$076 $038 81.50
1814 79%, | 26.079.064 20.600:000% | 70° 14.400.000% 112 | $078 | - $084. | 82.00
1915 809 31.740.455 25,400.000. 62°/, 15.800.000% 136 $085 $051 | .
1916 83%, | 30.765.897 25.600.000% ' | 66°/, | 16.000 000§ - $128 $085 §043 78.20
1917 829, | -30.775.837% | 25:300.000 70/, 17.700.000% 129 "1-$090. 039. :
.1918 8%, 29,274.321§ - | -22.900.000 77, 17.600.000% 115 $089 1. $026 7120
1919 740/, | 31.017.374% . 23.000.000: 81¢/, 18.600.000% $114 $093 $021 67.30
1020 76%, | - 39.844.7834 30.300.000 83%, - | 25.200.000% 133 $110 $023 69,10
- 1921 80%, 43.375,744 '34,600.000! 119, 27.400,000% - $153 $121 1 $032 T4, 40,
1922 809, 51.041,257% | 40.800,000 64°/, | - 26,200,000% 5191 $123 $068 :
1923 809 | 714037.027% | 56\300.0008 | 56°%, | 31.800.000% $230 | $120 | g101 |
Media : ' $140 $097 | '$043- | '76.30
Panlista : o i
1912 8%, | 30.3064,717 - 24.200.000 47%, 11.400.000% $065
K - 18%, | .34.045.510 26.500,000 529/, - 1-+13.700,000% . | $0562
76%, | 26:193.812 -19.900. 0008 | 530/2 1 10,500.000% -|: $050 -
829, 1 30.502.984 24.700.000: 469/, 11.400.000% 14052
809/, | :31.926.225 25,600,000 | 50°/; | 12.800,000% - $053
800/, | 33.704.892% | 26.600.000 509, | 13.300.000% $049-..
760/, | 31.400.375% | 23.900.0008 | 589/, | 13.900.000% | %037
72%,. | 33.660.918] 24.300,0004 649, |- 15.500.000% - | - $033 "
73% 71~ 44.814.6064 32.800.0004 679, | 22.000,000% $036
7%, | 49.006.949%. | ' 37,700,000 67% | 25.200,000% .
70%, . - 45.359.6724 31,700:0008 | 70%, | '22.190.000%
719, | 58.900.204§ | 41.800.0008 | 70%, | 29.260.000%
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LIGEIRA NOTICIA HISTORICA. — CON-
DICOES NATURAES. — UM CONTRASTE NA
ECONOMIA DO ESTADO. — O PORTC MAIS
CARO DO MUNDO. — SITUACAG ACTUAL. -

Ir -

A COMPANHIA DOCAS DE SANTOS. —

* SUA POLITICA, SEUS SERVICOS E SUAS TA-

. XAS. — ESTUDOS SOBRE O ASSUMPTO E
DISCUSSOES SUSCITADAS. -
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. No segundo quartel do seculo XVI, estabelecido
em S&o Vicente o nucleo inicial da civilizagdo luzitana
no litoral do Sul e batido o marco da catechese no pla-

nalto galgado pelas primeiras bandeiras, o exiguo ca-
nal apertado entre a ilha de Santo Amaro e o conti-
nente grangeou posigdo favoravel pela proximidade de
- Piratininga e a insignificante dlstanua da povoagdo . -
fundamental da costa.
‘ O acaso; traduzindo-se numa Ea.tahdade geogra-
- phica, créou, por uma questao de distancia e dadas as
- possibilidades da navegngao da época, o porto favorito, .
que 0 andar do tempo viria tornar um emrave clo nosso-
desenvolvimento economico.’.
‘ Méra Suggestao do momento quando OS’
_vios_ veleiros ndo_conheciam estor}" , »
- bem depressa o b1“a<;o de mar ¢
grou facil victori 1
de Braz Cubas’ i ks ,
K, pois, aberto através da Serra o cammho dos;‘ ‘
. jesuitas, do mar Aas lavouras 111;:1p1entes do planalto, =~
: ‘desenhou-se 0 primitivo schema do. eixo bmsﬂar clog N
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quer no eshogo da agricultura ‘ou da industria dos en-
genhos de assucar, quer na phase de maior desenvolvi- |
mento da actividade rural a seguir-se das ultimas de-
cadas setecentistas, nosso porto, e unico porto, foi suf- |
ficiente ancoradouro e intermediario capaz 4s neces- |
‘sidades pequenas da ampla regido que abrangia. ‘

- Ja no Imperio, os reclamos da Provincia nfio vio
alem da aspiracio de uma estrada de ferro que, venci-
“das as difficuldades da Serra, pudesse derramar em
turbilhdes as fartas mésses da lavoura intensificada e
assenhoreada dos valles ubertosos da Parahyba, do
Tieté e do Mogy. No tocante a este problema, recru-
descem estudos, acaloram-se discussdes e luctas, (ue
terminam pela construcgio da admiravel obra de arte,
que ¢ a Sio Paulo Railway.

Estrada de aspecto ornamental e decorativo como |
“‘poucas, torna-se a nitida linha outr’ora mal esbogada -
pelos rudes desbravadores da Conquista, — a linha
_mestra da rede ferroviaria futura. I, pcngn,,o do-
‘cumento monumental da incuria.

Seu tragado nao descortina o futuro, nem até onde -

devera chegar a previsdo do maior pessimismo.

Indo a Santos, porto de reduzido calado, mantido

a dragagens, apertado e pouco favoravel, a magnifica
estrada é um erro.. Conservada’ como unica e, por sua -
vez, sustentando o unico porto, ¢ duplo erro, |

Bem depressa se revelam os resultados da impre-
videncia. Paralellamente, avultam as forgas producti~
vas de Sao Paulo ¢ 0s pl ogressos das frotas commer-
ciaes. '

Nosso trabalho ao- chegal mos 4 Republica, é enor-*
me; alguns annos’ depms, ~— assombra. Avangamos ém
todos os ramos da actividade. N ossa producgdo ganha
~ alento. Deslocando-se das margens do Parahyba, para |
as terras roxas do Oeste, o café insufla a prodigiosa -
vitalidade paulista. Apparecem as 1ndustr1as e, a0 pPasso |
que a escraviddo ficava apenas como uma lenibranca -
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- da velha agricultura, o colono extrangeiro surde, o olhar
brithante de esperanca, comd uma salutar revolucio
opposta a archaicos processos agrarios. Sentimos a ne-
cessidade ‘imperiosa de um grande porto: — s6 pos-
suimos o insufficiente porto de Santos. ,
_ A construccio de navios aperfeigoava -se nos esta-

 leiros mundiaes, . cedendo & imposi¢do do commercio
internacional. -Constroem-se barcos maiores, com maior

" capacidade, gracas ao aperfeicoamento introduzido com -
os motores automaticos. Comprehendemos, por  tudo
isto, que inadiavel é a existencia de um porto de capa-~
cidade e calado condizentes com a 11avega(;'to moderna :

_— e nido temos outro porto sindo Santos.. :

Esses navios -encontravam difficuldades para- apor
tar alli. Nosso porto, ancoradouro das galeras veleiras
dos reis portuguezes, amesquinhava-se a cada novo
surto da navegagio. E viemos, assim, desde os vapores
incipientes aos formidavels steamers transatlanticos,
com um espirito conservador. contrastante da lar ga re-

s moclclac;cLo economica do interior.. .

Como quem adia um cu1dddo, ou ameniza uma prew _
occupacdo grave, sem resolvel-a, tratou-se; desde muito -
de curar o mal de Santos com excessivos dlspenchos
Para obstar ot cor rigir o defeito natural e intrinseco,
entrou o attificio, com o onerosissimo systema das’ pro-
visorias dragagens. M% a ncwegagwo 0 commeluo
pagavam., ...

