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INTRODUCCAO

Sr. Aiiuistro

Tenho a honra de apresentar a V. Ex. o relatorio
dos servicos desta Estrada, correspondente nos annos de
1914 ¢ 1915, O primeiro periodo é ainda da administraciio
ac men antecessor. engenheiro Carlos Euler, que, aracas
1 sua reconhecida competencia e decidido esforgo, con-
seguio fazer a ligagiao dos dois trechos em que se achava
seeclonada a Ttapura-Corumbéa até 1913, e entregou-a

-
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~ao trafego a 12 de outubro de 1914.

Na vida do Estado de Matto Grosso nenhuma data
deve ser mais memoravel do que essa. A's facilidades de
ordem economica ¢ administrativa que lhe veio trazer a
nova via-ferrea, juntou-se um factor de ordem mais
clevada: a integragao definitiva do grande Estado na
vida geral do paiz.

Nenhuma das esperancas depositadas pelos esta-
distas que tomaram a responsabilidade de autorizar a
construe¢ao desta Estrada ainda foi perdida.

wonstruida num periodo de verdadeira loucura fi-
nhanceira, quando tudo fazia erér que 2 nossa prospe-
ridade nao encontraria enlraves; {rabalhada pela chi-
mica carissima dos arranjos e emprestimos vertiginosos,
a Hapura-Corumba fol inavgurada e entregue & explo-
racao commercial desapparelhada de quasi todas as
cxigencias de um servico bem organizado. Disto nio
cabe nenhuma responsabilidade & digna, honesta ¢
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competente commissao o quem for entrezue em 1913.
apos o dececto Jde caducidade do contracto do Gom-
p;]“hi;i; Nopraeste do Brasil. .\[J-‘?’.it]' de tudao. ]“Jl'll*'c"n]. Pirticn
a pouco foramn organizades os servicos o nesle |1‘1n|nm!h_u
o progresso, a crescente prosperidade da zona servida
pela Estrady, mostram qual sera o seu futuro.

Ndao ¢ preciso visao genial para comprehender o
papel reservado na nossac coconomin i essa dilatada area
que se cneravia no o conlorno dadoy pelo Paraguay  ate
receber o S0 Lonrenco: o Paranad o a linha que partindo
de Sant Anna do Parnahyvba, procarando o grande es-
pigiio, vie morrer nas cabeceiras do Taquary. Essa é
a regiao dos campos o pantanacs e Malto Grosso,
regiao que e dias muaito proximos sera i dos matores
~centros e eriacas do mundo, se nao for tambem um dos
fritores eelerros die nosso ]l.‘li?..

Todio ella o leitbataria da Hapuara-Corambi; toda
ell o e procurar as sahidas naturaes que siao Porto
Esperanc o Nqmdanana, Campa Grande « Tres Lagoas.,
cotno pentos de cmbargue de sens peoduclos:s os da
industere pastortl para S Paulo. os da agreicallura para
0 Norte do Estado, entregue aanda o indastria extra-
ctivae. 015 nunieros (e || Seoencontram na eeonomii
de Matt oy Geosso e provenientes dossa admiravel regido,
80 =0 ol =1 -«ll,'.:;_’-'.*-'uhk'uﬁ. Al existem cerea de 2.0 10,000
cabecas degads bowvino, Em 19148 a exporbaicio foi de
160,000 cabecas de gado em o pés K 1910 2 exportacio
atnda for mator, Noo enfreetants todo cssn cado nao
transita pela Thapura . Maralhomdo mezes a fio, para
fazer um perenrso nao menor e IS0 legoas, olle vae
passar ‘IHHH"ﬁ ool IH*IH ||HI'|H o Taboado, [rari l“l‘i{{il‘*ﬁf'
v Barretos o as feiras maneiras, onde o abatido on
vendido b mesmo para o mereado do Rio de Janeiro.

DYestior mane e, o renda A Estrad 1, 1P Ii."i Fllu]i‘l‘iﬂ
fer consuderavel athigindo me<mo a uma eifea que eo-
hriven: Liegamentes as despezas de enstein, limita-se. ox-
closivicmenle, nos [Il‘wr-]lh'ln:-t (Ji i“]l]ﬂ[‘f,‘”:ﬁu dee aque ne-
cosstlne: Matto Grosso, Dois 8o 0 molivis Aue detep-
minam tal <sitnacio: primeiro a falta s ponle do rio
Parana; seanundo g pennrie do o material podante (lomo
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¢ Tacil ver nos quadros que se encontram no corpo deste
Relatorio, s0 possue a Estrada 29 locomotivas e 78
galclas para transporte de gado em pé. Se existissse i
ponte, ainda scria possivel aproveitar com efficiencia
esle material, mas dianle o irrisorio servico de travessia
(Jue Hnjt' lenmos naquelle rio, o illi[_}ilﬁﬁiﬂ'{"l I_[HHILHIEI‘ I'¢-
sultado Tfavoravel. O gue acontece com o cado, que sae
por outros pontos, tal qual nes primeiros annos de
exportagao, quando ninguem senhava ou poderia acre-
ditar que um dia os campos famosos da Vaccaria ou
0s panlanaes do Paraguay fossem despertados pelo silvo
da locomotiva. quasi vem a aconiecer com as merea-
dorias que sdo exportadas ou recebidas pelo Estado de
Matto Grosso. A falta da ponle créa todos os annos.
no periodo das chuvas, de dezembro a meiados de abril,
uma situacao de verdadeiro deseredito para a adminis-
tracao da Estrada e de desespero para os commerciantes.
A enchente do rio paralysa dias ¢ dias o emburque dos
carros em uma ¢ oulra margem. O servico rudimen-
(arissimo que temos, obriga a construecao de nma linha
provisoria todas ns vezes que o desnivel se aceentua
além de dois melros. Assim, esle anno, na margem de
S. Paulo foram eslabelecidas (res linhas, em niveis dif-
ferentes, para poder conseguir a atraccdo das lanchas
que carregam os vagoes. Na margem de Matlo Grosso
cstabeleceram-se  duas Tinhas, porém. essas  mesmas
foram elevadas on abaixadas duas ¢ (res vezes em uma
semana. Imhagine-se que depois de tuda islo apenas
se consegue carregar o descarregar cineo vagoes de eada
vez! Leve-se ainda em conta que a operacao lotal néo
consome menos de tres horas ¢ dahit pode-se coneluir
se ¢ ou nao um verdadeiro confrasenso semelhante si-
fnacao. O resultado ¢ o mao aproveitamento do material,
a mmsuffieiencia e a morosidade do seevico, ¢ para maior
incommodo: a reclamacao geral do commercio, justa
e sem remedio. A despeza com esse ferry-boal, ja con-
demnado, quando em 1M3 foi entregue ao Governo,
monta annualmente a 48:881% ¢ retém um pessoal ex-
traordonario das turmas de conserva da Linha, que se
vé na contingencia de abandonar seu servigo no trecho
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de 8. Paulo puara nao deixar que paralyse completa-
mente a travessia do Parand. I esta a situacao actual,
sem nenhum eXageno. Por uma visloria que defermi-
namos em todo o malerral que constitue o fﬂrr‘y-imui:
rebocadores ¢ lanchas, chegamos a conclusao que dois
annos ¢ o maximo que poderemos ainda manter tal
SCPVICH

Felizmente o deereto n. 12,240, de 19 de outubro
do ecorrente anno e as medidas que Vo Ex. tem deter-
mittado. fazem crer que a constroecao da ponte do rio
Parania sera uma realidade em futuro proximo. Nao
¢ sem cabimento avaliar quanto ja perde a Estrada, e
frele pela falta desse inadiavel melhoramento. O gado
que ¢ exportado para S, Paulo ¢ que em sua maloria e
procedente dos pantanacs on Tazendas do o municipio de
Catipo Greande: deve Tazer um percuarso medio de 350
Kilomelros de transporte. Como a exportacao ¢ de cerca
de 150,000 cabecas, que so tende a crescer, o frefte re-
presenta um minimo annual de 1.170:000% perdidos
exelusivamente pela falta acima apontada.

Eliminada essa fonte perenne de despezas e recla-
macoes, so resta para conclusao da obra verdadeira-
mente grandiosa oo patrolioa o que & esta Estrada, o ser-
vico de elevacao do grade dos prantanaes do rio Miranda
o Paraguay e as ohras d'arte complementares. Estudados
¢ projectados como se acham taes servicos, dependem
elles somente da melhora das nossas condicoes finan-
cearas ¢ doomomento que o julgado mais opportuno .,

Ao frabalho verdadeirimente digno de admiracio
que teve men antecessor ooa commissio que brilhante-
mente chefiava, seguio-se ma phase talvez mais mo-
desta, parcm, nivo menos elicin de responsabilidades de
Lok genero

Tratava-se em primeiro logar de dar organizacio i
novae bsteadbe ¢ eme seguada de regalarizar sun vida fi-
e o “llllilin!' N I*wl.'u_‘u'u-ﬁ_ nem sempre fnems, om
a anhgn empretteira, o Noroeste do Brasil.

Gragas 4 hoa vontade de V. Ex. niao foi difficil
organizar o quadro do pessoal, moldando-o pelas verhas
aque }Hlsll‘l‘tiulllilﬁ thl‘l‘ I !I{*!Hu‘. ”m-izq_i-;hl'“hig fI“ Hl'l'\'i(_‘”.

.
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Dest’arte foi feita uma econsideravel economia, sem que,
ale agora, fosse sentida nenhuma difficuldade.

Outro grande mal, removido pelo auxilio precioso
do Sr. Ministro da Fazenda, foi o atrazo de pagamentos
¢m que sempre se achava o pessoal. Houve um periodo
Coque as greves eram conlinuas, pois dez ¢ mais mezes
passavam os infelizes empregados sem receber seus or-
denados, sendo dessa maneira obrigados a soffrer neces-
sidades de todo o genero. Em julho do corrente anno
cessou esse estado e agora ndo so o pessoal estd em dia,
como o credito da Estrada estéa como deve ser o de uma
reparticao publica.

A liquidacao de contas com a Companhia Noroesle,
se bem que cheia de difficuldades, oriundas menos da
ma vontade do que das faltas e irregularidades do pe-
riodo da consiruccdo, chegou a termo o pode-se hoje,
(quasi precisamente, saber o onus que pesa sobre o Paiz
pela obra de nossa liberlacio das aguas do Prata. Os
debitos da ex-empreiteira e arrendataria. tambem foram
apurados, estando o Governo apto para rehaver, pelo
processo que julgar mais legal e conveniente, as sommas
que adiantou ou que indevidamente pagou.

Pelo que se encontra nao so no balanco existente
nas ultimas paginas deste relatorio, como nas demons-
tragoes de ereditos votados para liquidacio de contas
do periodo da construcedo, verifica-se que a [tapura a
Corumba custou approximadamente 70.000:000$000.
Deduzida, porém, dessa importancia a quantia de. . . . ..
15.538:000%, divida ja reconhecida pela Noroeste ao Go-
verno Federal, tem-se para despeza total 55. 000 :000$000 .
Sendo a extensao desla Kstrada de 837 kilometros.
chega-se ao preco mdédio kilometrico de 65:710$800.
Comparando-se este preco com o de algumas de nosshs
wstradas, que até este momento ainda nenhum resultado
produziram, vé-se que apemar de fodos os desastres:
apezar das serias difficuldades com que a prineipio
Inetou a Companhia Noroeste e posteriormente a Comn-
missdio Federal que ultimou a construccgio, ainda a Ita-
pura a Corumba é uma das Estradas que representam
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menos desperdivio e mais proxima compensagao aos
sacrificios feitus pelo Paiz para realizal-a.

Oxala que o Estado de Maltto Grosso, que ainda
alravessa um periodo em que a lei ¢ ditada mais pelo
calibre das armas do que l'h-ln:'% nossos codlzos t-:'-_-'.!"l‘iptDS,
(ire desta strada os elementos essenclaes ao sen pro-
gresso ¢ i sua inlegracio noe vida constitucional ¢ repu-
blicant do resto do Brasil.

Rio de Janeiro, 31 de outubro de 1916.

Firmo Riberro Dutra,

el e AnLorin,
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Construccdo

Em fins de 1913, quando a commissdo nomeada pelo Go-
verno Federal assumiu a administracio e a direcciio technica
dos trabalhos de construcgdo da linha ferrea de Itapura a
Gorumbd, achavam-se abertos ao trafego provisorio 556 kilo-
melros, sendo 220 de Itapura ao Rio Verde no valle do rio Pa-
rana e 336 de Porto Esperanca a Olhos d’Agua, no valle do rio
Paraguay. Dos 281 kilometros que separam Rio Verde de
Olhos d’Agua, 212 estavam com o leito aberto, faltando construir
as obras d'arte e assentar a via permanente ¢ 69 kilometros
achavam-se inteiramente por fazer. Nas duas secedes abertas
ao trafego, de Itapura a Rio Verde e de Porto Esperanca a
Olhos d’Agua, a estrada encontrava-se ainda em condicdes
muito pouco salisfactorias.