Até que —- maiores as emg’enums mais affhctiva
a situacio — espiritos intelligentes e ambiciosos com-
" merciantes, enxer ge ando a incapacidade natural do porto
~de Santos, que ndo dava franca sahida aos productos
~ nem acompanhava o desenvolvimento do Estado, pro-
Ecuramm melhorar o canal de Santos, a1't1f1<.1a1mente
! Era mais um adiamento ‘4 crise que se eshogava.
Novo paliativo, de caracter - utilitario, porém muito

*mts m’namenml arthco as domq com O seu admi-
i)
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ravel caes de alvenaria de pedra, obra custosusnna
executada a capricho, justificava-se como disfarce das
mas qualidades naturaes do por to, tornado, apparente-
mente, moderno. : : ‘
. . Ficou, assim, o por to de Santos com seus defeitos -
“insanaveis: entrada difficil e acanhada; calado muito
reduzido, ou seja de 27 pés. Sustenta-o, ainda, o seu
favoritismo historico, a despertar sympathias da nossa
" inconsciente abundancia, com a belhssunm obra do caes
que. o emmoldura. ‘
O dispendio annual de 3. OOO a 4 000 contos de réis
-pam dragagens, a sumptuosidade das obras de arte,
a0 mesmo tempo- que procuravam attrahir sympathias
e facilitar o mgresso dos navios, creavam um estorvo
de nova natureza, 4 produccio estadual onerada pelo
- encarecimento de suas despezas. ‘
A politica ‘de navegagio ‘maritima, servida por
grandes Drogressos na technica de machinas de. cons-
truccio ‘de navios,. procurava forgar o barateamento
~dos transportes, augmentando 4 capacidade de seus va-
pores. Entretanto, o porto de Santos, favorito por uma

opportunidade de distancia ao tempo da vetusta Ca-.

pitania. de S. Vicente, ¢, cada vez mais, amcqqumlwle

pelas suas conchgoes geographicas no periodo em ‘que

delle ‘mais se exige capacidade e calado. “Santos é o
porto mais caro-do mundo” — diziam, em 1912 as Com-
panhias fnglczas de Navega.(;ao dando, assim o 1”)1‘1-
»‘melro alarmeé contra a crise.a manifestar-se.

© E a situagio aggravasse. Em recentes pubhcagocq
dos nossos orgams officiaes ¢ e _commitinicagBes. tran-
scriptas no Boletim da: Secretatia da: ‘Agricultura de
1912, vemos que, a partir. desse ann‘ a8, Compmhms
de Navegacao Inglezas eram as primeiras a confessaft,
que . faziam frete mais barato da Europa para
- Buenos Aires do que da Europa para Santos, poi
esse porto, alem de difficil e de pequeno ‘calado
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era o mais caro- do mundo na cobranga das taxas
-exigidas pela sua sumptuosa Companhia de Docas.

De entido para ci, a nossa producgiio entrou a lu-
ctar com -a desvantagem de um verdadeiro lmndecapJ
vendo as Companhias de Navegacio cobrarem mais
para virem.buscar 0s nossos productos do que para fa-
zer identico servigo no porto de Buenos Aires.

A concorrencia de fretes accelerava a construcgdo
de navios sempre maiores. O nosso porto, sob ur. es-
for¢o permanentemente dispendido, luctava, como ainda
lucta, por se conservar a altura desses vertiginosos pro-
gressos. No entano, isso custava ao commercio o gra-
“vame da amortizagdo da bella moldura sxmuladma da
deploravel insufficiencia natural. -

O impeto violento do trabalho paulista e a alta
-escala dos resultados da lavoura pretextaram novos
- onus. Augmentos de capitaes Jmufxcavam augmentos
de taxas ¢ melhoria de lucros. ~ :
Assim continuavamos, apemr do tr:buto que. exi- -
“giam.do nosso porto as nossas docas, a trabalhar para,
“esforcadamente, COMPensarmos a C'll‘g‘;L do nosso umco o
"porto commercial, T W

- Para 1913 estava, porem rcservaclo a Sao Paulo 0
amargor de um' vexame. : A Companhm de 'Navega:;ao
Allema quc., para melhor Q- para

 ' e (os cla classc Cap) [cz v151ta,r Santos como o0s
,neus pmtos 110 continente, para que usufrulssem estes \
ant.:tgens que adviriam dessas visitas. Ve, em
g “Cap I" zmstar”.k Baz‘eu no fwndo Por
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navios da classe Cap nio mais tocariam o porto de
Santos, considerado porto prohibido. ,

Succedem-se os annos e a triste verdade é cada
vez mais-eloquente e doloresa. Fracassani vultosos ne-
gocios de café e carne congelada porque os navios des-
tinados a vir buscar esses productos nao pocham entrar
em Santos. '

 Com muita frequencia, durante os annos da gum—
ra, vimos tambem grandes navios, como o CARNA-
\7ONSHTRL eo- MAMMOUTHSHIRE nio conse-
guirem carregar toda ‘a carga (ue haviam tomado em
Santos, 1880 dev1do ao msufflcmnte calado do porto.
A carga era completada no Rio de " Janeiro.

Aliss, nio admirava. Antes da guerra, ja o Lloyd
Allemdo annunciava que os seus navios da classe Cap
nio mais entrariam em Santos 1)01 calarem, qudlquer
delles, 28 pés.

Persuasivo e chocante, lia-se no O Estado de Sdo
Paulo do dia 27 de Mcuo de 1918, este tclcgmmmd

Santos, — Café para os Estados Un1~
dos. Quvimos dizer e transmittimos com

as devidas reservas, que se prepara aqui
uma importante operagdo de compra de

café para os Estados Unidos, chegando-se

a citar a casa importadora que vae ser

encarregada da compra. Isto viria dar ra-

. zdo 4 nota que, ndo ha muito" commum—-

' camos, de que seriam feitas grandes acqu:,— .
si¢Bes por aquelle pa1z, tendo havido ja
nesse sentido negociagdes entaboladas, A
'OPERACAO, POREM, TERIA FICA-
DO SUSPENSA; ACCRESCENTAMOS -
ENTAO, POR NAO PODER ENTRAR
"EM NOSSO PORTO, POR EXCESSO
DE CALADO, O UNICO NAVIO DE
QUE. PODIAM DISPOR, NA . OCCA-
SIAQ, O8 INTERESSADOS. . ..
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Estes factos dispensam commentarios... Falam
por si, clamam por providencias, impdem o tremendo .
dilemma: — ou sahiremos, de qualquer forma, desta
situacio, ou suffocaremos todos os estimulos da nossa
lavoura, das nossas industrias ¢ do nosso commercio.
I fossem apenas o insignificante calado e a exi-
" guidade do estreito! Mas ‘outros males aggravam a
inferioridade de Santos. Si o mar ¢é apertado pela
terra da ilha contra o continente, as margens do porto
sio asphixiadas pelas montanhas. Nao ha margens
sufficientes, indispensaveis a um porto moderno, a0 pé
do canal das affeicBes de Braz Cubas. Impossivel se
torna o estabelecimento de linhas ferreas, armazens € ‘
outras installacBes efficientes e satisfactorias no unico
porto de Sdo Pattlo. Lt - ‘
Ha na Europa e nos Estados Unidos portos onde
cada metro de frente do - caes “corresponde a vinte
metros de linhas ferreas. Quasi todos os outros do
mundo nio ficam aquem dessa propor¢io. E o porto
de-Santos? Como os poderd acompanhar; dispondo
tho somente da estreitissima faixa de terra premida
entre 0s MOLros e 0 mar? B S
| Nem ‘a propria installagio dos armazens ¢ alli sa-.
‘tisfactoria. O emprego da carga e descarga mechanica

" aquelles depositos dos commissarios.. Dahij novo
~ gravame 4 produccéo, onerada pelo systema dos -
carretos 4 razdo de seiscentos reis por sacca de
- café. ., ' e

o Impraticavel, sob todos os pontos de. vista, man-.
ia persistencia secular e hoje insustentavel, - incapaz
" de dar vasio aos productos, que avultan, do‘trabalho
patlista- numa terra sem~ipauj,f;wllioca;;no’sva o porto de
Santos em visivel posi¢do.de inferioridade nos merca-,
“dos mundiaes: [, a despeito da nossa incuria; grande

impossibilita-se pela posi¢do das Docas  em relagdo

tido artificialmente, com. extraordinﬁi*joé esforgos, -, L
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parte da Europa aguarda nos desempenhemos do papel
que nos compete: — o de celleiro do mundo.

 Effectivaremos tdo grave compromisso? ()u a avar
lanche de uma "producgio, capaz de ser descommunal,
ficara entalada no canal exiguo, nessa portinhola de
casebre; unica aberta na fachada monumental e formi-
davel do-grande edificio do Estado de Sao Paulo?

Nossa politica internacional, procurando tollocar-
nos em Iogar'de destaque, assumiu, para com a Europa
faminta o compronusso de lhes fornecermos os meios
Cde SLIbblStLl’lCla. que nds; ou quasi sO nds,; estamos em
condi¢Bes. de pr oduzu‘ Mas a nossa missio de grandes
exportadores de generos jamais. poderd ser cumprida
com este’ verdadeiro supplicio chinez dos sapatos de
ferro, que cream aquelles monstros dolorosos, de de-
senvolwmento ‘adulto em todos.os membros e orgams,
‘ac passo qlie-os pés se atrophiam, mantendo a. forma e
as dimensdes infantis; ImpOSSIbllltada a locumoqao para
“sempre .

Os paizes (ue teem intercambio dvultado com o
Estado de Sio Paulo, e em cujas relagbes commerciaes
vepousa a base das nossas forturas, sio os primeiros
a nos indicar e aconselhar uma ‘solugiio para nos liber-
tarmos do jugo oneroso de tio acanhado porto. O fu-.
furo paulista serd preJuchcado Nao-¢é necessaria uma
visdo larga, um  descortino vasto de economista para
que se trace, mtld'tmente 0 vatlcnno desta nacgao Lran~ ‘

cada, deste brutal progleqc‘o que palp1ta emparedado.
Basta para isso, 0 mais commum dos sensos communs.,

Pois j4 hoje nao sentimos, alarmados, as prlmm asﬂ
.manifestagdes do fatal prognostico? Os: p1mc1p'xes pro-
ductos “da nossa. exportagio, susceptiveis de maior in-
cremento, aquelles ‘et ctijo mtermmbm devem ' ser
apomdos 0s nossos direitos commerciaes e até politicos,

-s80 justamente os de niaior necessidade para a subsis-
tencia da Europa, isto €, os cereaes em geral e; sobre-
tudo, as carnes congeladas E esses productos para 5




-

DE SAC PAULO A0 LITTORAL 69

nao citarmos outros como o algoddo, etc., esses produ-

" ctos que tanto enthusiasmo teem despertado em nossas.
classes trabalhacdoras, ndo podem, nem jamais poderdo,

- pela propria justificativa do seu consumo, supportar
o tributo de um porto oneroso ¢ que, alem do mais, veda
a entrada aos vehiculos naturaes da sua conduccdo
transatlantica.” Taes vehiculos sio justamente esses na-
vios de grande calado, para os quaes o porto de Santos
é prohibido. o | \

Por isso, nas negociacdes internacionaes, nas
medidas e cogitacdes do governo do nosso Estado,
nas conferencias e tresolugBes -das Camaras Com-
‘merciaes, nos escriptorios das nossas mais impor-
tantes firmas, nas relagdes de todo commerciante

e, afinal, nas aspiragdes de todo paulista patriota,
existe, apparece e domina uma s6 preoccupacdo:
— que poderemos fazer para continuar o trabatho,
augmentar nossa producgdo de cereaes, de algodao
e de carne, sem esbarrar na difficuldade que offe-
 rece o nosso porto, que se obstina em nao permit-
tir ' que usufruamos o brilhante futuro que todos
desejamos? _ . L

Pergunta permanente no- espirito ‘do paulista, ella
|exige uma resposta. O problema proposto, com a elo-

~quencia dos factos deploraveis, clama por uma solugao,

. chavé de todos os problemas consequentes da economia
“do Estado, o ' R

| O febril enthusiasmo que nestes ultimos annos se

© tem evidenciado no augmento da producgio do paiz é
licito yute esmorega e se extinga? : ! T

: Si' o porto .de Santos, pelo: seu pequeno: calado, - .

acanhadas. dimensées, difficil entrada e vicios insana- .

veis, sustentado a drenagens que obrigam exorbitan-:

ciag de taxas a navios de que tanto carecemos; si, 4.

despeito de tudo, a entrad 'navios ¢ obstada;

si-f producgio de Sdo Paulo \meacada, si a nossa -
; erde & estimulo, si'0 nosso commercio estd
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coagido no seu desenvolvimento e contrariado nas suas
aspiracoes; conservar-nos-emos ainda- em duvidas e
inuteis cogitagoes, reproduzindo no scenario interna-
cional, em grandes linhas ampliadas, a imagem typica
do: ]eca Tatl banzeiro, eternamente de cocoras? Nio.
Abandonemos, pois, o porto de Santos.

Essa medida é tanto mais imprescindivel, quanto
¢ certo que a Companhia de Docas, pelas despezas ja

feitas, pela sua enorme capitalizacao justificada pela

enorme renda que tem tido e ainda pela sumptuosidade
de suas obras, de custosa organizagio, tendo. até hoje
cobrado taxas exmbltantes, apoiadas nos defeitos de
um contracto quasi secular, nao reduz, nem quer re-
duzir as suas taxas, porque as obras custaram muito,

- Mesmo que o pudesse, ndo o faria, pois ndo per-
mitte essa medida a sua phantastica supercapitalizacio.




11

O capital‘ da Companhia Docas dé« Santos ¢ de
Rs. 179.@42:600&{5000, assim distribuido: ‘

Acgdes . .. . 120.000:000$000
Debentures . .. 59.642:600$000

Pelo governo ¢ reconhecido o capital de Rs... ..
146.562:143$050. o

A politica da Companhia tem sido parallela & po-
litica da Sdo Paulo Railway, sendo uma e outra con-
sequencias dos defeitos da concessdo prinitiva. . ‘

Esta concessdo estipulava que, em dado momento, -

o governo, poderia encampar as Docas pelo prego, do

_capital reconhecido. Dava tambem a0 governo certos
direitos de fiscalizagdo, inspeccao de livros, etc., “quan-

“do terminadas as obras do caes”. :

A terminacio dessas obras ¢ condigfo sine qua

non daquellas medidas governamentaes. Pelo que as
obras ndo chegaram ainda, depois de quarenta annos,
‘a0 seu ponto final, nem chegaréo, que o ambicionado
ponto, pelosmodos, vae se desdobrando eém reticencias...

' Tendo sempre obras a executar ¢ melhoramentos
a fazer, a Companhia Docas de Santos teve sempre o
- costume de apresentar or¢amentos para.os emprehendi-
- ‘méntos novos e, em certos casos, 0 wvalor desses orga-
~mentos foi addicionado ao capimlnj.tec:csmheqido pelo go-
~yerno.” Em . outros casos, quande o custo final e real
 das ohras ‘excedeu os caleulos d¢ orcamento, este custo
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real, e ndo a despeza orcamentaria, foi reconhecido pelo
governo e addicionado ao capital. . '
Ora, si a concessdo estipulava que $6 0 or¢amento
*.podia ser acceito para os effeitos do augmento do capi-
tal, justo seria que a Companhia Docas de Santos to-
masse exclusivamente a seu cargo qualquer excedente,
Isto, porém, nunca succedeu.
‘ Assim, temos um systema pernicioso e sem limites
para continuar gastando, inutilmente, ¢, o que mais é,
para que a Docas sobre o crescente capital ganhe Juroq
fixos, por intermedio de taxas altas, progressivamente
~ altas, tal o que se da no caso da Sio Paulo Railway.

Um desses augmentos de taxas foi conseguido
quando a Companhia Docas de Santos obteve do go-
verno federal ficasse a seu cargo o servigo de capata--
zia§, percebendo, ipso facto, a taxa correspondente.

Foi questao longamente discutida por .advogados
escolhidos pelo commercio de S. Paulo. Dentre os va-
rios estudos que entdo appareceram, destaca-se a bri-
Ihante monographia. do Dr. M. P. Villaboim, pela pre-
cisdo de seus conceitos, pela clareza da e*cpoc;lgao con-
vincente e suggestiva.,” Com a devida venia, transcre-
vermnos aqm esse tlabalho '

“A Companhia Docas de Santos e @ Taxa
: a’e (,a/)amszas

. A urgente 11ecess1dac1e de dar necessario des~
- envolvimento ao commercio do Brasil, ao lado do
crescimento da navegagm € cabotagcm entdo a
unica via de communicagio en

nos, ¢ o entrave da carestia das obras de melhora-
mentos de alguns-dos 108808’ por tos, que demanda-
vam capitaes muito superiores s [orqas orcamens
tarias do paiz, levaram 0 gover 10 imperial do Bra-
sil a sanccmnal a 1e1 n.’ 1746 de 13 de outubro de

os Estados exter- .
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1869 — lei basica — que autorizou o “contracto
de construcgio nos differentes portos do paiz, de
docas ot armazens para carga, descarga, guarda e
conservacao das mercadorias de importagdo e ex-
"portagio”, e a cuja sombra se fizeram todos os
contractos de concessdo de portos do Brasil.
Dispbe o artigo 1.° dessa lei:

“Pica o governo autorizado a con-
tractar 'a construcgdo, nos differentes
portos do Imperio, de docas e armazens,
para carga e descarga, guarda e conserva-

_ ¢do das mercadorias, de importagdo e ex-
_portacdo, sob as seguintes bases:

§ 10 e e DI

'§ 5°— Os emprezarios poderdo per-

ceber, “pelos servigos prestados em seus

estabelecimentos’’, taxas reguladas por

uma tarifa proposta pelos emprezarios e
approvada pelo governo imperial.