De facto, as obras d'arte eram na sua quasi totalidade
provisorias; a via permanente nio offerecia seguranca ao tra-
fego, emboma entdo bem diminuto, carecendo da substituicfio
de grande parte dos dormenies; das 29 estacdes previstas no
orcamento sd haviam sido construidas 22 ¢ essas mesmas de
madeira e de apoucadas dimensédes; as installagdes para o
trafego eram insufficientes; ndo estavam construidas as casas
de turmas e das residencias e as officinas existentes limitavam-se
a galpoes mal construidos, com um numero reduzidissimo de
machinas-ferramentas, defficientes mesmo para ligeiras repa-
racoes,

Den{re essas faltas, porém, avultavam a da ponte sobre
0 rio Parand, para cuja travessia foi inslallado um servigo
defficientissimo de ferry-boats, a de grande numero de obras
d'arte e a elevaciao do grade no trecho do panlanal de Porlo
Esperanca, que ¢ alravessado pela linha numa extensiio de
10 kilometros.

Fsse estado lamentavel dos dois trechos, aggravado ainda
pela defficiencia de malerial rodante, era um dos maiores
impecilhos ao avancamenio rapido do assentamento da via
permanente, conforme era desejo do Governo Federal,

EL
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Havia, pois, misfer da commissiio cuidar ao mesmo fempo
da consolidacio da linha nesses dois trechos e do avancamento
dos trilhos no trecho infercalar ¢ tao acertadas e efficientes
foram as providencias que tomou nesse sentido, que 0s obs-
taculos que surgiam todos os dias foram removidos com a
necessarin presteza o a ligagho dos {rilhos poude ser effe-
ctuada dentro do prazo fixado pelo Governo, o que a muitos
parecia quasi irrealizavel.

Iom primeiro logar tratou-se de restabelecer a ordem al-
ferada pela gréve em que, desde agosto de 1913, se mantinha
o pessoal no trecho do lado do rio Paraguay, o que fol obtido
com o pagamento ao pessoal o aos fornecedores, que estavam
consideravelmente atrazados, e com o afastamento dos maos
c¢lementos  que haviam  confribuido para aguella situacao
anormal. Por outro lado tornava-se necessario habilitar a
empreza I'. de Monlevade & C.,,=— 4 qual a Companhia de Es-
tradas de Ferro Noroeste do Brasil havia eommettido a cons-
fruccao do frecho do lado do rio Paranida, —a proseguir nos
servieos de conslrucein e assenfamento da via permanente,
porquanto esses servieos estavam quasi paralysados por nao
disporem os empreiteiros de materiaes para o seu prosegui-
mento, em virtude da falta de fornecimento, por parte da
Companhia Noroeste, dos dormenles necessarios daquelle fim.
Neslas condi¢cdes o Governo autorizou o adiantamento dquella
empreza, sub-ecmpreifeira da construeciin, de 350 contos por
conta de suas medicoes, ¢, na mesma occasian, foi ajustado com
diversos o fornecimento de dormentes para o avancamento.
Foiajustado tambem o assentamento da linha telegraphieca
hgando os dois [reehos ja em trafego de forma a facilitar a
iransmissio de ordens e instraecoes 4 seecao do lado do Pa-
raguay e fazer assim sentir a aeciio da administracao ao longo
de toda a linha, Até entiio essa secciio eslava, por assim dizer,
segregada o sem confacto com a administracio da Estrada, o
qUuepearrelava graves prejiizos 0o servico,

O principal embamico para o rapido avancamento da via
permanente provinha da difficuldade de abastecer as pontas
dos frilhos com fodo o material necessario, sem o que nio
cra possivel conseguir a conclusio do servico dentro de eurto
prazo em que o Governo desejava, pois além dos 69 kKilomelros
de detto gue estavam para fazer fallava, em 212 kilometros,
oo assenltamento da via permanente,

A Companhia Noroeste havia distribuido mal o material
[ixo enfre as duas seegnes: assim, havia defficiencia de {rilhos
¢ aceessorios na 1t seegiio o saldo na 2*: impossivel se tornava,
por outro lado, transportar o exeesso desta para aquella devido
& distancia ¢ aos carrefos exhorbitantes pedidos para geme-
Ihante transporte (5008 por carro de 1 % toneladas, de Rio
Pardo a Gampo Grande) . Acereseia ainda que fodos os trilhos



g A8 =

para a 1" secgao se achavam em Bauru (13.000) e em Barra
Funda (5.000), e que os da 2* secgao estavam depositados em
Porto Esperanga e mesmo em Corumbi (3.000) . Para obviar
a defficliencia de accessorios na 1° sec¢ao foi feita a encommenda,
com urgencia, na Belgica, de grampos e parafuzos que de la
seriam fransportados mais rapidamente a Sajntos e dahi 4
ponta dos trilhos, do que os que estavam em Corumbad, via
Montevidéo e Santos. Para prevenir a escassez de trilhos, o
Governo determinou que a Estrada de Ferro Oeste de Minas
fornecesse 4.000 de 25 kilos e os respectivos accessorios (talas
de junc¢do e parafuzos).

Na 2" secc¢ao, onde apenas se podia contar com locomotivas
em condigoes de trafegar e onde a linha nio offerecia nenhuma
seguranga, pelo grande numero de dormentes pddres, pela falta
de lastro e pela vegetacio que em certos trechos cobria a
limha, alcancando 40 centimetros de altura, foram tomadas
energicas providencias para melhorar tal situagao ¢ poder
transportar os trilhos, accessorios e dormentes que se achavam
em Porto Esperanca para Olhos d’Agua e posteriormente para
Jampo Grande,

Lisse resultado foi obtido em breve tempo e em maio e
junho de 1914 quasi todo o material que estava depositado em
Porto Esperanca e grande quantidade de dormentes provenientes
do Paraguay jd haviam sido transportados para Campo Grande.
Por essa occasiao, na 1* sec¢do tinham sido transportados para
Rio Verde além dos 13.000 trilhos que estavam depositados em
Baurd, grande quantidade de dormentes provenientes das
mattas marginaes da linha Bauri-Itapura. Ao todo foram em-
pregados na construegdo dos 212 kilometros, cerca de 300.000
dormentes.

Nos primeiros dias de julho, faltando ainda 86 kilometros
de via permanente, haviam chegado da Europa 0s accessorios
encommendados; por esse tempo chegavam diariamente vagoes
carregados com trilhos procedentes de Barra Funda, assim
como com 08 4.000 da Estrada de Ferro Oeste de Minas.

Naquella data as duas pontas dos trilhos estavam appare-
lhadas como nunca tinham estado, tanlo em material como
em pessoal; ndao ¢, pois, de estranhar que nos 50 dias que se
seguiram fossem assentados os 86 kilometros que faltavam para
a ligagdo das duas seccoes, sendo de notar que em um dia
foram assentados 5.400 metros de uma feita.

Fim 30 de agosto, ao escureecer, achavam-se as duas turmas
de avancamento (&0 proximas que com mais duas ou tres horas
de frabalbho deviam se encontrar. Receiando, porém, a admi-
nistragdo aceidentes devidos ao enthusiasmo com que cada

qual mais se esfor¢gava por chegar primeiro a0 ponto mareado

para a liga¢io, foram dadas ordens para cessar o trs}haihﬂ
nesse‘dia e assim s6 na manhd seguinte foi concluida a ligag&o

T
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com a mais viva alegria de todo o pessoal, no ponto em que se
acha localizada a estacao de Ligacdo.

Mez e meio depois de coneliida a ligacido foi feila, a 12 de
oulubro, a Inauguracao, sendo entdo aberta ao trafego toda
a linha de Hapura a Porto Esperanga, com 836 kilomelros.

Cumpria ainda terminar algumas obras d'arle e conso-
lidar a linha, servico esse que fol executado pela empreza I'. de
Monlevade & C., que nao poupou esforcos para fazer o assen-
famento de accordo com o0s desejos do Governo, Parte desse
servigo foi executado tambem pelo empreiteiro Antonio Leite
da Silva, que, na medida de suas forcas, trouxe igual con-
tribuicao para aquelle desideratum.

Em marco de 1915, foi extineta a Divisao cncarrcgada da
construccao, sendo aproveitado o seu pessoal na 3* Divisao —
Linha ¢ Edificios, Esse pessoal era reduzidissimo: —doils en-
genheiros de 1* classe; um de 2 classe; quatro conductores
technicos; um auxiliar technico; um escripturario; o seu prin-
cipal encarzo era a fisealizacdo da conslruecao pelos emprei-
Leiros.

I ditficrl verificar-se a wmportancia despendida directa-
mente pelo Governo com o proseguimenlo ¢ terminacao da
construccao, pois a Estrada estava tdo mal apparelhada quando
o Governo chamou a si a sua construccdo e a administracao,
que foram feilas mnumeras obras e adquiridos muilos ma-
teriaes que poderiam ser classificados como destinados 4 cons-
truccao, nao sendo factl seguir um criterio exacto. Por outro
lado o periodo em o que for feita a construeciao pelo Governo,
durante o qual os servicos estavam numa phase de organizaciio, e
a rapidez com que foi feita, nio permilliram que fosse levan-
tada uma estatistica para se saber quaes os malteriaes nella
empregados,

No emlanto, os dados mais approximados indicam que
foram despendidos com a construecio desse frecho cerea de
12.765:0008800 sendo 8.805:4117%740 com material o 2.869:682%150
com pessoal, comprehendidos nesta ullima parcella os paga-
mentos ao pessoal de loda a Estrada no periodo dessa cons-
fruecio, -

Il
Linha e edificios

(014-1915)

Ao inielar-se o anno de 1944 o trecho de Hapura a Porlo
Lsperanga, que fora o unico atacado, eonforme foi dilo acima,
achava-se dividido em duas seecdes de construceio e adminis-
Lragiio, em consequencia da solueciio de eontinuidade existente

entre Rio Verde ¢ Olhos d'Agua.

-
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1* secgdo

Por esse tempo a 1* seccao estendia-se de Itapura ao Rio
Verde com 220 kilomelros de extensao, dos gquaes 26 kilometros
no Eslado de ». Paulo, de Itapura a Jupla e os restantes em
Matto Grosso, da margem direita- do rio Parana até a estacao
de Rio Verde, actualmente denominada Agua Clara. Nos 230
kilometros dessa seecao que ja estavam entregues ao trafego
provisorio, as obras darte estavam concluidas, faltando apenas
a ponte sobre o rio Parana e as obras complementares de
accesso a0 mesmo rio, cuja travessia era feita em ferry-boats.
No emtanlo nao existiam nesse trecho os edificios e 1nstal-
lagOes necessarios aos diversos servigos da Estrada, nem tao
pouco casas de turimas em numero sufficiente para o pessoal
de conservacao da linha, que se abrigava em ranchos de cons-
truecao rudimentar. Em Tres Lagodas, séde natural da admi-
nistracao, existia apenas uma pequena casa, onde funccionavam
sem a separacao iadispensavel, os cseriptorios da Linha, da
Locomocao e do Trafego e Contadoria.

As estacdes nesse frecho estavam construidas, quer em
alvenaria, quer em madeira, ¢ eram em numero de oito: —
Jupia, Tres TLTagodas, Cervo, Arapud, Burily, Bardo do Rio
Branco, Ribeirdao Claro e Rio Verde.

No trecho situado no Estado de 8. Paulo, com 26 Kkilo-
metros de exlensao, existiam tres turmas de conserva, cujos
trabalhadores percebiam a diaria de 5$500, devido ds pessimas
condicoes sanitarias dessa zona, que tornava difficil o reeruta-
mento do pessoal, emquanto que no trecho situado em Matto
Grosso a diaria era apenas de 4$500. Essa elevacido dos salarios
tinha a sua origem na falta de trabalhadores ¢ na instavel
composicio do pessoal das turmas, cm vista do maior lucro
que aquelles auferiam dos empreileiros da construeciao. Todavia,
logo que cssa causa cessou, os salarios foram reduzidos a 53000
e a 4%000. Na mesma occasiao foi reduzido sensivelmente o
numero de trabalhadores gue havia sido elevado devido &
necessidade premente de collocar a via permanente em condigoes
de supportar o transporte dos maleriaes indispensavels ao
impulsionamento da consiruccio. Issa injunc¢do impedia
tambem que fossem organizadas, com caracter permanente, as
turmas e estabelecidogs os districtos, o que sé se tornou pos-
sivel depois de feita a ligacdo das duas seegoes da Estrada,
em agosto daquelle anno, o que permittiu a normalizagdo dos
servicos. Os districlos foram entdo estabelecidos com 100 kilo-
metros para cada mestre de linha, ficando subordinados a um
engenheiro de 1°* classe, exercendo as funcgdes de residente.