§ 6.0 — e

§ 7.0 O Governo ‘“‘poderad encarre-
gar” 4s Companhias de Docas “o servigo

- de capatazias” e de armazenagem das al- -
fandegas. : A

S0 essas as duas disposicdes fundamentaes
da lei citada, que vamos encontrar. repetidas em
todos 0s contractos posteriores- de concessdao de
portos. ‘ ~ , ‘ e

A concessiio da Companhia Docas de Santos
' Posto em concorrencia publica ‘o servigo do-
. porto de Santos, no regimen da lei 1746 de 1869,
foram apresentadas seis propostas, tendo sido ac-,
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. . 4
ceita a de José Pinto de Oliveira, Candido Gaffré
¢ Eduardo Palassin Guinle e outros, sendo o Go-.
verno autorizado, pelo decreto n.” 9979, de 12 de
Julho de 1886, a contractar o alludido servigo,
nos termos das clausulas que acompanharam o
citado decreto, em numero de tr eze, das quaes a
clausula V é a unica que se refere 4 remuneragao
dos servigos contractados, e estd assim redigida:

“Os’ concessionarios terfo o direito
de cobrar, “pelos servigos prestados nos
seus estabelecimentos,  na forma da lei
1746 de 13 de outubro de 1869, as segum-

~tes Taxas: ‘

1.°)— Pela carga e descarga de mer- - -
cadorias e quaesquer generos nos Caes
que possuirem em virtude da presente
concessdo, exceptuados apenas os objectos
de grande volume e pouco peso, 1 real
por kilogramma;

L

2.")— Pela carga e descarga, nas mes- ,
mas condigdes, de objecto de grande vo-
- lume e potico peso, 3 reis por kilo;

3°)— Por dia e por metro linear de
caes occupados por navios a vapor, 700 rs.;

4.°)— Por mez, ou fracgio de mez, e
‘por kilogramma de mercadoria ou qual
quer genero que houver sido, effectiva-
rnente, recolhido aos armazens dos conces-
s1onar1os, — 2 rs.; '

§ unico. — Sao 1sentos da taxa:

. . . B . . " e " .

"E'a clausula "VIII do decreto 9979 c1t1clo ;
assim d1spoz
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. “QOs concessionarios “obrigam-se a ef-
fectuar” os servigos de capatazia, de con-
formidade com as instrucgles e regula-
mento que o Ministerio da Fazenda expe-
dir para estabelecer as relagdes da em-

~ preza com os empregados da Alfandega’,

nio ‘mais como uma concessiio,.accordo ou facul-
dade, mas como uma obrigac@o, win 0nits, a cargo
dos contractantes, sujeitos 4 regulamentacao e ins-
truccoes do Ministerio da Fazenda, e muito menos-
ainda como um direito dos concessionarios, uan-
do até silencia, em absoluto, sobre qualquer remu-
neracdo, fazendo crer, — alias com fundamento
— que ja estd esse servigo sobejamente remunera-
do, pelas disposi¢des da clausula V do contracto.

O servico de capatasias

Mas, até 1893, o servigo de capatazias da
alfandega de Santos foi feito pelo Governo, pelos
seus-empregados, ¢ era cobrada taxa igual a de-
todos os portos do Paiz, de 40 rs. por volume,, até
50 kilos, e 20 rs.-por 10 kilos, ou fracgio que ex-"
cedesse. ' ‘

Convem notar, que desde 12 de
em virtude do contracto de concessdo, que a em-
preza contractante cobrava as taxas contractuaes
~ da clausula V citada, e sO em 1893 é que“apparece'
o seu direito 4 percepgdo da taxa de capatazias,
pelo decreto n.° 1286 de 17 de fevereiro, que‘ap=
‘provou o regulamento da Companhia: Docas de .
* Santos, 0 qual, no artigo 20, consolidott todas as
disposi¢Bes anteriores, relativamente .4s: taxas que
a Companhia poderia cobrar ‘pelos. seus servigos,
‘tanto pelos de natureza contractual, da concessao,

julhb él'_e 1:Eé88;, S
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“como daquelles que 'executasse, por incumbencia
do governo:. Pelo art. 20, citado, as taxas sio:

“Por dia e por metro linear de
caes occupado por navios mo-
vidos a vapor . . . .. %700

Por dia e por metro lmear de.
caes occupados por navios que
ndo sejam a vapor. . . .  $500

- Por carga e descarga de merca- .
dorias e quaesquer generos,
no caes, por kilogramma. .  $001,5

A ARMAZENAGEM E CAPATA-
ZIAS que nio forem cobradas pela Al-
fandega e pertencerem 4 Companhia, SAO
COBRADAS DE ACCORDO COM AS
QUE ESTAO OU FOREM ADOPTA-
DAS PARA A ALFANDEGA DE SAN-
TOS. '

As mercadorias’ que n3o forem
retiradas do caes, depois da
descarga e houverem de ser
armazenadas em armazens ex-

- ternos da Companhia, paga-
T80 mais a taxa supplementar -
de transporte por tonelada 8$000

A taxa dc capam as

' Em que ter mos passou o Govemo esse ser vigo
as Docas? S

Nos mesmos ém (ue fazm por sua conta. Isto
¢, autorizando-a a cobrar as mesmag taxas que
vigoravam na occasifio, em todas as outras alfan-

degas, .ou clunHELS que, de futuro vxessem a vi-
- -gorar: '
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_ “As taxas de capatazias serdo cobra

das (diz o decreto de 1893) de accordo
com aquellas (taxa) que ESTAO OU FO-
REM ADOPTADAS para a Alfandega
de Santos’. : ,

Demais, s6 o facto da tabella do ant. 20 ci-
tado especificar numericamente todas as taxas de-
vidas de CARGA, DESCARGA, ¢ ATRACA-
 CAO, bem como a excepcional de TRANSPOR-
"TE NO CAES, emquanto que, para as taxas de
capatazias'e ARMAZENAGEM, deixou a colu-
mna respectiva em branco, pata que se cobrassem
“as taxas que ESTAO OU FOREM ADOPTA-

DAS NA ALFANDEGA, demonstra irretorqui-
velmente, qtie as taxas, como remuneracio desse
servico delegado pelo governo, de que elle ¢ func-
cao propria, serdo reguladas pelas disposigOes de
lei com aue o Governo determinar quaes as taxas
de c‘a‘patazias ¢ armazenagens (ue devem ger.co-

‘bradas nas demais Alfandegas do Paiz.

, E a0 Poder Legislativo Federal cabe regular
a taxa de capatazias, que faz parte da sua receita
e que ¢ (e nem podia deixar de ser) absolutamente
igual e homogeneag para_ todos os portos da Re-

- publica. - ' ’ '

‘ * Nos portos que nao sio objecto de concessdo, o -
. servico de capatazias das Alfandegas € “feito pelo
g Governo e este cobra as taxas que estabelece nas '
suas leis (geralmente as. da receita); nos portos.
em que esse Servigo passou para 0s concessiona~

rios, elles o fazem mediante as mesmissimas re
- muneragBes. - o o T

.. Procedimento das.
‘primitivo con-
ofto de Santos, com José
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. seguintes taxas, estabelecidas pelo art. 628 da Con-

tos passou a respeitar, porque € a taxa que passou
“a vigorar em todos os portos da Republica.

portos. da Republica, até que, pelo art. 1.°, n* 4

Pinto de Oliveira e seus companheiros, vigoravam, ‘
para o servigo das capatazias, em todo o paiz, as

solidaciio das leis das ‘Alfandegas, mandada exe-
catar pelo aviso n.° 54 de 24 de Abril de 1885:
40 rs. por volume, até 50 kilogrammas de peso, e
20 *rs. por 10 kilos ou fracgdo de 10 kilos que
accrescesse. , _ .

Essa mesma taxagdo vigorava ainda quando
foi expedido o Decreto n.” 1.286 de 1893, que com-
metteu 4s Docas o servico de capatazias, pelo que
ellas iniciaram a cobranca respeitando essas taxas.

‘Posteriormente, em 1894, a Nova Consoli-
dagfio das Leis das Alfandegas, no art. 602, re-
produziu aquelle artigo anterior citado, porém
augmentou as taxas da seguinte forma: -

.~ 100 rs. por volume de peso nio exce-
dente de 50 kilos; '

50 rs. por dezena ou frac¢io de dezena

que exceder”, . :
disposicao essa que a Companhia Docas de San-

. Mais tarde, a lei’ do orcamento da receita

(attenc¢lo: — a lei do orcamento da recerta) da .

Republica, n.° 428 de 10 de Dezembro de 1896, .

para o anno de 1897, no art. 12, determinou: \
- “Fica elevada a taxa cobrada nas ca-
' patazias, por volume, até 50 kilos, a 200
rs.; por dezena excedente, 100 rs.”.

E a Companhia de Décas £oi constrangida a
obedecel-a, passando -a -cobrar essas taxas, (que
correspondiam a 300 rs. por sacca de café de 60
kilos), igualmente respeitadas em todos os demais

y

da lei n.* 3.070-A, de 31 de Dezembro de 1915,
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(tambem lei do orgamento da receita ‘da Repu- -
blica), foram essas taxas reduzidas da seguinte
Sforma: . : '
“1,5 réis por kilogramma de mercado-
ria de importagdo nacional ou de expor-
tacdo, sendo café; 0,5 réis, por kilogramma
de quaesquer outras mercadorias de impor-
- tagdo nacional ou de exportagdo; manti-
~das as taxas em vigor para as mercado-
rias extrangeiras de importagdo”, ‘
e isto por que as mercadorias de exportagdo, bem
como as de importagio nacional, nao pagando di-,
reitos aduaneiros, ndo estdo sujeitas’ a0s servi-
cos de conferencia, abertura e fechamento dos vo-
Jumes, funcgio primordial do‘servigo de capatazias.

Pois bem, a Companhia Docas de Saiitos. . .
continua.a exigir a taxa de capatazias da antiga
tabella de lei do orcamento de 1897111

Differenca na cobranga

’  Cobrando, pois, de accordo com a lei antiga,
de 1896, 300 réis por sacca de café exportado, a
~..Companhia Docas de Santos cobra em excesso
210 réis por.sacca, desde 1.” de Janeiro de 1916,
até agora. ‘ | RN :
«  Da.mesma forma, cobra a mais do que deve-
ria, 270 réis por sacca de assucar importado, ou de
“feijao exportado, bem como cobra em excesso as
taxas de exportagdo sobre todos os. generos de
praducgdo nacional, como couros, carnes,’ tecidos,
ete., e sobre os generos de importagdo-de cabota-
gem, como o algoddo, o cacdo, sal, xarque; banha,

Nenhum contracto ou-accordo foi, jomais,

- feito com a Companhia Docas de Santos, para co-
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branca das taxas de capatazia, alem do contracto
de 1893, que nido estabeleceu taxa algiima, antes,
expressamente, deixou estas a cargo de leis ge-
raes, que regulassem o assumpto, para todos os
portos da Republica,

Sialei de orgamento para 1916 nio tem forca
para alterar a taxa de capatazias a ser cobrada

- pela Companhia Docas de Santos, entéio a restitui-

¢d0 serd muito maior, porque foi em virtude da
lei orgamentaria de 1897, absolutamente identica

“a actual, que ella elevou a taxa de capatazias de

150 para 300 réis, e, portanto, cobrou a mais 150
réis por sacca de café, desde 1897 até hoje.

Mas ja vimos que tem; portanto, nio ha si-
nao restituir”. - :

O mesmo brilhante 'causidico, num discurso pro-.
‘nunciado no Congresso Federal, tratou do assumpto
palpitante. das capatazias, com uma logica perfeita e
em incisiva exposigio. O “Jornal do Commercio”, edi- ‘
¢do de S. Paulo, em 8 de Junho de 1922, resume aquella
oragao do parlamentar paulista, da seguinte forma:

11

. * M

No porto de’ Santos; por exemplo, o acto do*Go-
Verno que permittiu 4 respectiva empreza, alids
contra o contracto e as leis, a cobranca de taxas
de capatazias, foi o decreto 1.285, de 17 de Feve-
reiro de 1893, o qual dispse: “As armazena-
gens e capatazias que ndo forem cobradas pela
Alfandega e pertencerem 4 Companbhia, serdo
cobradas de accordo com as que estdo, ou fo-
rem, adoptadas para a Alfandega de Santos.” f
Pois bem; depois desse’ decreto, as taxas de .
capatazias foram elevadas em‘fvari'ziswc‘)ccasi()es, ‘a .
- cinco vezes o seu valor; -quando-se fez o contracto.’
de caes, isto ¢, a 200 réis pelos primeiros 50 kilos.
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e 100 réis para cada dezena ou fraccido accrescida,
o que eleva a capatazia, por tonelada de mer-
cadoria embarcada a 9$700, taxa addicionada &
carga e descarga, eleva o prego de embarque
a 12$800.

E’ um servigo este que custava nos portos
da Europa e dos Estados Unidos, 500 a 600 re1s
e nos da Argentina 1$100. ~

Na sua grande obra sobre os portos mariti-
mos da Franca, declara um notavel escriptor, o
custo de embarque de uma tonelada de mercadoria
descia a menos de meio franco, attlngmdo fre--
quentemente a um franco e algumas vezes a
um franco e meio. . .

Ora, as Companhias, como-a do porto de San-
tos, que, seguindo as taxas da Alfandega nas suas
‘elevagdes, fez subir esses precos a 12$800, recu-
sam-se hoje a reduzir as suas taxas, apezar da cla-
- reza dos chsposltlvos, que primitivamente as au-
torizavam e nio encontram governo que as obri-
gue ao cun'lpmmcnto da lei. :

E’ com abusos desta ordem que a mere/a.‘

- do caes de Santos, cujo capital deve ser amortizado
“‘em noventa annos, apezar de ter distribuido sem-

pre aos seus accionistas. grandes dividendos, deu-

lhes uma accio nova por cada wma das antigas;

‘no valor de 60 mil contos. Isto, nos pr1mexros

- mnm annos de exploragio do caes,

Ertretanto, nenhum direito tem el]a a taxa
_da, capatazias, que ella,. até hOJe, bcxsem na cl.»mf
‘sula 8" do seu contracto,. que the: impoz €omo
;obrlgaqcto o servi¢o de capatazias: das Alfandegas,
para o qual, alids, ndo The 1tt ribuiu a ‘taxa.
= Ora, ésse servico sb se ref

com- pagsagem pela Al dega entretanto, por-
que sc encarre gou de]le, alids como onus 1mposto ,

iy mu'cadorne L
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pelo contracto, cobra glla tambem as capatazias
pelas mercadorias que nao passam pela Alfandega,
pelo servico de carga e descarga, ja retribuido com
a taxa desse nome. o :

Foi para pér fim a este abuso que varios ex-
portadores de Santos, desesperados de obter uma
solugdo do Governo, vieram ‘s portas dos Tribu-
‘naes. O grande crime do orador é o de defender-
lhes o direito e permitta Deus, conclue, que o Sr.
Ministro da Viacdo e o Governo pensem do mes-
mo modo”, ' :

: *
Kk

 Apreciado esse aspecto interessantissimo da dis-
cussdo através da palavra do Dr. Villaboim, passemios
a focalizar; mais detidamente, o servico desempenhado -
pela Companhia das Docas e, em seguida, os pregos
por que se paga. Vér-se-d, sob qualquer dos pontos’
de vista, a situagdo realmente angustiosa em (ue nos
achamos e para a qual tanto urge prompto remedio.
Assim, - . :

~ As condigbes technicas

do ‘Porto de Santos sio, indubitavelmente, entre os ou-
tros portos do Brasil, as mais onerosas. Tratando-se
de um porto puramente artificial, construido num lago
pantanoso, um brago.de mar sem correnteza sufficiente
para’evitar accumulacdes de'lado, antes com correnteza
de molde & alongar a zona .de calado baixo dentro do
mar alto, tres kilometros fora da costa, é elle um dos
- de mais difficil, sindo impossivel conserva¢io em cir-
cumstancias satisfactorias, .. . ot

- Para complicar ainda mais esta situagéo, as docas
toram construidas numa s6 linha -de muralha, muito
“bonita e nio menos custosa, para dar calado tdo so-
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juente a vapores pequenos, tal a profundidade que offe-
rece, de 27 pés.

. [istreitissimo que se apresenta o-canal, a- unica
solugio por lhe dar mais razoavel ‘capacidade fora des-
dobrar para baixo a altura do caes: mas esta providen-
cia redundaria em desproporgio entre o avultado au-
gmento de capital e 0 pouco lucro no tocante & melhoria

“das condic¢bes do porto. ' : .