Durante o correr de 1914, foi substituida grande parte do
madeiramento que em muitos trechos estava completamente
estragado. Os dormentes empregados eram na sua maioria de
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peroba e provenientes das matlas marginacs da linha Baurua-
I[tapura; o prego desses dormerntes era de 208 a duzia, imclusive
0 carregamento nos vagoes daquella via-ferrea, correndo,
porém, por conta da Estrada o transporte. No emtanto era mais
vantajoso para a Estrada obter dormentes provenientes das
mattas do Rio Pardo, mesmo a 30% a duzia,—porquanto o
frete na linha Baurda-ltapura era mais elevado e a distancia
a percorrer multo grande.— Assim, fol ajustado o forneci-
imento de cerca de 50.000 dormentes daquella procedencia, mas
a cscassez de grandes mattas na regiao nao permittiu que
fosse bastante abundante o fornecimento, nem que elle se
fizesse com a urgencia gue as circumstancias reclamavam; de
sorte que nao fol possivel prescindir dos que procediam de
5. Paulo, embora a peroba dessa proveniencla tenha uma
duracao bastante limitada., Nos logares humidos foram empre-
gados de preferencia dormentes de «faveiros», (sucupira) por
serem mais resistentes e por offerecerem, segundo estatistica
da Estrada de Ferro Central do Brasil, uma duracao de 10 a
15 annos. Dessa qualidade foram recebidos cerca de 20,000
dormentes a 308 a duzia, procedenles das mattas marginaes da
linha Baurd-Itapura. O tolal de dormentes empregados nessa
seegao em 19104 elevou-se a 25,000, approximadamente. O preco
medio dos dormentes postos na linha attingiu sempre a 3% cada
uin.

2* gecgao

() estado da linha na 2* seccdo entregue ao Lrafego, entre
Porto Esperanga ¢ Olhos d'Agua, numa extensao de 336 kilo-
melros, nao era mais satisfactorio que o da 1* seccdo: — era
ainda mais precario, pelo completo abandono em que havia
«1do deixado, sem nivelamentlo, sem lastro, com os dormentes
apodrecidos, coberta de vegetagao, sem nenhuma obra d’arte
definitiva, aparte alguns boeiros e mal permittindo uma cir-
culagao perigosa aos lrens do escasso horario. Kntre Porto
Esperanga ¢ Bodoquena, frecho em qgue a linha atravessa o
pantanal formado pelas aguas do Paraguay, numa extensiao
de 42 Kilomelros, o trafego =6 era possivel com peguenas loco-
motivas, Fssa lamentavel situacio estendia-se ao proprio trecho
de Aquidavana a Olhos d'Agua, parada provisoria da cons-
trucgao, 6 Kilomelros aquem de Terenos, inaugurada recente-
mente, ¢ constituia um serio obstaculo ao transporte dos ma-
terines de construegdo de que havia carencia na ponta dos
trithos ¢ que se achavam depositados em Porto Esperancga.
Era, pois, imprescindivel cuidar, eom brevidade, de dar pas-
sagem aos trens, em vista da grande urgencia daquelles ma-
leriaes. K esse objectivo foi obtido em eurto prazo relativa-
mente 4 ardua larefa. Assim, procedeu-se ao nivelamento da
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linha, 4 sua limpeza e 4 substituicado de dormentes, no que
foram empregados cerca de 70.000, provenientes da zona atra-
vessada pela Estrada nessa sec¢ao ou importados do Paraguay,
todos adquiridos ao prec¢o de 48% a duzia, entregues em Porto
Esperanca.

Foram reparadas todas as obras d'arte provisorias do |
pantanal formado pelo rio Paraguay; as siluadas entre os kilo- ’
metros 737 e 747, a ponte sobre o Salobra, as do pantanal for-
mado pelas aguas do Miranda, e bem assim as dos kilometros
684, 667, 616, 613, 583, 580 e 575, sendo substituidas em todas
ellas as vigas e os dormentes. Foram construidas as alvenarias
das pontes dos kilometros 651, 6563 e 683, em substituicdo dos
cavalletes e fogueiras de dormentes que estavam completa-
mente podres. No Kkilometro 622 foi tambem construido um
boeiro duplo com tubos de cimento armado de 0™,80 de diametro,
tendo sido executadas obras identicas nos kilometros 654 e 656.
No kilometro 675, em consequencia do pessimo estado da linha
na extensao de um grande cérte cheio d'agua, foram cons-
truidos muros de pedra secca no leito da linha, de modo a
permittir o facil escoamento das aguas pelas vallas lateraes,
¢ empedrada toda a extensdao do corte, que foi descarregado,
afim de evitar o entupimento das vallas. Esse servico ficow
concluido ainda no correr de 191% e conslitue actualmente um
dos melhores trechos daquella secedo. lgualmente foram alar-
gados innumeros cortes no trecho comprehendido entre Aqui-
dauvana ¢ Porlo Esperanca, porque no eslado em que estavam
em fins de 1913 nao permittiam a passagem dos carros de
passageiros, que so depois de concluidas essas obras puderam
entrar em circulacdo, sendo até entdo transportados os pas-
sitgeiros em carros de animaes, perfuncloriamente adaptados.

Nao sc linitaram a essas obras, alidas indicadoras de um
“trabalho bem consideravel, dadas as condicoes da Estrada e
recursos escassos disponiveis, as iniciativas da administracio
naquella secgdo. Mereceu especial cuidado de sua parte a
construegao de edificios e monlagem das installacdes mais
urgenles, pois, o que existia feilo muito deixava a desejar.
Nessa seegao estavam abertas ao trafego sele estagdes, mas
apenas qualro dellas eslavam conslruidas, as de Aquidauana,
Miranda, Guaycuris e Porto Esperanca. As tres restantes, —
de Correnles, Visconde Taunay e Salobra funccionavam em
carros de mercadorias. Na estacio de Guaycunriis, no kilometro
737, que cra um dos pontos de refeicies dos passageiros, fol
feito um augmento para a installacdo de um I‘{‘HI:ILII‘:IIII[‘ porque
0 existente funccionava em um rancho de pdo a pique, apenas
4 barreado, sem caiagio e coberto com sapé; o augmento con=
} 7 osistiu em uma ampla sala para refeigdes e de demais compar-
' limentos necessarios ao restaurante. Nos kilometros 487, 036, H66,

082, 847, 701 e 777, foram construidos os edificios para as es-
4861 2
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tacoes de Terenos, J. Murtinho, Correntes, Piraputangas, Vis-
conde de Taunay, Salobra e Bodoquena, sux_ldﬂ que estas ultimas
funccionavam em vagoes fechados, alll eslacionados para esse

fim.
Em Aquidauana foram construidas as dependencias das

officinas ¢ monladas algumas machinas-ferramentas, tudo em
caracler provisorio, pois era pensamento do entio engenheiro-
chefe da Estrada transferil-os posteriormente para Campo
Grande, onde seriam construidas as officinas definitivas. Nessas
officinas foram construidos {res lances de 50™ X 10™,3 wvallas
para limpeza de locomolivas, diversas bancas de limadores, ele.
Na mesma localidade foram construidas seis pequenas casas
para o pessoal da Locomogao e do Trafego, ¢ uma para o Iinge-
nheiro-residente, afim de scr adaplada para escriptorio a casa
desmonlavel que servia de residencia, cvitando assim ser
alugado um edificio para escriptorio.

O pessoal da linha nessa seecc@ao cera constiluido, na sua
matoria, por elementos estrangeiros, predominando os japonezes
cuja constituigio melhor resistia 4 insalubridade da regifo,
sobretudo no panlanal formado pelo rio Paraguay. Conforme
as condigoes sanitarias do trecho, as diarias dos trabalhadores
variavam de 43500 a 5%000. Com esse pessoal succedeu o mesmo
que na 1" secgao: nao foi possivel fixar o numero de trabalha-
dores, que era augmentado ou diminuido com as necessidades
do servigo, nem tdo pouco o das turmas e districlos. S6 em
margo de 1915, com a approvacdo do quadro do pessoal, foi
organmizado esse servigo e limitado o numero de trabalhadores.
Alé ser feila a f'l.na;'.m dos servigos das duas seeedes, em fevereiro
de 1915, a mluumsir:lqﬁw{ da linha nessa 2" secedo estava a
;T.il{ﬁﬂ; .[.l..[;: |I -lz;:l:fnmllﬁﬁi ztﬁ:fza:iﬁ: u;;l:;gtiﬁ da I(‘lﬂmﬁmissﬁ.ﬂ_ I_mmeadn
dovis I!llﬂi‘lllll'il'll'-ihl'f“iitlfln-lpq [.-. f.j , “j H.lmtlﬂ .:1 Eﬁlll}‘{lllmln*}mr
sendo 08 servieos ;h; v-*-i['l'i ;lflll';d -‘l'l Hfl??:' Ll{'lm L'IL.[UI%_tmﬂ'mmﬂ'ﬁ,
central dessy q:-rl;ﬁnj [-I:J'II] iq’-{h - 'M*.Lu ados pelo eseriptorio

1 S¢ y G sede em Aguidavana.,

I::m:jn Uh.l;ﬂ“r”llﬂ ler sido feita a ligagio das duas secgoes e
. : " ] : LS : » " I. )
.unim ) de l.il_ f, U8 Servigos da — Linha —, assim como todos os
:jm ros, continuaram inteiramente separados, sob a direceao
Hos -I.Jllflﬂlllﬂﬂ da Commissiio que alé entio os superintendian
imprimindo aos servigos das res ' 3es a 5
g SELVICOS das respeclivas secgdes a sua orien
l.gqa:u pﬂsm}.}]. SCm a necessaria coordenaciio e u-nifm'mi?ucﬁu
1o uupu-wnlnln'u-l cm uma Estrada cujos servieos {-qlava* ’
vVia de organizacio. R
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Tendo cessado a causa que originara a divisao administra-
tiva da Estrada em duas seccoes, pela ligacao desses dois
trechos, urgia supprimir essas secc¢oes, e unificar os servicos
da Linha, subordinando-os a um chefe unico.

Em fevereiro de 1915, estando vagos os cargos de enge-
nheiros-ajudantes e achando-se os servigcos a cargo dos respe-
ctivos substitutos, foram supprimidas as seccdes e cada um
dos servigos ficou a cargo de um chefe interino, e a séde da
administracao de todos o0s servicos em toda a extensio da
linha foi estabelecida em Tres Lagodas, a 37 kilometrvs de
Ilapura. Na mesma ocecasido foi extincto b escriptorio existenle
em Aduidauana, ao qual estavam affeclos 0s servigos de escri-
turagao da 2" secg¢ao, e parle do seu pessoal aproveitado nos
escriplorios de Tres Lagoas.

Por portaria de 11 de marc¢o de 1915, do Sr. Ministro da
Viaciio ¢ Obras Publicas, ficou fixado o quadro do pessoal da —
LLinha —, que até essa data era augmentado ou diminuido con-
forme a necessidade do servieo, a juizo da administracao da
Estrada. De accdérdo com esse quadro a —Linha-—passou a
constituir uma das Divisdes da Estrada, a cargo de um cnge-
nheiro-chefe, secundado por {res engenheiros-residentes e estes
por tres conductores-technicos e mestres de linhas de diversas

classes. (Esse guadro fixou em noventa o numero de feitores de

turmas, e em 720 o numero de trabalhaderes, aquelles com as
diarias de 5% c¢ estes com as de 4§, tendo sido avaliadas em
1.406:265% as despezas annuacs com todo o pessoal da Divisao.

A linha foi dividida em tres residencias: a 1" com séde em
Tres Lagoéas, do kilometro 0 ao kilomelro 224, comprehendendo
0 1° ¢ o 2" districtos; a 2* com sdéde em Campo Grande, do Kkilo-
metro 224 ao Kilomelro 582, constiluida pelos 3% 47 ¢ 5" dis-
trictos; ¢ a 3" com séde em Muandd do kilometro dB,.,, a0 kilo-
metro 837, com tres dlb!l'lﬂlﬂb, 06° 07 ¢o 8, A extensio dos
districtos fo1r eslabelecida de umﬂulu com a natureza dos ser-
vigos ¢ eslado da linha; cada um delles esla subdurldldn ¢
turmas com uma :.)..Lenzmn de 8 a 10 kilomelros, ¢ é dirigido
por um mestre de linha.

A conservacao da linha duranle o anno de 1915, foi feita
com a regularidade que permittiam o pessoal reduzido ¢ a
falta de recursos materiaes,

Foi feita a substitui¢do de dormentes em toda a extensio
aa linha, mas principalmente no trecho da 3* Residencia, onde
a falta de lasiro, proveniente da dﬁfﬂmﬂuum de meios de
transporte, reclamava o emprego de maior quantidade, para a
seguranga do trafego. Duranie esse anno de 1915 foram em-

rﬁgadus 06.238 dormentes, dos quaes 70. 342 t'm'a,m prnve-
nientes do stock de dormentes recebidos em fins de 1944, <6
tendn sido, portanto recebidos em 1915, 25,806 dormentes.