A razfio deste augmento de capital, sem au-
‘gmentar proporcionalmente a capacidade é devida
20 facto de ser o custo principal de um porto a
construcgdo da muralha, ao passo que a capacidade
péde ser augmentada, desde que se torne possivel
o que se tem feito em Nova York, Buenos Aires,
Bordeos e outros grandes portos do mundo: o im-
provisamento de docas de madeira, perpendiculares
4 muralha de pedra. ‘ :

Problema sem solugio definitiva, o -calado do
porto de Santos tem sido 0 “cavallo de batalha!' de

~todas as cogitacdes. Assim, no “Jornal do Commercio”,
edicdo de Sio Paulo, de 14 de Abril de 1920, apparecen

 um artigo em que o Royal Mail commentou a insuffi-

" ciencia da profundidade perto das Docas e em outros
“pontos do canal, allegando que, por essa razio, 0s seus
vapores de typo “Orbita” ndo podiam entrar em San-
{68, pois precisavam de uma profundidade minima de -
0,944 metros. S BT

O Inspector de Portos, Rios e Canaes, aquem
foi dirigida esta queixa enviou um parecer a0 Minis-
tro_ da Viagio, dizendo que seria necessario tomar pro-

~ videncias para conseguir calado de 10- metros N0 porto
de Santos. ‘ L SRR B

Para esse fim, dizia o Inspector, era ‘necessario

arranjar uma profundidade ao’longo das Docas, de

10 a 11 metros, com maré baixa ¢ tambem abrir um
“.canal da mesima profundidade ‘perto da -bhoia do ponto

~de Simdes, onde a profundidade era 80 de & metros.
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Em seu relatorio, no entanto, Minar Roberts cons-
tatava a curva de 10 metros a distancia de 3 ou 4 kilo-
metros fora da barra; pelo que imprescindivel se jul-

. gou, ndo sémente dragar profundidade maior dentro

do canal, mas, ainda, abrir wm canal do mesma. pro-
fundidade 3 kilometvos dentro do mar., =~ ‘

Tal suggestdo parcce-nos absolutamente impratica-
vel pela vmpossibilidade de sc manter wm canal aberto
em pleno mar alto,. niwma extensio de 3 kilometros.
Seria mais um pahatxvo e mais uma desillusido; mais -
um remedio sem efficacia, mais uma medida incapaz
de resolver o grande problema de transportes no Iis-
tado de S. Paulo.

-Alias, tudo indica e faz resaltar a suuctgao de in-
iumrldadc do porto de Santos, sob todos 0s pontos de
vista., Um estudo comparativo torna patente 0 1n0sso
~-asserto. Tomemos, para: (wem;blo 0 porto de M ontreal,
He Canada A deferwzga ¢ chocante,

- Quapro N.° 13

MONTREAL SANTOS
Capltal , 1$30.000.000 || $45.000.000 @ 4$000
| Cépicidade Armazeus ' L
T em toneladas ,,,,,,,, 300.000 50.C00
(excluindo os Silos) Lo
262.000 M2 61,500 M?

Atea Anmazen& :

Desvios -
Emba;cagées Entradas
1

Profundidade

Numero 'de Vagdes

carregados num ‘dia

Exten¢o Caes

A (excluindo. 0s Silos)

108 Kilometros

1,208 -
30-38."
1,000+ 1.800"
430 toneladasy

14. Kilom"etﬁos‘ 1 5. Kilometros

(longo caes)
34 Kilometros

2.384
26-29

260 - 700
(8 toneladas)

A comegar /Jela profzmdzdade ao passo que San-
tos lucta com a exiguidade do seu calado, de 27 o 29 .
pés, aqzzelle porto cauad@nse offerece aos. nawos 33 /)e,v
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de fundo, ouw sejam 11 metros nos logares mais rasos.
E, entretanto, a despeito das difficuldades daqui e das
facilidades de ld, entra no porto de Montreal, annual-
mente, wma- media de 1.200 nawvios, emquanto que cm
Santos, em 1924, dervam, entrada 2.384 embarcacdes.
Do que se infere a urgente precisio em que mos acha-
mos de encontray solucdo para tdo sério problema.

- Outros aspectos: o porto de M ontreal conta com
wma extensdo total de caes de 14 kilometros; o de San-
tos tem tima extensdo de S kilometros de caes. O que:
quer dizer que Santos; sob o ponto de vista da extens@o
do caes, estd 2 V5 veses abaixo do normal. Assim, per-

guURtamos o L

Como arvanjoremos 14 kilometros de caes em San-
tos, ou antes, 20 kilometros, para caminharnios paral-
ielamente @ expansio commercial futura?

Como  conseguiremos mais desvios nas. Docas,
quando entre a muralha e os armasens interiores 0 es-.

. pago estd tomado por duas linhas ¢ entre 08 armasens.

" interiores ¢ os exteriores 56 existem mais duas hnhas, :

isto tudo, por assim dizer, encostado nas casas commer -
ciges da cidade? . R

. Sio perguntas que andam no ar, Sem resposta.’. .
" E o congestionamento se aggrava, de dia parae dia.

oo Sho expressivos os seguintes-quadros, estampados.
no “O Estado de Sao Paplo”, de 23 ¢ 24 de Janeiro de.
1925: y ‘ R AT

# i
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| QUAl’)Ro N 14

CARGAS A-'fR.ANSPORTAR DE SANTOS PARA
| O INTERIOR DO ESTADO

w 1 0 ) (]
FQ O jegwa- | 2S04 BER -
82 .9 |e2E59| 598 F | 5gy @ R
: g0 g | EEEE S Ben G| RUY T g
Datas 285 | BSEET| 2ff ¢ | ugb 3 o T
, : E8 5 |9E, < 5| ELE & g8 B £ F
28 B 8882k |98, £ [e8F 2| B E

=2 588 | E58 EfY

1924 :

Janeiro, 4 . . . | 10124 | 23.102 e 19,100 | '61.326
Fevereiro, 1 . . | 24753 | 13368 | = — 17.100 |  55.921
Margo, 7 .. . | 27849 | 34707 | 18.400 | 3.834 | 84.820
Abril, 4. . . 33144 | 27548.| %6080 | 10258 | 77.031

| Maio, 2. .| ss013 30508 | - 8550 | 34,600 | 106671
Junho, 6 . . . | 31.853.| 35803 | 15921 | 28.140 | 111807
Julho, 4. . . . |" 25201 | 20711 | 1760 | 18728 | 75401

Agosto, 16, . | 27272 | 62152 | 24048 | 10554 | 124.926
| Setembro, 5 .-, | 30.175 | 36934’ | 34480 | 11.000 | 124505
Outabto, 6 ., | 43592 | 50456 14839 | 15370 | 126258 |-
Novembro, 25 .| "37.041 | 49027 | 36487 | 11580 | 133,831
Dezembro, 3. . | 84161 | 41546 | ' 33.028 | 44560 | 198.306
Dezembro, 16 32.661 |. 52327 | 34920 | 42,810 | 162729 |

Dezembro, 29, | 32,168 | 53214 | 72.165 | 36.458 194,006
1925 - ' v N

Janeiro, 20. .. " 28308 | 52744 | 108450 | 22782 212203
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~ Melhor se aprecia o facto por uma consulta & rela-
¢io abaixo, na qual se véem as médias diarias dos va-.
goes carregados pelas docas e por estas entregues a
S. PR ' :

- Quabro N.* 15~

1924 ‘ g Vagdes-

Janeiro . .. ool 4136
Fevereito .« v« v o . .o . 3616
CMBEGO e e e e e 338,3
Abril o o o 260,38
Malo . .« o 359,1
Junho s e T e 384,2
Julho v e e e . 4142
Agosto . . . L .o oo, 3369
Setermnhta . . . s e e e e .. 3410
CQutubro . . o4 . o . Taltand,
Novembro. v v e o e o .o 4174
Dezemtbro, o o oL e e 475,0

1925
Janeiro© . . . . S P SO 7 (o N |

O estudo destes quadros ¢ interessante. Elle torna
bem clara a situagdo. Tanto que a Commissdo Regula-
dora .de Transportes e Abastecimentos do Fstado de-
claroy, na mesma data, que tipha proposto 4 medidas
para aliviar a congestdo em Santos. Iissas medidas
~foram: R ‘ ' BT
“a) augmento de material rodante — o que foi’
praticado, conforme vimos; S
“p)  funccionamento dos dous planos da Serra ——

"o que tambem foi feito, como na occasidio; detidamente,

- referimos, analyzando a capacidade de ascencio da. es-

- ‘trada; ‘ o S

%) augmento do numero de horas de trabalho, —
0 que, igualmente, se praticod, dentro das condicdes ma-.
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teriaes dos planos da Serra e do seu serv1go segundo
noticiamos;

“d) extensdo do qervigo ao0s domingos e feriados
— 0 (ue ndo se consegiiu, nem se conseguird, porque o
commercio ndo encontra carroceiros nem pessodas para
- carga e descarga de vagdes, que se sujeitem’ a trabalhar
~nos dias consagrados ao descango”. ‘
Declarou mais a Commissio qué se achava serm mais
elementos para resolver a situagio, e notamos (ue esta
- declaragdo refere-se exclusivamente 4 Sdo Paulo Rail-
way, quando nos parece que a culpa tambem deve
ser. partilhada pela Companhia Docas de Santos.