Mesmo no trecho de 212 kilometros, construidos pelo Governo
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em 1914, torna-se necessaria a substitui¢ao de grande parte gn
madeiramento, pois a urgencia requerida na sua cnnstx_*quau
nio permittiu o emprego de dormentes de madeiras de primeira
qualidade. .

A falta de locomotivas com que lucta a Iistrada, eul conse-
guencia de se acharem 11 de sua propriedade em poder da
Noroesle, impediu que fosse dada amplitude indispensavel ao
servico de lastro, que se impoe para seguranga da circulacao
dos comboios. A quantidade de lastro feito duranle o anno
proximo findo fol diminuta.

O trecho da linha entre Rio Pardo e Campo Grande, cuja
conservacio ¢ consolidagdo estava a cargo dos empreileiros
da construccido desse trecho, foi incorporado & 3* Residencia
em junho do anno de 1915, passando a constituir o 4° districto
da Linha. Nesse trecho foram paralysados os servigos iniciados
pelos empreiteiros para a construcgdo da ponte sobre o rio
Pardo, ja estando construidos os pegoes e iniciada a montagem
de uma das vigas metallicas pertencenles a um dos vaos da
ponte a ser construida sobre o rio Parand. A travessia daquelle
rio continua a ser feita em linha e ponte provisorias, sendo
de toda a conveniencia ua construecido da ponte definitiva.
O mesmo succede com a lravessia do ribeirao das Aguas Turvas,
para cuja ponte, porém, ja estd preparado o vigamenlo neces-
sario. As cbhras d'arte desse trecho foram quazi todas cons-
truidas em 1914 pelos empreiteiros da construccio, e entre
¢llas avultam 14 pontes de 10™ a 40™ de vao, cujos encontros
¢ pilares siao definitivos, faltando apenas a substituicao das
superstructuras de algumas dellas, que ainda siao de ma-
deira.

As ponles provisorias de madeira sobre os rios Aqui-
dauvana ¢ Miranda e outras em identicas condicoes, foram
revistadas e concertadas, tendo sido substituidas as vigas em
mao estado,

I de grande conveniencia a construceio de varias obras
d’arte especiaes que ainda estiio, com caracter provisorio,
sobre fogueiras de dormentes e cujo estado é bem preecario.

Foram exeutadas varias obras ao longo da linha, taes como
aoconstruecao de boeiros, assenlamento de eaixas d’agua, au-
gmento em varios edificios, ¢ oulras de pequena monta.

No kilometro 168 foi asseniado um desvio particular e
no kilometro 684 foi construido um oufro para servir ao em-
barcadouro da Miranda Estancia ¢ a Olaria Julio Vighy.

Além desses dois, foram construidos mais 0s desvios daxs
estagoes de r-f:-nndn:- Azeredo, de Carandazal, de Salobra, um
para o deposito de machinas em Campo Grande e dois para
0 servigo da estacao do mesmo nome,

Na eslag@o de Porto Esperanga foi construido um triangulo
de reversio, o mesmo devendo ser feito na estagao de Barido de
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Rio Branco, logo que a FEstrada disponha do material neces-
sario.

Em Tres Lagbas e em Guayeuris foram construidos em-
harcadouros de gado e no kilometro 684 foi feita construecio
identica pela Miranda Estancia. Nas estacdes de Guayeuris,
Carandazal e Visconde de Taunay foram construidas plata-
formas para o embarque de animaes.

A linha em alguns trechos é fechada pelas cercas da Es-
trada, mas em geral essas cercas estio em mds condicdes,
acarretando essa situagido constantes reclamacdes e, por vezes,
accidentes graves. Ha mistér,pois, de reconstruir as existentes
e construil-as onde ainda ndo houver. Facil é de ver a neces-
sidade e as vantagens que ha no fechamento da linha, mér-
mente de uma linha que afravessa uma regido que, por sua
nafureza, se destina 4 criacio. No correr de 1914 foram cons-
truidos por empreitadas, aleuns kilometros de cercas mas em
1915 ndo fo1 possivel continuar esse servico e amplial-o. de-
vido 4 faltla de recursos e de pessoal.

‘A maior parte das caixas d’agua ao longo da linha offerece
condicdes para o abastecimento por gravidade, que além de
ser mais economico na sua montagem, ¢ de conservacao muito
facil. Todavia o abastecimento ¢ em geral feito por bombas
a miao e a vapor, que frequentemente carecem de reparacoes.
Em 1915 foram montadas definitivamente tres caixas d’agua,
uma no kilomefro 355 (ecorrego dos Moreiras), outra em Li-
gacao ¢ ouftra em Lagda Rica, as duas primeiras abasteecidas
por gravidade e a ultima por bomba a vapor. Por falta de
encanamento ainda nao poude ser posta em funceionamento
a caixa d'agua de Campo Grande.

Tendo-se queimado as pontes provisorias de dormentes nos
Kilometrog 792 o 221, foram feifas oulras obras, sendo que a
primeira é definitiva e constifuida por uma viga metallica de
20 metros.

Foram essas as unicas obras executadas em 1915 no pan-
tanal formado pelas aguas do Paraguay, As obras de reparacio
gue finham sido executadas nesse ftrecho em 1914, foram con-
servadas da melhor forma possivel.

' O esfado da linha nesse {recho reelama, entrefanfo, a
execucio de obras que ponham a coberto de qualquer desagra-
davel eventualidade o frafego da FEstrada, euja interrupcio,

por menor que seja, acarretarid actualmente prejuizos bem-

sensiveis ao Estado de Matfo Grosso que, eom a suspensfio
quasi completa da linha fluvial do Tloyd Brasileiro, j& néo
pode confar ecom a navegacdo nacional para a exporiacdo de
ceus productos. . v
2 Esse pantanal, atravessado pela linha da Estrada numa
extensio de 42 kilomefros é formado pelo extravasamenfo do
rio Miranda e de alguns affluenfes superiores do rio Paraguay,
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e tem 0 seu curso natural numa dobra da barranca daquelle
r1o, sendo cortado normalmente pelo aterro em que‘assﬁnta
a via pfrmanentn, o qual funcciona cOmo verdadeira bar-
ragem.
Nesses 42 kilomeiros niio foi conslruida nenhuma ohira
d'arte def i-nﬁtivla, excepedo feita das duas anteriormente citadas,
construidas j4 na administracdo do Governo; para dar pas-
sagem 4 caudal immensa que se desenvolve a moniante, exis-
fem gpenas algumas fogueiras de dormentes, de longe em
longe. |

" Todavia njo ¢ Gifficil facilitar o escoamento das aguas,
sem compromefler a plataforma da linha. Cgleulado o volume
d'agua e sua 1'ﬂlf:{*ir]u'dn¢ facil serd calcular a secgao de vasap
necessaria para o escoamenifo. E' indispensavel tambem elevar
o grade, de forma que a linha fique em e6ta superjor & enchente
maxima obscrvada, e constryir as obras d’arfe rrmmplemenlm-r-ﬁ.,
A elevagao do grade necessitard de um gterro nunca inferior
a 200.000 metros cubicos ¢ as obras d’arte consistirao em cerca
de 120 pontillifes de 5 g 10 metros de yao. Segundo os melhores
cileulps a despezg serd approximadamen|e de 'l.ﬂﬂﬂ:ﬂ{]ﬂ:‘ﬁ, Ja
tendo sido projectadas e orcadas quasi todas as obras neces-
carjas. a RRE Y &k

Nio menos urgente e indispensavel ao desenvolviments
normal da Estradp ¢ a copstruegao da ponte sopre o rip
Parand.

A trayessia desgse rio como ora ¢ feita offerece innumeros
meonvyepienfgs a segurangy e rapidez do tr;mspnrte i‘errn—vi}lritl,
que deve gltender 4s exigencias dp exporfacio da grande quan-
Lidade de produelos de faceil I'I{.‘“‘I‘i{!!'ilijﬂﬂ, ¢ bem assim a M.“.”H.‘_
tagdo e gado, que tambem reelama transporte rapido. IS essa
exigeneiy ¢ lanfo maior quanto se frata de um transporte ja
por 8i demorado, devido & extensio a percorrer glé 208 cenlros
imporiadores, '

l':lllllllul_ll:u nao faor I“.H]l:-;ll"liif!{] 1 rmnln ¢ dilfiesl l’ﬂi]lﬂf‘l'
COMMINNIeAeoes rapidas o maesmo seguras, com o Estado de
Mallo Grosso. Basta que as aguas do rio Parang Hllhfl-ll! T
PRUSH -RIRES fque fique desorganizado todo o Servigo, o que ji
J-.n \'I‘E‘Ifll'ﬂill‘r no correnfe anno de 1915, no qual a Irni-'ﬁsﬂi'u
ffil'ull linih-l'rnnmldn durante einco dias no mez de dezembro.
]: fm‘-,ll ver o que os :lir'.'l:_f_nz-*. determinados ]:-r*h] H‘ﬂ".ft"ﬁﬂiil 11{1
Parani ¢m ferry-boats nio affecfam unicamente nos exporia-
:inrfﬁ.u ¢ importadores: os servigos da Esfrada fambem soffrem
muito ¢om elles e torna-se difficil mantel-o8 em ordem, pois
0 malerial rodante é diminuto e s6 com um aproveitamento
completos, péde dar vasio ds mereadorias a transporfar.

Atﬂlllm[)ﬂlllliﬂ de Estradas de Ferrq Noroeste do Brasil,
empreiteira da construeeiio da Kstrada, nio iniciou nenhuma
obra para construecio dessa ponte, emhora ji tivesse imparfado
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da Furopa a superstructura metallica, a qual se acha, ha mais
de quatro annos, depositada em Barra Funda & margem da
Sorprabana Railway. Aquella Companhia limitou-se a trans-
porfar para Tres Lagdas um dos vaos da ponte. Quando a
Commissio nomeada pelo Governo Federal assumiu a direegiio
da Fstrada, em fins de 1913, cuidou logo de estudar e rever
os calculos da ponte. Para esse fim aquella Commissdao fez
importar uma machina completa para sondar. No emtanto as
sondagens feitas ndo apresentaram resultado satisfactorio
porque a forte correnieza existente no local em que deve ser
lancada a ponte impediu que aquella machina funcelonasse
normalmente. Por outro lado as preoccupacdes com a con-
clusio do assentamento da via permanente e a impossibilidade
de construir a ponle immediatamente, distrairam g aftencdo
daguella Commissip de t§o importante assumpto.

Todavia foram verificados todas os calculos do projecto
daquella ponte, cuja resisteneia tinha levantado duvidas mais
ou menos fundadas. No emtanfo todos os caleculos mandados
verificar em 1915, levaram & conclusio de que o trem
typa adoptado para o caleulo de registencia da superstru-
ctura era muito inferior ao que servin de base aos Noyos
calculos, dahi resultande uma margem escassa para seguranca
absoluta, podendo-se, pordm, alfirmar que para o frem {ypo

actual da Ttapura a Corumbd, a ponte serve e nao ha nenhum

receio a respeifo da sua seguranga. Demais, em caso de du-
vida, resullariam duas solugdes a tenfar: maodificar a s§i-
tuacio dos apoios para os vias de 100 ¢ 1R0 metras, oy, no
futuro, reforcar a ponte como se faz actualmente em casos
identicos e como ja foi proposto para a ponte em questao.
Fssa foi tambem a conclusio a que chegou a commissio do
Club de Engenharia aue teye occasiia de se pronunciar a
respeito em fins da correnle anno ¢ cujo luminoso pareeer,
approvado pelo Conselho Direetor daquelle Club, foi dado &
publicidade em diversos diarias desta Capital.

Quantp 4 sityaciio da superstructura metallica para aquelle
fim importada e que se acha, ha muitos annos, atirada na es-
{facio de Barra Funda, em &, Paulo, a directorig da Companhia
de Estrada de Ferrn Norpeste do Brasil informou em malo
proximo passadn, em soluggo 3 uma consulta da directoria
desta estrada, que cederia aquella superstructura ao Gaverno
pelo preco do orcamento approvado pelo decreto n. 7.58D,
de 7 de outubro de 1909 (2,689:4628904), deduzido a que
fosse orcado para os {rabalhos de alvenarip e {ransporte das
pecas que se acham em 8, Paulo e deduzida ainda uma per-
centagem, que fosse comhinada, pelo esirago ou extrayio que
parventura hopvesse soffrido o malerial, Nestas condig0es As
despezas a deduzir serio as seguintes:

L Bt Y
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Frete de Barra Funda a Tres Lagdas:

2.760t,087 X 178%$320 . . . . . . . o - - 492 :1798%000
Carga e descarga. . . . « « « « + + + * ¢ 5:5208000
Separaciao, limpeza e pintura em Tres Lagoas. 25 :000$000
Alvenaria (orcamento approvado pelo decreto

n. 7.585, de 7 de outubro de 1909). . . . 819:577%000
Monfagem (orcamento da Inspectoria Federal

das FEstradas) 2.747%173 X 2008000 . . . 540 - 4258000

Total a deduzir. . . . . . . - . . 1.891:711%000
Valor approximado da superstructura metallica
no seu estado inicial .« . . . o o 0 0 797 - 7518904

Achando-se oste material em lamentavel estado de aban-
dono ¢ mesmo podendo faltar algumas pecas, a percentagem
para a depreciacio nao deve ser inferior a 20 % . Fica assim
reduzido o preco de 159:520$380.

O preco actual da superstructura deve i ser portanto de
(38 :2018H24.

Dessas parcellas, que devem ser deduzidas do orgamento
fotal, s6 uma pdde variar: ¢ a percentagem pela depreciacio.
As demais on 8fio j& acceitas, por constarem do orcamento
approvado, ou sdo caleuladas de acedrdo com as tarifas da
Sorocabana Railwav e da propria Noroeste, para o transporte
até Tres T.agoas a 12 kilometros da margem direita do Paran4,
unieco local em aque péde ser effectuada a delicada operacido
de separaciio e limpeza das pecas.

* Kk %

Ao serem relatadas as obras emprehendidas pela admi-
nistracio na 2* seceio, no decurso de 1914, para melhorar a
situaciio precaria daquelle trecho da estrada, foram indicados
os emprehendimentos de eonstrueeciin e augmento dos edificios
que a administracio eon<egnin levar a fermo. Além dessas
obras foram iniciadas, em fins daaquelle anno, pelo emprei-
teiro Antonio Leite da Silva, as construcedes das estacoes de
Campo Grande (kilometro 457), Lagda Rica (kilomelro 432)
e Ligaciio (Kilomelro 405, que ficaram concluidas no correr
de AM5. Depois de recebidas foram feitas alzumas modi-
Neacoes nessas estacoes consoanfe as necessidades do servico.,
A eslacio de Carandazal foi fambem econsiroida nesse anno.
Com a construegiio dessas tres estacoes eleva-se a 10 o nu-
mero. de estacdes construidas na administracio do Governo.
Restam ainda a construir as estacdes de Senador Azeredo
(kilomelro 3020 Rio Pardo (kilometro 335). Balsamo (]v:illﬂ-!r
metro 358 o Alegre (Kilometro 383 o o posto telegraphico
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Senador Victorino (kilometro 123). E’ de toda a conveniencia
a construccao de edificios proprios para as estacdes de Rio
Pardo e de Porto Esperanca, ambas de grande movimento,
sendo que aquella funceciona em um pequeno barracio desmon-
tavel e esta esta installada em um galpdo que nao péde at-
tender ao crescente movimento do trafego. Devem ser au-
gmentadas, por exigencia do servico, as estacdes de Terenos,
Joaquim Murtinho, Piraputangas, Visconde de Taunay, Sa-
lobra e Bodoquena.

Algumas das esta¢des ja construidas, como Itapura e Tres
LagoOas terao de ser, denfro em pouco, substituidas por edi-
ficios de alvenaria, visto as actuaes serem de madeira e de
pequenas dimensoes.

O novo edificio para a estagdo de 'Porto Esperanca ja
estd projectado e serd construido em 1916 com os proprios
recursos da dotacdo orcamentaria para o custeio da estrada.
FEssa estacdo serd do typo da estacio de Miranda, de férma a
altender o movimento que augmenta dia a dia e offerecer al-
gumas commodidades aos passageiros. ;

A eslagio de Miranda soffreu uma reparacio geral, sendo
augmentada a cobertura da plataforma.

Em 1915 foram entregues pelo empreiteiro Manoel Joa-
quim de Carvalho tres casas de turmas, nos kilometros 637,
707 ¢ 728, construidas sob a fiscalizacio da estrada e de
accordo ecom as condicdes necessarias ao fim a que se des-
tinam, Falta ainda construir grande numero de casas de
turmas, sendo que no trecho comprehendido entre as es-
tacoes de Mutum (kilometro 258) e Campo Grande (kilo-
metro 457) nenhuma casa de turma foi construida, abrigando-
se o pessoal em ranchos mal feitos. Nesse trecho ¢ tambem
necessaria a construccio de duas casas para os mestres de
linha do 4° e 5° districtos. O abrigo para machinas, em Campo
Grande, foi augmentado e nessa mesma Villa foi iniciada a
construccio da casa e escriptorio para a 2°* Residencia, se-
gundo projecto e orgcamento elaborado pela linha. As casas
onde funccionam a 1* e 3" Residencias, em Tres Lag0as e em
Aquidauana, foram construidas ao tempo da administracio da
Companhia Estradas de Ferro Noroeste do Brasil, devendo a
primeira ser augmentada e a segunda reconstruida, pois a
actual inslallacio ¢ provisoria e coberta de zinco.

Foram feitas limpezas e reparacdoes em diversos edificios

’ da estrada, tendo sido iniciada & construcgdo de um abrigo

_para_carros em Tres Lagdas, que nfo poude ser: w%
%0 % por falta de zinco para a cobertura, )
. E’ de grande conveniencia para a ordem e diseiplina in-
dispensaveis ao servigo a construceiio de um edificio em Tres

:'._".--"a.-
Chatos AW
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T.agbas que comporte a installacio conveniente dos escri-

ntorios da Linha, do Trafego e da Contadoria, que ora func-

pt ) .
cionam. sem conforto e separacdo, em uma pequena casa alli

oxistente. Esse edificio ja estd projectado e orcado, nao tendo
<ido iniciada a sua construccio por falta de dotacdo para esse
fim, nio comportando a dotacdao para o custeio da estrada a
oxecucdo de tal obra.

A installacdo definitiva dos servicos e a construccdo das
obras de arte que ainda ndo teem caracter definitivo, de
sorte a se poder dar como concluida a construccao da estrada,
exigem approximadamente uma despeza de 7.877:000%, se-
gundo o resumo do orcamento que se segue, o qual podera ser
distribuido por diversos exercicios para nfio sobrecarregar de-
masiado os orcamentos annuaes da estrada.

Orgamentp das obras a executar para a conclusdo da Estrada:

I. Ponte sobre o rio Parand — Orcamento ap-
provado . . . . . . . . . + v « « « . . 2.689:4699914
IT. Obras d'arte correntes — Trecho compre-
hendido entre Aquidauana (kilometro 608)
e o kilometro 654. . . . . . . . . . . . 46 :000%000
ITT. Obras darte especiaes — Trecho compre-
hendido entre Campo Grande (kilometro
457) e o comeco do pantanal, incluindo as
pontes sobre 0s rios Aquidauana ¢ Miranda. 1.943:3698576
IV. Levantamento da linha do Pantanal e con-
strueeiio de boeiros e pontilhdes em 42 ki-
lometros. . . . . . . .. . .. ... . 1.800:0008000
V. Oercas, estacdes e edificios:
a) Cercas — 300 kilometros, a 2:536%2000. 760 :8008000
b) Fsplanada para a estacfio de Porto Es-
peranca . . . . . . . . . . . . . . A72:000%000
¢) Uma estacio de 2* elasse: Rio Pardo . 22 :0008000
Tres estacoes de 4* classe: Senador Aze-
redo, Balsamo e Alegre, a 12 :0008%. 36 :0008006
AV Quatro caixas d'agua eom hombas de

duplo effeito, a 6:0008000. . . . 24 :000%2000)
¢) Quinze casas de turmas. a 5:0002000 . 75 :0008000

[) Seis ecasas de mestres de linha, a.. ...
B:000%000 . . . . . . .. . . . 48 :0002000

#) T'ma ecasa para engenheiro-residente.
em Tres Tagdas, a 15:000%000. . . . 15:0002000
h) FEscriptorio central em Tres Lagdas. . 35 :0008000
VI. Officinas ¢ depositos. . o e Re B &5 300 :0002000

—

Total. . . . . . . . . . . 7.877:4308430
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Locomocéo

(19T 4-1915"

Na vigencia do contracto celebhrado com a Companhia de
Estradas de Ferro Noroeste do Brasil em virtude do deecreto
n. 6.899, de 24 de marco de 1908, niio se notava solucio de
continuidade entre os servigos administrativos da linha de
Baura a Itapura e os da 1* Seccdo da Ttapura a Corumba.
Aquella os adminisirava conjunctamente, sem distincecdo de
material rodante de uma e oufra linha. Dessa situacio, que
no regimen do confracto nao parecia nenhum inconveniente
acarretar ¢ que foi tolerada pela Tnspectaria Federal das Es-
tradas, — 4 qual competia a fiscalizacdo do contracto de con-
struccdo da Ttapura a Corumbd, — resultou o aproveitamento
no trafego da linha de Baupi a Ttapura do material rodante
adquirido para a 1* Seccdo da Ttapyra a Corumbd, cujo custo
foi indemnizado pelo Governo « medida da sua acquisicdo, ¢ o
despravimento de material rodante exigido para o trafego
proprio da linha Baurtt a Ttapura, cuja importancia seria,
apenas, levada 4 conta do capital empregado, para os effeitos
da garantia de juros.

Deelarada a caducidade do contracto, declarou-se 4 com-
missdo entda nomeada para assumir a direeciio da [tapura a
Corumbd uma situacio embaracosa: a Companhig Noroeste dp
Brasil ndo podia entregar toda o material ppdante perfencente
a 1" Sececao da Ttapura a Corumbg, seh pena de paralysar o
trafego da linha Baurti a Tapura. Accresee que o material
rodante correspondente & extensiio da 1* Seecdia nio tinha sidn
adquirido pela Companbin em quantidade correspondente §
quota kilometrica para isso fixada np orcamentn. A esspe
tempa a Inspectoria Federal das Estradas considerava como
pertencente 4 1* Seegio da Ttapura a Corumhd o seguinte ma-
ferial rodante, que cireculava tambem na linha de Bauri a
Ifapura, a saber:

13 locomotivas da « The Baldwin Loc. Works »:

Ns. 21, 22, 23 ¢ 24— {ypo « Mogul », classe 8-24-D:
Ns. 31 e 32 —1lypp « Mogul », classe 8-28-D;
Ns. 83, 84, 85 ¢ 85— lypo ¢ Ten-Wheel », classe 10- -26-D;

Ns. 41, 42 ¢ &3——typn :(‘nnsnhdatmn: classe 10-28-F;

2 carros espemaeq (considerados mutllizadns),
1 carro (n. 5);
1 carro transformado, salio (n. 8), méo estado:
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4 carros de 1° elasse (ns. 9, 10, 11 e 12)

2 carros mixfos (ns. 24 e 295);
6 carros de 2° classe (ns. 13, 14, 15, 16, 17 e 18).
9 carros correio e bagagens (ns. 31 e 32)

20 vagdes cobertos (ns. 31 a 50);

29 vagies cobertos (ns. 165 a 186);

{01 vagoes gondolas (ns. 21 a 121);

60 vagoes gondolas (ns. 1 a 60);

58 vagoes para animaes (ns. 21 a 79).

A Inspectoria Federal das Estradas considerava inutili-
zados Ires vagdoes gondolas dos de ns, 21 a 121, além de um
submerso no rio Parani, e mais um dos vagoes gondolas da
seriec de ns. 1 a 60 ¢ um dos destinados a transporte de
animaes,

A Companhia Noroeste do Brasil, a despeito das insis-
tencias da Commissao Federal, sempre se furtou a fazer a
entrega de todo esse material de propriedade do Governo,
usando continuamente de evasivas. Das 13 locomontivas que
circulavam na linha de Baurt a Hapura, a Commissio sé con-
seguiu a restituicao de tres, as de ns. 24, 84 a 86; as demais
continuaram em poder da Companhia Noroeste. que tambem
sd restituiu parte dos carros e vagodes acima indicados. Por
sua vez, a commissio encontrou-se na contingenecia de fiecar
de posse de duas pequenas locomotivas typo « Tender » (I.a
Mense o ns. 1L e 13, pertencentes & Companhia e por ella
cmpregadas no servieo das harrancas do rio Parand, na falta
de Jocomofivas adequadas a fal servieo, e de uma locomotiva
n. 14 typo « Ten-Wheel », elasse 10-26-1), em m:o erstado, que
estava servindo 4 construeccao.