Na segunda columna do quadro acima, notamos o
numero de toneladas depositadas nos armazens das Do-
- cas. Bsta tonelagem nunca passou de 44.000. Ora, é
sabido que, pela extensdo do caes em Santos, ha sempre
uma linha dupla de vapores, carregando e descarregando,
os exteriores descarregando por cima-dos interiores, e
mais 30 ou 40 vapores no canal que nem podem chegar
perto.das Docas. .

Quer dizer que, si a capamdade dos armazens das
Docas ¢ limitada a 44.000 toneladas, correspondentes a
menos de duas semanas de trafego, o problema nio pbde,
nem poclera Jjamais ser resolvido por qualquer augmento
‘de intensificacio. dq servigo de transportes da Sao Paulo
Railway. O encalhe das mercadonas, em qualquer
hypothese, sera fa al. Evital-o & tdo impossivel
como 1mposswe1 €0 augmento proporcional das
Docas e mais 1mposs1vel ainda. simular ‘com artifi-
cios as insanaveis difficuldades. naturaes de um
porto nas condlgoes do. porto de Santos. -

Mas' encareimos- amda a tL GAO, atraves de am
" 1ovo pr1sma 0 das e ‘

PR

Y axas ‘

que sdo clevadlsmmas
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~ Nem vamos nos comparal-as com as adoptadas em
portos extrangeiros, variantes entre 1 franco e 40 cen-
timos por tonelada. Basta que comparemos as taxas '
de Santos com as do porto do Rio de Janeiro.

Em nosso mappa n.° 3 notamos a renda bruta da |
Companhia Docas de Santos, de 1910 até 1922, A som-

ma destas rendas brutas orga por 261.546 :687$000.
Verificamos, por outro lado, a tonelagem total de San-
tos, nesse mesmo periodo, montante em 20.286.000 to-
neladas. Divida-se a renda bruta total pela tone-
lagem total. ‘Ter-se-4 um prego de Rs. 12$900 para
cada tonelada. Essa foi a taxa media por tone- .
‘lada em tal lapso de tempo. - - .

Atenhamo-nos, agora, ao mappa n.” 4.+ Encontra--
mos, para 0 Rio de Janeiro, uma renda bruta total de
105.815:200$000, ' A tonelagem correspondente é
de 28.418.369 toneladas. Effectue-se a divisdo:—

" encontramos uma taxa media, por. tonelada, de Rs.
3$720. ; |
Iisses algarismos sdo eloquentes!

No tocante ao porto de Santos, reputamos este
nosso caleulo perfeitamente exacto. No que concerne.
‘20 do Rio ha, talvez, uma certa possibilidade. de engano,
devido 4 differenga da applicacdo das taxas. Pode ser
‘argumentado que nem toda carga passa pelas Docas -

do Rio e que, tambem, deviamos juntar a tonelagem -
. extrangeira naquelle porto & tonelagem per vc»abotagcjr]ti; ~
Mas é preciso observar que, 1o caso do Rio de Janeiro,
" baja embora muita carga ndo trafegada pelo caes, paga’.
esta, da mesma forma, uma taxa qualquer. T

4

- Comparando-se, no ‘quadro abaixo, as cifras, cor-
- vespondentes 4s taxas de Santos e do: Rio-de. Jaueiro, -
.pensamios nao errar, affirmando que-a taxa media do /

‘Rio, por: tonelada, incluindo -importagdo e exportagao
uftra;[bﬂésa a quantia de

extrangeira ¢ cabotagem, n
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E ¢ preciso frisar: a Companhia arrendataria das
Docas do Rio de Janeiro, que faz todo o servigo nas
Docas, tem uma recompensa bruta de, mais ou menos,
37 % das rendas brutas das Docas. Ora, 37 9, sobre
Ks. 45000, é Rs. 1$480, e com esta importancia a Com-
panhia arrendataria paga todas as suas despezas e
aufere um lucro razoavel.

"~ Vejamos o quadro a que acima nos referimos:

. Quabro N.°16

HTSTORICO RIO SANTOS

Carvao - descarregado e -depositado ent
em-terra . . oL L. L, 38000 6$500
Importagio -extrangéira despachada “s/a 5$300 | 11$500
- Despacho commumn de importacio ex-

Urtrangeira B 7$500 11$500
~ Importagdo e-exportagio ao longo da .
costa.l . Lo oL oL 28500 7$500
Exportagdo para o extrangeiro ., .. 25500 7$500
.Ferro, manganez e monazito . .. , . ‘|| 24000 6$500
Sal, assucar, carvao, etc, importagio ao :
longo da costa . ... ... L., 1$500 64500

Havera algarismos mais abonadores - dag 1n0ssas -
assergdes e prava ‘mais provada do contraste entre. o
porto.de Santos, a sua Companhia Docas com o desen-
volvimento das-for¢as productivas do Fstado de Sao’
Paulo? = - - v -

. /Um financista inglez, referindo-se & Sio Paulo
Railway, ao seu papel na rede ferroviaria paulista,
denominou-a, com muita propriedade, o “gargalo
-da garrafa”. = o,
R . ) y .

Diante do que acabanios de expor, exemplificar,
comparar e commentar, uma outra imagem nos &
suggerida em complemento 4quella da imaginagdo
britannica. E, pois, temos que, si a Sdo Paulo Rail-
-“way € um gargalo de garrafa, o porto de Santos,
com suas pessimas condigBes naturaes, com suas
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- custosissimas Docas, com as taxas exorbitantes
desta, é certamente, a rolha que fecha, detem e
‘prende as grandes’ reservas -da nossa forga econo-
mica. .. - ‘ _ :

Em conclusdo lembramos mais uma vez a nova
sobre-taxa lancada pelas companhias de navegagdo
estrangeira de $ 4.00 por tonelada pela retengdo de
seus navios em Santos que chega a assombrosa
quantia $ 4.000.00 por anno. Peior ainda, por uma
noticia ultimamente chegada, as companhias de na-
‘vegacdo americanas resolveram n3o acceitar mais
‘carga para Santos mesmo recebendo esta sobre-
taxa. ‘ : : ‘ ‘




A)

/B)

Pelo tempo que decorrer: alem do

COMPANHIA DOCAS DE SANTOS

Taxas dos caes pagas pelos navios e incluidas no prego. de

fretamento dos - mesmos

1.° Taxas de atracagio:

Por . dia e por . metro lmear de ches occupado por navio a

vapor . .. .. Lo o 0 e
Por -dia e por metro linear de cdes occupado por navios
‘ que nio sejam mov1dos a-vapor .o, L,

20 Tmm- de cavga ¢ descarga:

Pela utilisagdo dos ches para a carga e descmga de mer-

cadorias e qudesquer generos e pela dragagem e des-
obstrucgio: do porto, por kllogramma B

‘Taxasg dos servigos prestados a mercadorla ¢ pagas dire-

ctdmente -pela mesmaz S

Taws de capataa1w. )

-‘De accordo com a Consohdamo {laq Leéis das Alfandegas
Por yolume ‘de pess nio excedente a 50 kilog .. ..,
. ‘Por dezena ou fracg'Lo de dezena que exceder e

2" Tmas de- armazenagem‘ ;

Ate 30 dxas na razao de 1% ao, mez, por todo o tempo
desde a data da descarga

Atd 60 dias ni razao de 1 /2 % em, cmda mez, por todo o
tempo desde a data da clescarga. s , ,

Até 90 dias na razao “deé 2% em cé.da mcz, po«r todo 0
tempo desde 2 data da- descarga .

; dlas 3% a0 mez
'[‘axas dos servigos - nio obrlgatorlos 105 contractos da

rCompanhla Docas e facultatNos 80 commercto e {1 Have-
v-gacao- Lo . iy T

"§700

$100

$500

$002.5

$200
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10 ~Tavas de wrnuzenagem pare exportagdo:

Taxa de armazenagem de Café mos armazens externos,
qualquer que seja o tempo ‘da afmazenagem, com es-
pago para beneficio e ensague, por sacca . .. .« .

Armazenagem de - Café- ensaccado, depositado nos arma-
zens internos para embarque por sacca no. 1.° miez 100
réilg ¢ mais 50 réis por cada mez seguinte.

Tsta taxa tem abatimento em . certag condigdes.

20 Tawas de  carge, descargd, estive de wagons e
seu transporte do cdes para a estagfo da Sdo Paulo
Railway e wicesversa: : i

Carviio, por fonelada . . ... L o

Sal, por toneiada . o0 o e R

(uaesquer mercadorias a granel on volumes indivisiveis
até o peso de 1500 kilogrammas, por torelada . .