Reclamando a restituicio de todo o material de proprie-
dade do Governo, no acto da entrega da Ttanura a Corumb4,
o engenheiro-chefe da Commissio Federal ouviu do Sr. su-
perintendente da Estrada de Ferro Noroeste (o Brasil, na
presenca da directoria da Companhia Noroeste do Brasil, a
declaraciio de que dessa entrega do material resnltaria a pa-
ralyvzacio immediata do seu trafeco. visto como o companhia
nio dispunha de material proprio em quantidade stulfieiente
para attender ao frafego de sua linha entre Baurt o [fapura
¢ contava com o material adquirido para a Itapura a Corumba
para o servico das duas linhas. Deanfe dessa declaracio re-
Hnl}'nu 0 engenheiro-chefe da commissio deixar parte r.lr_: ma-
:]ilr;lnli) I‘“fiﬂl}?"‘liflllfnﬂdﬂl‘ da eompanhia, por nin ser no mo-

( ossivel ontra =oluef ' A Ay
> uumptnxn . ﬁ]l1;‘-’11li"]']1:‘:{I1]F:I1n"::‘::|l]::::lP" pnw’m, 0 .lldr_-'..”!]l"ntﬂ
| S e, : unicon, por eseripto, na
mesma data (25 de novemhro de 1915 a Directoria da Com
panhia Noroeste do Brasil, R
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Aclivados os trabalhos de construceao, augmentando con-
stantemente a extensdo da linha, sem augmento parallelo do
material rodante, a administracio da estrada lutou com
grandes difficuldades para poder attender as uecessidades dos
servicos de transporte de materiaes para a construccao e de
lastro, sem prejuizo do trafego até Rio Pardo.

A par dessa defficiencia de material havia um em haraco
ao seu completo aproveitamento, constituido pelo servico da
travessia do rio Parand, que, pela sua propria natureza, diffi-
cultava, como ainda hoje difficulta, o {ransporte do material
rodante de uma para outra margem do rio, paralyzando por
longas horas o escasso material tio necessario. Os dois rebo-
cadores ahi empregados, de fabricacao franceza, com 200 e 150
¢|v, ndo estavam em bom estado, sobretudo o de 200 ¢lv, que
teve de ser immediatamente reparado. Quanto ds pontes flu-
ctuantes de transhordo (bateaux-bacs ', de que cogitava o con-
tracto ja referido, eram constituidas por cinco chatas, de 75
toneladas cada uma, as quaes foram adaptadas, pelos sub-em-
preiteiros da construec¢io ao tempo da vigencia do contracto,
Srs. F. de Monlevade & Comp., para attender apenas 4s ne-
cessidades da contruccio da Estrada; uma dellas serve de flu-
ctuante na margem esquerda do rio e as outras quatro, conju-
gadas duas a duas ¢ supportando cada conjugado cinco linhas
ferreas transversaes, com ecapacidade para trasladar de cada
feita cinco unidades, eram aproveitadas no servico, que até a
presente data ndo poude soffrer alteracao por deficiencia de
recursos para esse fim e mesmo pela espectativa da construccio
da ponte fixa.

Essa situacao penosa em gue se encontravan os SCIViCos
da Locomoc¢io era aggravada pela falla de officinas onde pu-
desse ser reparado ou montado o material rodante, pois as
installagdes existentes em 'Tres Lagdas ¢ que a Companhia
Noroeste do Brasil qualificava de officinas nio mereciam se-
melhante designacdo; faes installacdes pertenceram primiti-
vamente aos sub-empreiteiros F. de Monlevade & Comp., que
as transferiram para a Companhia Noroeste, a qual fez trans-
portar para Baurd, antes da entrega da Estrada i@ Commissio
Federal, algumas machinas-ferramentas prestaveis que alli
existiam, conforme leve occasiio de observar o entio chefe
da commissio.

Em principios de 1914, apdés muitas discussées com a
directoria da Companhia Nnroaaip e removidas algumas diffi- .»’
culdades, conseguiu a commissio desembaracar quairo locos: f ,
motivas da <« The Baldwin Loc. Works», que se achavam nas
Docas de Sanlos desde agosto de 1913 incursas em elevada
armazenagem e que tinham vindo consignadas dquella Com-
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panhia. Essas locomotivas, typo « Mogul », classe 8-28-D, loram
transportadas a Jundiahy e la montadas nas officinas da
Companhia Paulista de Estradas de Ferro, de uﬂ_de, se?uil'aill
para Tres Lagoas, tendo recebido vs ns. 33, 34, 35 e 36. Pelo
mesmo tempo foram fornecidas algumas machinas-ferramentas
para serem installadas nas dependencias destinadas ds olfi-
cinas de Tres Lagoas, cuja montagem foi immediatamente
~feita.

Apesar dessa precaria situacdo, vs servigos de lotomogao
du 1 sceciio puderam correr coin relativa legularidade até a
normalizacio resulianle da liga¢do das duas secgoes, tendo
sido cmpregados todos os eslor¢os na conservacao do malterial
rodante para os treus do tralego e ldstro para a construceau.

Enlretanto a situacio dos servicos de locomno¢do na 2 se-
¢¢io ainda era mais precaria. O estado do material rodante
dessa secedo era pessimo quando fol recebido pela Cominissiao
do Governo: apenas tres loconiotivas podiam entdc trafegat,
estando as demais paralysadas ¢ privadas de uitas pegas gue
haviam sido reliradas successivamente para reparacao. Com a
enlrada em servico de duas locomotivas « Ten-Wheel », da
Baldwin Loc. Worys, imporladas em principlos de 19141 e
meanfadas em Aquidauaha, sob ns. 21 e 22, com 0s proprids
Fecursos de uma officina mal installada e desprovida do na-
Lerial necessario, cm tempo relativamente curto, e ainda coiti
0 recebimento dos sobresalentes que 4 commissio fez tamberi
importar da Awierica do Norte pata repdracdo das lvcomolivas
inutilizadas, — o8 servicos melhoraram consideravelmente e
puderam attender 4s necessidades da cons'ruccdo e do tri-
fego provisorio.

No correr de 1914 foram rbpatradas todas as locomu!ivis
que estavamt paralyzadds e montados quatro ecarros de passi-
gelros que havia muita Ledipo estavam abandontdos cin Vit
Esperanga, onde, por estarem os caisioes cxpostos a lodas as
intemperies, soffreram  grandes avarias, acdrretando ettorimip
trabalho. A utilizacfio desses carros veilu por termo do omn-
prego, para transporte de passageiros, de dois carros de mer-
cadorias que a Companhia Norooste do Brasil, na falta de ma-
Lerial apropriadoe, adaptara, com muito pouca felicidade, para
esse fim.

Ao receber essa 2* seccio a Commissio do Govertio cot-
statou a existencia do seguinte material rodante, a sabvy:

15 locomotivas, sendo:

/ in Loc. Works», [y
« Mogul», classe 8-14-: typo

J (de ns. 81, 82 0

8%, da mesma proecedenei :
vy : iR, 1y
¢« Mogul », classo 10-26-D; L

P )



. | e

k (de ns. 27, 28, 29 e 30) idem, typo <« Mogul», classe o
8-20-D;
3 (de ns. 44, 45 e 406), idem, typo <« Consolidation »,
classe 10-26-E;
1 (n. 101), i1idem, de 2 eixos, classe 6-16-C;
2 (de ns. 1 e 2), lypo «Orenstein & Koppel »;
2 carros de correio ¢ bagagem (sem freio);
2 vagoes para animaes, (sem {reio);
30 vagoes para mercadorias (sem Ireio),;
4 vagoes para mercadorias (sem {reio);
109 vagdes gondolas (sem {reio);
6 vagodes gondolas (com freio);
10 vagoes de estrado metallico (inutilizados).

Ixistia fambem um automovel de linha, de fabricacao
franceza, com 10 ¢|v, mas em pessimo estado, e um velocipide
para linha, igualmente em estado bem precario.

Para servico de carga e descarga existiam ao todo, em
uma ¢ outra seccao, quatro guindastes, em bom estado, de ca-
racteristicos diversos mas com pequena capacidade, um dos
quaes era utilizado em Porlo Esperanca. Tres desses guin-
dastes sao moveis ¢ o oulro ¢ fixo.

Verifica-se, pois, que o material rodante perlencente a
Itapura a Corumbd ao tempo da declaracio da caducidade do
contracto de sua construce¢io nao era, de lodo, insufficiente
para o trafego da linha llapura a Porto Esperanca (se bem que
fosse em quantidade inferior & fixada no contracto, mérmente
o destinado ao transporte de passageiros), e se a Companhia
Noroceste do Brasil fivesse provido a sua linha de Bauru a
Itapura com o malerial necessario ao seu {rafego, podendo
por conseguinte restituir a4 Itapura a Corumba todo o mate-
rial de sua propriedade, certo seriam outras as condicdes do
servico de locomocao da estrada.

Computado o malerial rodante de uma ¢ oulra seeccdo,
existente quer nas proprias seccoes quer na linha de Bauri
a Itapura, constata-se gue o material adquirido pela Com-
panhia Noroeste para a Itapura a Corumbd e que a Inspe-
ctoria Federal das Estradas considerou de propriedade do Go-
verno, era o seguinte, que passou a pertencer 4 Itapura a
Corumba, a saber:

Locomotivas:

Ns. 1 e 2 —typo « Grenstein & Koppels., 2

Ns. 87 ¢ 8BB—1{ypo <«Moguls, classe
Bl Rall oo o L DN et B R .

Ns. 27, 28, 29 ¢ 30— 1{ypo <« Mogul»
classe 8-20-D , . . . . . . . .. 4
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Ns. 21, 22, 23 e 24— 1dem, idem, idem

L] i -

8-24-D . « « + 5 o5 & 5 v & %
Ns. 31 e 32—typo < Moguls, classe

B-28-D . . o o o o & & § wpow @ o
Ns. ®1, 82, 83, 84, 83, 86 e 89 —1typo
< Ten-Wheel », classe 10-26-D. .
Ns. ki 45 e 46— typo « Consolidation »,

¢glasse 10-26-E. . . . . . « . . =
Ns. 4l 42 e 43 — typo « Consolidation »,
classe 10-28-E. . . . . . . « . .
N. 101 — typo de dois elxos, classe
6=10-C . v v o « 5 s o 5 % 9 ¥ 3

et}
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Dessas 28 locomotivas, entre as quaes duas, as de ns. 1
e 2 sio de capacidade limitadissima e sem efficiencia como
clemento propriamente de traceao, 10 ficaram em poder da
Companhia Noroeste, a saber: as de ns. 21, 22, 23, 31, 32,

B3, 85, 41, 42 e 43.

Quanto a carros de passageiros e vagoes para mercadorias,
animaes e transportes de qualquer outra especie, pertencia a
Itapura a Corumbd o seguinte material, observada a nume-

racian entiao existenle, a saber:
Calrros especiaes:

Inspeccao  carro  commum  de  carga,
translormado

Dormitorio  carro adaptado para dor-
mitorio: presentemente transforma-
do em carro da directoria), . . .

Salao  cpresentemente adaptado para o
servico de pagamento ao pessoal) .

Dormitorios para o pessoal (carros de
mercadorias, transformados e em-
pregados na construecio ao lempo
da declaracao da caducidade do eon-
MMBCWO ) & & 5 5 s o d

Carros de passageiros:
I* ¢lasse:

N0 10, 11 ¢ 12, de fabrvicacdo belga.
2" classe:

Ns. 13 a 18, de fabricacio belga. . .

- - N
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Mixtos:
Ns. 24 e 25, de fabricacdao belga. . .

Carros de correio ¢ bagagem:

Ns. 31 e 32, de fabricacao belga ¢ outros
dois adaptados para esse fim. . . 4

Vagoes cobertos:

Ns. 31 a 50, de 412 toneladas. . . . . 20
Ns. 165 a 186, de 20 toneladas. . . . 22
De typos diversos, mas cobertos, com
freio « + ¢« ¢ ¢ ¢ v o o e s B
De typos diversos, mas cobertos, sem
IR0 & i & o v o w8 & wp o now s  OU

76
Vagdes gondolas:

Ns. 21 a 121, de 20 loncladas (fres inu-
{1lizados e um submerso no rio Pa-
FROR) o o v % v % 5 % % @ @ w w201

Ns. 1 a 060, de 20 tfoncladas (um es-
tava inutilizado). . . « « « . « OO

161
Vagoes plataformas:

De 20 toneladas, sendo seis com freio. . 115
Vagoes de estrado metallico (encontra-
dos inulilizados). . . « « » o « « 10

125
Vagdes para animaes (gaiolas) :

Ns. 21 a 79, de 20 toneladas (um inu-
tilizado). . . ... .. . ... . D8
De 20 toneladas, sem freio . . . . . . 2

60

E' manifesto gue o estado de conservagio de todo csse
malerial era o mais precario que se pdode imaginar e nao pe-
quena tarefa coube 4 Locomoc¢do para, com 08 recursos de que
dispunha, conscguir fazer as reparacbes mais urgentes, resul-
tado gue foi todavia obtido em curto lapso.

Releva notar, porém, que nio ficaram em poder da Com-
panhia Noroeste sémente algumas locomotivas. Além das 10

locomotivas ja referidas de que a Companhia Noroeste estd
4851 3




de Dposse, muitos Vagoes ¢ carros de passageiros da Ilapura
a Corumlxi conlinuam a circular na linha daquella companhia:
uns Ticaram cm scu poder por occasiao da declaracdao da ca-
ducidade do contracto, como os carros de passagelros (um de
1* elasse e dois de 2¢ classe , ¢ de outros a Gompanhia No-
roeste, prevalecendo-se do inter-cambio do material rodante
para o servieo de tralego mutuo entre as duas linhas ferrcas,
Janea mio para supprir, embora momentancamente, a deffi-
ciencia do seu material rodante, ndao obstante incorrerem cm
pagamenlo dos alugueis de que cogita o convenio de trafego
mutuo. Pondo em pratica esse expediente a Companhia No-
roeste ultimou em meiados de 1915, com a Companhia Mo-
cvana, a froca de [00 vagoes gondolas de 20 toneladas, per-
fencenles 4 Itapura a Corumbi, por 80 vagoes cobertos, de nove
foneladas, daquella compauhia, @ revelia do Governo I'ederal,
que declarou nao auforizar essa troca. De faclo, recapitulando
os tramites porque passou essa transacao ate a sua consu-
macao, que tio particularmente interessa a Itapura a Co-
rumbid, constata-se gue a Companhia Noroesie, cm requeri-
mento de 10 de maio de 1915, dirigido ao Sr, Ministro da Viacao
¢ Obras Publicas, solicilou aulorizacao para obter por troca
com a Companhia Mogvana 80 vagoes fechados comn capacidade
alé 9,000 kilos, entregando 100 pranchas de 20.000 kilos ad-
(quiridas para a construecao da linha Mapura a Corumba, visto
como aquellas praochas, que serviram na construccao para
transporte de trithos, pouca utilidade offereciam. Esse curioso
requerimento foi submeftido & apreciacio da Inspeetoria TFe-
deral das Estradas que, informando-o, declarow que as pran-
chas eram de propriedade do Governo Federal, tendo sido ad-
(quiridas pela Companhia Noroesle para a Tlapura a Corumbi
¢ Ja tendo sido o respectivo custo pago pelo Governo, na im-
portancia de 700:0008000, No mesmo sentido a direcloria da
Iapura a Corumbi teve opportunidade de se pronunciar, in-
formando nio <4 que as alludidas pranchas pertenciam a Tta-
pura a Corumbd, como que se¢ achavam em seu poder e eram
I_'l"i‘f'!"!-“HI'iﬂH a0 servico. T, subindo o respectivo processo ao
H."' Ministro da Viacio e Obras Publicas. este indeferiu o reque-
romento i alludido, « por nio ser admissivel que a requerente
s¢ Torneca de material para o trafego, cujo custeio The eale,
lli‘l'mlqltmlrin-n por materal que The ndo pertence, por ser de
propriedade da Unido, adquirido, eomo foi. para a Estrada de
Ferro HNapura a Corumbi » (Diario Officiol n, 219, de 15 de
selembro de 1915, fls, n, 9.785).
_Nﬂ fiﬂ*-'l- porém, em que foi indeferido o requerimento, ja
:-l;:;:_:! .-:]1;:: [II:':;?::'II:.I ':' {;.I;,f:;::j,:“ {roca, mas a ‘Cumpi]nh in Noo
% 1 ‘cimento da administracio da Tta-
pura a Corumbi esse aclo, nem tdo pouco restituiu até lioje
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a~ 100 pranchas gque passaram a sua hnha cm virtude de dis-
posicao contida no accordo de tralego-muluo, a qual permilte
o percurso de vehiculos de cada uma das estradas na linha
da outra, sem baldeacdo, medianle as taxas no mesmo ac-
cordo estipuladas. IEssas taxas teem sido applicadas sobre
fodo o material rodante da Ttapura a Corumba em poder da
companhia Noroeste, a partir de 1| de agosto de 1915, data em —
que entrou em vigor o contracto celebrado entre as duas es-
fradas para o trafego mutuo ¢ o infter-cambio de material
rodante,
Antes, porem, de entrar em vigor esse contracto. as taxas
arbitradas pela Commissio do Governo eram outras, ¢ a
applicacio das mesmas deu ensejo a Companhia Noroesle para,
cmbora extemporaneamente e sem fundamento de valor, im-
pedir a normalizacio da situacdao oriunda do apmvoilmm“-ulg
do material rodante que ficou em scu poder. Sob o funda-
mento de que as taxas de aluguel ndo haviam sido prévia-
mente combinadas. pois a communicacao que lhe fez a Com-
missan do Governo, em 25 de novembro de 1913, sobre a
responsabilidade da eompanhia pela utilizacdo do material ro-
dante da Itapura a Corumbd, ndo esfabelecia as taxas que
seriam  applicadas, — a Companhia Noroeste, ao receber em
dezembro de 1914 as contas de aluguel do material relativas
aos mezes de marco a outubro daguelle anno. impugnou-as,
sem o comludo fazer a menor objeceao as anteriores contas do
aluguel de material, referentes aos mezes de novembro de
1913 a fevereiro de 191% as quaes lhe haviam sido apresen-
ladas mezes antes, e que conservou em seu poder, As taxas
impugnadas eram de 30% ({rinta mil réis) diarios pelo alu-
guel de locomotivas, ¢ de cinco mil réis (5%) diarios pelo alu-
cuel de carro-vagio, as quaes se conformam approximada-
nente com o que as companhias ou estradas que entre si per-
mutam vehiculos cobram uma das outras sob diversas [érmas,
¢ mesmo com as taxas estipuladas no acedrdo de trafego mutuo
que entrou em vigor no dia 5 de agosto de 1915, de 108 diarios
por carro de passageiros e de 5% diarios por gqualquer outra

especie de ecarro-vagao. ¥
No emfanto a Companhia Noroesle, recusando-se a reco- g
nhecer o seu debito proveniente de aluguel de material ro- :
danle e devolvendo as ultimas contas que lhe foram apresen- g
ladas, nio propoz nenhuma mmiu“u*:tw} 11&* lﬂ.‘taa de alugut-l f

0 que parecia 11'1lur-nl
Iu'ic.m )3+ 1

iy : “da Itapura a (‘nrumh& dirigiu, em dezembrn 10
mu uma exposicdo ao Ministerio da Viacdo e Obras Pu-
__blicas e submetteu 4 sua deliberagdo esse assumpto, Urgindo,
~— porém, dar uma solucdo a essa questdo, a directoria da cs-
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trada tomou a iniciativa de dirigir-se 4 Companhis Noroeste
para obter uma proposta nesse sentido, 0 que fgz em margo
de 1915. Em solucao, a companhia, pelo seu presidente, pediu
gque o <« Governo deixasse em seu poder todo o matu.rml ad-
quirido por ella para a linha Itapura a Um*umhei, dtihlt&lldﬂ'-ﬂ-
pela sua importancia nas suas contas de ligquidacao com 0
Governo ». Essa proposta da Companhia Noroeste fol 1mme-
diatamente levada ao conhecimento do Ministerio da Viacao
¢ Obras Publicas, licando em suspenso a applicacdo das taxas
de aluguel do material rodante que licou em seu poder por
oceasiio da entrega da Itapura a Corumba 4 Commissao IFe-
deral. Posteriormente, em 27 de oulubro de 1919, por aviso
1. 160, 0 Ministerio da Viacde e Obras Publicas determinou &
Inspecloria Federal das Eslradas que exigisse, da Companhia
Noroesle nos termos do contracto existente em vigor, a lmine-
diata acquisicdo do material rodanle necessario para o tra-
fego da linha Bauru a Itapura, e fizesse a entrega do material
de propriedade da Estrada de Ferro Itapura a Corumba gue
esta sendo por ella utilizado.

Todavia a Companhia Noroeste ainda nao entregou a Ita-
pura a Corumbd o material rodante de que esta se utilizando,

¥ % %k

No correr de 1915 os servigos affectos € Locomocao me-
Ilhoraram consideravelmente, sendo bem apreciavels o0s es-
forcos empregados para a conservac2o e reparacao do ma-
terial. Para esse resultado contribuiu bastaale a organizacao
definitiva ¢ uniforme que receberam os servicos, 0s quaes
Linham sido estabelecidos em caracter provisorio e obede-
cendo as condigdes administrativas a que estava sujeita a
¢strada durante o periodo de construcciao.

Em consequencia da divisio adminisirativa em duas se-
ceoes, os servicos da Locomocao nio puderam receber a mesma
orientacio na sua phase de organizaciao, dahi resultando uma
diversidade de organiza¢io que muito prejudicou os servicos
apos a ligacio das mesmas seccoes,

Gom a reuniao dos servicos dessas seeedes, em fevereire
de 1915, ¢ consequento suppressio das mesmas, a chefia da
Locomocio ficou inteiramente a cargo de um engenheiro da
I-I‘:ﬁlrada. 0 qual, no mez seguinte, passou a chefe effectivo. A
direcgio dos servigos ficou localizada em Aquidauana, séde das
melhores installagdes destinadas & comservacio do material.
ﬂn mez de marco seguinte foi approvado, por portaria do Mi-
nsterio da Viacdo e Obras Publicas, do dia 11, o quadro do
Di‘rimlm!._]m:mnmln os servicos da Locomociio a eonstituir a
:;EI:::::::: ([-:il;[}]l:i:iﬂ rﬂ;ﬁi: ?;:?1 nmd1irﬂt*r;ﬁu de um nﬂ:menheim-uhefc,

spector de traccao.

j: '*“ ; ::- _Ei_i*.":'
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Foram creados dois cargos de chefes de officinag, para as
officinas de Aquidavana e Tres Lagdas, ¢ o numero de ma-
chinistas foi fixado em 20, ficando estabelecidas quatro classes.

Nesse quadro a despeza annual com o pessoal dessa di- %
visio foi computada em 431:480%, — emquanto em 1914 as
despezas com o0 pessoal da Locomoc¢dio elevaram-se a réis
033 11918410, — tendo sido fixado vencimentos e diarias, (para
0 pessoal jornaleiro), inferiores aos que até entiio eram pagos.

Dos servicos de escripturacido e expediente, que até fevereiro
de 1915 estiveram a cargo do escriptorio central de Aquidauana,
foram encarregados dois segundos escripturarios.

A reduccdo do pessoal foi sensivel, tendo sido aprovei-
tados para preenchimento do quadro os empregados que mais
se recommendaram pela sua applicacio e disciplina. Obser-
vada cssa norma, a reduccio do pessoal niio prejudicou o ser-
vico e os resultados obtidos no correr do anno foram ani-
madores,

* Xk %

O servico de traccio foi mantido ecom regularidade, niio
sendo registradas occurrencias de gravidade. O pereurso total
das locomotivas durante o anno foi de 380.573 kilometros, .
sendo 297,683 kilometros percorridos em servico do Trafego,
¢ 82.890 em proveito da linha, mormente no servico de lastro.

Do confronto desses percursos com os effectuados em 1914,
verifica-se um augmento no percurso das locomotivas em ser-

vico do Trafego (211.060 em 1914 contra 297.683 em 1915),

o cue, alids, era natural, porgquanto nos tres primeiros tri-
mestres de 1914 ndo estava aberta ao trafego toda a linha da
Estrada; em compensaciio, o percurso das locomotivas em ser-
vico da linha ¢ da construcgiio foi de 122,82% kilometros em
1014 contra 82.890 em 1915,

Para o resultado obtido em 1915 estiveram em servigo
todas as locomotivas da estrada, (que estdio em seu poder),
em numero de 25, das quaes apenas seis entraram em servico
no anno anterior; as restantes 19 siio locomotivas velhas, ad-
quiridas antes de 1913 e cujo estado muito se resentia de ex-
cesso do servigo e falta de conservaciio. Além dessas foram
utilizadas tres locomotivas pertencentes 4 Companhia Noroeste
do Brasil, a de n, 14, typo « Mogul », da <« The Baldwin Loec.
Works», ¢ as de ns. 11 e 13, typo «Tenders (La Meuse) .
estas ey servico exclusivamente nas barrancas do rio Paranf., o
? O ecstado desse material, em geral precario, exigiu um
consideravel numero de reparacdes correntes, que foram effe-
rtuadas pelas officinas da estrada, sem prejuizo de oulros ser-
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vicos. Assim foi que mas officinas de Aquidauana foram re-
paradas, no correr de 1915, oito locomotivas, e nas olficinas de
Tres Lagoas, destinadas apenas a reparacoes correntes, foram
p”“‘l}m“{” executadas reparacoes mais imporlantes em seis
locomotivas, elevando assim a 14 o numero de reparacoes im-
portantes levadas a effetlo com os |l]'t]pl'it_}5. recursos da Is-
{rada. OQuatro outras locomotivas soffreram uma reparacao
complela nas officinas da Companhia Paulista de Lstradas de
Ierro, as de ns. 24 e 86, ¢ nas da Companhia Mogyana as de
ns, 28 e 46,