Volumes de peso de 1500 até 6.000 kilogrammas, por to-
nelada, preco convencional

Volumes de peso excedente de 6.000 kilogrammas, pm to-

nelada, prego. convencional.

MPaxas dos servigos prestados aos navios, néo comprehen—'

didos nos umtractos da. Lomp'mhm Daocas ;.

e

1.¢ Taxu de esmlu dos navios:’

Por tonelada. . v o« . e e e e e e s

2.0 Taxa de famwmmama daJua ‘aos  navios:

I’Or melro cubico. T ey e e e e

3

$100

24000
25000

25000

15000

14500




3

()

~(g) . Para sal, assucar. ¢ carvaq uacmnal

PORTO DO RIO DE JANEIRO

TAXAS

Alem ‘do prazo .convencional pzira‘ nav'ios';, por. metrn linear
de caes por dia . . o
Conservagiao ‘do porto, de mcrcadona dc- 1m1)0rlac;;m extran-
geira por kilo deqcarregaudo 1o €aes ou solvrc agua, ou em
qualquer ponto, da hahia .o

Carga ou descarga nio. complelundeudo awtna

. (a) TImportagio extrangeira, . .

(b) Ca‘botagcm ou_ exportagio extrangeira

: Capataz:as V ‘

(d) [mportaczm extrangena recolhldos na Alfaudega em

~ volumes de. peso:
AtE 500 kilos R : S
De mais de 500 kllos e e -

-;,"C.b‘)f Pala os -genetos de. importagio extmng,ura dc' despa-

:;cho sobre agia: ent volumes de. peso;

‘ g . . PN ¢

(c)‘ Para, b carvao de ‘pec ra 1ml)ortad

*

(e)

Para exportacio extmngmra de fem z‘mgs‘uwzf, areias

‘monaziticas, .. e

porte. dos: armazens cxtemos pafa estacﬁes de Estra«
das dc T“erxo ou vice-versa . .o

e

(d) Para os genems cle exportaqaq; extrangeiro .

abotagem trans- -

-§700

8001
$0015
$001

$005
$010

$003
$005
$008
$010
$015 -

3020

$030
30015

$0015
$0015

$001

$001
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TAXAS POR TONELADA o

"Dos armazens interiores até os armazens exterioves ou até os

exteriores -das Estradas de Ferm na cidade e wvice-versa
~ por tonelada: ‘

‘ Carvao deqcarregmdo 1 mtregue em terra . . . ... 33000
‘Servigas de 1mporta«;no extrangeira” despachados sobre - agua - 5$500
Servigos de importagio extrahgeira ireco hldos aos armazens in- - ‘

' FEXIOS. Vo e e e e Tl W 75500
Servigos de importagio ¢ cxportacao por cabotagem e 24$500
Servigos de exportagio para. o extrangeiro . . . L. L, 28500
“Minerios de ferro, manganez e areias monaziticas _ . 2$000
Sal, assucar, e carvdo macional - . L. L. L 1$500

[ ORS— S —

Rio~de Janeiro:

50.% da renda bruta até 3.000:000$ .
30 % da renda bruta de’ 3.000:000$ até 6.000:000$
28 9% da ronda; bruta de  6,000:0005 até 9.000:000%
22 9% da renda bruta de. 9.000:0008 para cima.

.

 Porcentagens que cabem 4 -Companhia arrendataria das Docas do




Y
|
f
l
|

SANTOS
nelagemn: 1910 - 192 %
b A o Exportagiio : Tonelagem .

Toneladas Toneladas : ponelagen ALQ! ANNO
ANNO R-EN-DA 1l Importadas g VALOR ) Exportadas VALOR‘ VALOR %ﬁ%ﬁi%‘;? _VA,I‘—OR/ Total : ‘V ! :
1910 || 14.852.219% || G676.508 || 141.799.000% || 451.005 425135036 || 14.607 || 20.012.656% f| 1.264.805 | 486 1910 L
1911 || 18.097.752% || 861.831 || 101.413.943$ || 558.623 44.9845538 | 15273 | 21.752.953§ || 1.577.480 || *730,0 1911
1912 23.227.120% {| 1.112.500"|! 248.608.304 || 566.217 .74.397.112§ || 20.000° | 23.017.503% || 1.879:807 : 1912
1913 1 27.785.5028 || 1.351.256 || 273.103.188§ || 663.000 77.179.254% 1t 23.000 ' 20.013.624$. || 2.203.6/)8 1913
1914 | 18.008.704% | '838.839 || 135.800.175$ || 544.058 77.186.453% || 19.000 || 27,527.000§ || 1.550.807 11914
1915 ' 16.914.971% || 552.000 || 156.886.816% || 776.578 90.810.1548 || 42000 || 51.924.0008 | 1,550578 1915
1916 | 17.380.717§ || '571,000 || 215.572.013% || 685.503 99.871.445% || -53.000 || 66.870.000 .| 1.475.503 18}6'
1917 1 15.205.000$ || 411.000 || 227.546.877$ | 618.000 128.059.806% || - 42.000 ||  69.980.223% || 1,223,000 1017
1918 || 15.437.0008 | 363.000 || 257.609.6008 | 486546 175.201.721$ || 32246 ||~ 84.505.623 |- 1.159.546 ,_
1919 1 22.533.815% || 609.786 || 381.014.790% || 764.806 - 145.720.4998 || ' 40.633 || 81.624.181% || 1.588.544 -
1920 | 23.554.218% || 681.150 || 613.456.564% || 771 678 . 144.674,597% |l - 54.565 || 135.627.019% || 1.600.508

176.478.623% || 35.332. | 91.006,718% ||1.475531 |1,
251.324.362§ || 50.018 || 1401808248 |f 1.643107 {|2.0
L 660000 [T 9066428 )

10921 |1 25.452.3624 500.457 || 508.567.9158 1| 653.056 | -841.016.878
1022 | 23.114.027% 702,787 || 471,141.991% || 602.219 | 1.150,575;281
1923 : 985.181 || 763.549.7298 || 746,519 | 1.640.347,787 .
1924 1.235.980 |1 969.732.5984 703,375 [12.125.597.383 SRR

|
|

, , 20,286,004
Total || 261.546.687% C
porTon. 12$896

Approximado




PORTO DO RIO DE

Renda Brata e Tonelogerw Eag

MAPPA N 4

1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924

Total
porTou,

1

Cabotagem

“ 1921 Toneladas sobre os caes 1,532,000
1922 ‘Toneladas sobre os caes 2.063.000

Toneladay Toneladas® oy N.o Extensgo .
RENDA PAPEL Importadss VALOR Exportadas VALOR VALOR TOTAL Vapotes Cacs Toneladag || MHNO
1.208.854% || 1.808.612 || 2064.415.3718 || 445.059 |'115.360,220% 379.775.600% .|| 1.259 1910
4.155.823% || '1.047.634 || 280,384 706% || 330.088. || 121.819.726% - 411 204,432 1.263 1911
5.677.706§ || 2,310,955 || 341.294.687% 366,205 || 158.918.719 530,213,406 1.395 1912
8,700.375% 1| 2.756.372 || 392.320.449% || 332.045 .|| 119.508,0004 511,837,449 1.494 1913
7.012.530% || 1.617.767 || 227.175.800% || 371.472 | 95.011.181 322.187.071% || 1.302 1914
6.524.0838% || 1.436.325 || 244 193 088% || 560.045 || 176.354.944 -420.547.033 1915
6.248.2328 | 1.379.750 |} 358.008,946% || 720,043 | 196.675.904 554.684.650 1016
7.417.575% 1} 1.007.385 || 365.125.903% || (07.026 | 267.154.073% . 632.280.896 1,990 250,000 || 1917
8.343,514-?3 907.018 || 460:425.890% || 566.365 i 251 490.0464 7119165354 || 2,423 460.000 |} 1918
12.587.426% || 1.453:650 || 581.217.000% || 456.302 || 348.172.0004 029.389,000 2551 450,000 |l 1919
13.101.141% || 1.863 642 || 966.795.000% 1| 653,781 || 261 518.000% *1.228,205,000 3.450 ) 453.000 1 1920
12.838.773% 1 1.445.874 || 739.955.000% |- 512.383 || 274.968.000% 1.014.923.000 2,753 ‘ 386,000 i 1921
11.819.088% 1| 1,800.931.1 779.358.000% || 634.690 || 420.191.000% 1,208,549.000 2.990 i 3.207 M| 502.000 %g%\%

) ' 1924

105.815:200% , 28.419.369%
3$720 | ‘l
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