Nio obstante essas veparacoes o numero de locomolivas
de que dispor a estrada ¢ insufliciente, nao permillindo regu-
laridade de traccio para os lastros tao necessarios a umna linha
ainda em grande parte por consolidar. Niao sendo possivel
prever quando serdo restituidas pela Companhia Noroeste do
Brasil as 10 Jocomolivas que se acham em seu poder,—e
esmo se isso terd logar, — a acquisicao de material de (raccio
¢de grande necessulade o seria conventente que fosse gendo
[eito paulatinamente, sem sobrecarreegar as despezas da 10s-
trada e ao mezsmo tempo dotando-a do material exigido pelo
augmento do sen trafego e pela depreciaciao do material exis-
fente,

Em outubro de 1915 foram encommendadas 8 « The Bal-
dwin Loe. Works» dduas locomolivas tvpo « Ten-Wheel s,
classe 10-24-D, as quaes ja foram entregues an servieo, tendo
sido montadas nas officinas da Companhia Paulislia de Ts-
Lradda< de Perro o reecheram os ns, 16 0 17,

X * %

Os rehocadores emprezados na travessia do rio Parand
foram econvenientemente conservados, bhem assim o material
fluctuante utilizado no mesmo servico. 0O percurso total attin-
gido pelo servico ordinario dos trens nessa fravessia elevou-se
nesse anno de 1915 a 5.860 kilometros, sendo feitas diaria-
mente, em o media, quatro fravessias do rio, ou seja um trans-
porte diario de 10 vagoes ou carros de eada uma das margens
do rio para a outra. Como ji foi assignalado no capifulo refe-
rente & linha, a travessia do rio ficou interrompida e os sep-
Vicos paralyzados durante cineo dias do mez  de novembro
¢ 10 dias do mez de dezembro de 1915, O transhordo do ma-
terial rodante foi feito sempre com muito risco, tendo occor-
rido um accidente em setembro de 1015, do qual resultou 4
(queda ao rio da locomoliva n., 11 que foi retirada depois (e
um penoso servico de 10 dias, om que Tol neeessario inter-
romper a {ravessia, -
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O eslado dos carros e vagdes foi melhorado na medida dos
rocursos malteriaes da estrada. Nas officinas de Aquidauana
foram reparados 55 vehiculos, dos quaes 13 entre carros de
passageiros ¢ de correio ¢ bagagem, ¢ 42 enlre vagoes de mer-
cadorias o diversos outros. As despezas com essas reparacoes
olovaram-se a 24 :315%860 para as dos 13 primeiros, com uma
wmedia de 1:712$876 por vehiculo, e a 22:2675398 para o8 dois
vagoes de mercadorias e diversos, donde uma madia de 578$830
por vagao.

Os vagoes de diversas especies que a IEstrada conseguiu
conservar em seu poder foram sufficientes para attender com
relativa regularidade ds exigencias do tralego, nao obslanle
o augmento de merveadorias a transportar. Oulro tanto nido
<0 Ohsorvou, pordénm, com I'E‘IHi;_ﬁﬂ aos carros de pﬂ-‘i:-‘-{lgﬂi‘[‘t"lﬂ.
cuja escassez diffieultava a composicao dos trens previstos no
horario em vigor, tornando-se quasi impossivel a convenienie
conservacio dos mesmos. Até principio do segundo semestre
de 1915 a Locomocio dispoz apenas de tres carros de 1 elasse,
para passageiros. de guatro de 2* classe, de cinco mixtos de
1 o 9% elasse, e de tres de ecorveio, bagagem ¢ chefe de trem,

Os {res de correin, bagagzem e chefe de frem. sio vagoes
do mereadorias que foram {ransformados nas officinas da
"Tsirada no correr de 191% e o3 demais foram enlregues ao
sorvico anferiormente a 1913, estando em mio estado de con-
erVacio.

De entdo para ed a situacdo melhorou consideravelmente
com a entrega ao servico de tres carros de 1* classe, tres do
99 o (dois de correio, bagagem o chefe de trem, [abricados nas
officinas de Trajavo de Medeiros & Comp., pov cnconunenda
da Estrada. com autorizacio do Ministerio da Viagdio e Obras
Publicas. em janciro de 1915, Além desses oito carros a re-
forida encommenda abrangeu mais um earro de primeira
classe. um de segunda classe, dois de eorreio, bagagem e chefe
do trem. o dois dormilorios. Aos fabricantes foi concedida
isencio de direitos.aduaneiros para grande parte das lerragens
dos carros ¢ para alguns aceessorios, sendo, porém, todo o
madeiramento de procedencia nacional. O custo desses carros
entregues complelamente acabados nas officinas dos fabri-
cantes, na estacio de Engenho de Dentro, Estrada de Ferro

Central do Brasil, foi de 380:0008, sendo 112:0008 pelos
quatro carrvgs. de 1% ¢lasse, 100:0008 pelos quatro dn “",
02:0008 g quatro de correio, bagagem e chefe de

o 76:000% pelos dois dormiforios. A construecdo foi I‘:sfallzadn
por engenheiro: da FEstrada, sendo fielmente observadas as
condigdes ajustadas, e o resultado que tecm apresentado em

.I".'l'l.'ﬁ'.'.llt""\--
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gervico corresponde & espectativa da directoria, revelando a
excellencia da construccdo, que em nada deixa a desejar, e a
essa perfeicio de construccdo se allia o aspecto de conforto
que offerece o esmerado acabamento dos carros. As suas (E';is_-
posicdes internas altendem perfeitamente as condicoes exigi-
das para carros desta natureza em uma estrada como a Itapura
a Corumbd. Os carros-dormitorios, que além de um salao com
12 leitos desmontaveis (seis em baixo e seis em cima) que
podem ser transformados em assentos para o Servigo diurno,
dispdem de uma cabine reservada com quatro camas, sendo pro-
vidos de illuminacio electrica, systema « Stone», de ventila-
dores e de todos os accessorios indispensaveis em taes vehiculos.

Todavia a utilizacdo desses carros tem indicado fres-
pequenas alteragoes a serem introduzidas, das quaes duas des-
tinadas a obviar inconvenientes decorrentes do emprego da
lenha como combustivel, a saber:

a) modificacio da posicao do gazometro (que esta collo-
cado sob a caixa dos carros), de forma que possa ser mano-
brado do interior dos carros quando estes estiverem em mo-
vimento;

b) modificacio das plataférmas, praticando uma inecisao
de féorma concava na interseccdo da parede do carro com a
plataférma e revestindo-a com qualquer metal, nara que as
fagulhas de lenha ndo prejudiquem essa parte dos carros:

¢) fechar a communica¢iio da gaiola para animaes com
o compartimento de bagagem, nos carros de hagagem, corrcio

¢ chefe de trem, evitando assim a penetracio de fagulhas nesse
compartimento,

® % %

Durante o anno de 1#5 o8 carros e vagdes percorreram
2.017.047 kilometros, dos quaes 1.864.743 em servico de tra-
fego e 162.304 em servico da linha, ahi avultando o SCrvico
de lastro. Computando-se o percurso de vehiculos o 0 per-
curso de locomotivas por especie de trem, resulta a seguinte
média de carros ou vagdes correspondente a uma locomotiva
kilqmelrirn. A saber: nos trens de passageiros, 3,0; nos mixtos,
0,88; mos trens de servico para a linha, 4,55.

* X %

No correr desse anno as despezas com a conduccio de

trens, lanto em servico de trafego como no lastro, compre-

hendendo a lubrificaciio dos carros, evenluaes e manobras, im-

portaram em 246:220%878, sendo <21:008%791 com os trens
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A lubrificacao dos vehiculos importou em 20:426%$257, in-
clusive o pessoal correspondente. Nesse servico de lubrifi-
cacao foram consumidos, durante o anno de 1915, 21.188 litros
de oleos de diversas qualidades, que sao discriminados da se-
guinte féorma: oleo para carro—consumo-em servico do tra-
fego: 1.925 litros; em servico do lastro: 1.303 litros; e no
servico fluvial: 697 litros. Oleos para machina e para cy-
lindro — em servico do trafego: 5.023; em servi¢co do lastro:
8.640 e no servico fluvial: 3.000 litros. Com o nwsmu fim
foram consumidos 3.849 kilos de estopa, sendo 2.049 em ser-
vico do trafego, 1.303 no de lastro e 497 no semgn fluvial.

O unico combustivel empregado na estrada, desde o inicio
do seu trafego, foi a lenha, proveniente das proprias mattas
marginaes a linha, cujo custo, como ¢ notorio, estdi mais em
conta do que o do carvao. E, mesmo que o custo do carvao
venha a baratear nao ¢ provavel que o seu emprego scja
aconselhavel nestes primeiros annos de exploracao da estrada,
porquanto o seu limitado trafego nio podera ser remunerador.

O consumo de lenha elevou-se em 1915 a 37.770 metros
cubicos contra 35.640 metros cubicos consumidos em 1914, A
importancia da lenha consumida em 1915 foi de 139:2068%,
emquanto em 1914 foi de 126:279$500. Do confronto dessas
importancias com as quantidades de lenha consumidas resulta
um preco médio por metro cubico mais elevado em 1915 do
que em 1914. No emtanto, dos 35.646m3,00 de lenha consu-
midos em 1914, quasi a metade, 15.571m3,00 foi adquirida por
38500, 4%, 4$%500 e até 5% o metro cubico, e os restantes
20.075m3,00 foram adquiridos a 2%800 o metro cubico, em-
quanto em 1915 apenas foi adquirida uma pequena quantidade
de lenha de inferior qualidade a 28800, porquanto o trafego
ja nio cra effecluado em caracter provisorio ¢ era necessaria
lenha de boa qualidade para serem mantidos os horarios, esla
adquirida por 3$ ¢, no maximo, por 3$500 o metro cubico.

Dos 37.770 metros cubicos consumidos em 1915, 28.770
foram ulilizados em servico do trafego; 5.380 em servico de
lastro ¢ 3,620 no servico fluvial de travessia do rio Parand.

* Kk K

Ainda no periodo de coniruc¢do, a administra¢iio da Es-
trada conseguin melhorar um pouco as installacoes de Tres
Lagodas, — que a Companhia Noroesle do Brasil havia entregue
como officina da 1* secefio,— e levou a effeito a transfor-

magao completa das officinas de Aquidauana, que, de um sim~"

ples galpio de cerca de 30™ X 20™, passaram a ser constituidas
por tres lances de 50™ X 10™, com tres vallas para limpeza do
locomotivas e diversas bancas de limadores e machinas-ferrg-
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mentas, Outras machinas-ferramentas de que carecem essas
officinas ainda nao puderam ser ﬂt’]t[’lli['itiﬂ.ﬁ, existindo dpenas
as que foram montadas até dezembro de 1914, a sabery um
torno médio, um pequeno torno mechanico, uma machina de
aplaivar, duas mwachinas de furar, um rebolo grande (ligado a
trancmissio . duas serras circulares (uma grande e oufra pe-
fquena . wm o martinete a vapor, uma scrra allernativa vertical
dio de<dobrar toras. uma outra identica para desdobrar tahoas.
uma plaina para madeira ¢ um torno para madeira, tudo acclo-
nado por doiz motores, um fixo, de forea de 10 cavallos vapor,
o uin locomovel de siogs cavallos Vapuir, Além dessas machinas-
forramenias existem duas forjas para ferreiro e uma para
caldeireivro ¢ mma ma installacao para fundicio de ferro e
hronge, exclusivamente e eadinho,  Nas oflicinas ide Tres
[.agoas existiam naquella data as seguintes machinas-ferra-
mentas: uma plaina revolver em bom estado , v pequeno
tornn wechanico, uma machina de arar, & mao ‘em mao es-
tado . uma pequena serra cicealar em doas folhas para cortar
lenhie v aadeiras, e engenho de desdobrar toras (do typo
antico. para madeiras de 0,60 X 0,60 de seccio o comprimento
(e 2ed<, um dito de desdobrar tdboas (para seccdo maxima de
A0 A 050 emomao e<tado , uma pequena plaina iduastrial
couna serrea de fita sem fim. sendo foda a installacao aceionada
por um locomovel de oito eavallos vapor e uma machina semi-
Lixae de 1o cavallos, a qual dispoe de um ventilador para duas
forjas de Tferreiro existente nas mesmas officinas, Dispoe
fanihem essa officina de woa bomba hydraulica para aju<tar
o desajustar rodaz, com uma engrenagem partida, e de um
guindaste a vapor para 4.000 kilos, comm fixacao ao trilho.

Todas as machmas-lerramentas de ambas as officinas
estao e condicoes de regular econservacio, o durante o anno
de 1915 houve apenas a acquisicio de um torno pequeno, typo
maoderno, dque muaito veilu auxiliar o gervieo. Nesse anno foram
ambem aungzmentadas ambas as officinas, As de Aquidauana
foram augmentadas de wn galpdo eom lanteenim, ¢ com uma
extensio de ¥ metros o largura de 10 metros, o qual foi desti-
nado a deposito da Locomociao: ¢ de mais outro, ao lado. com
ames<ma extensao e largara de 5™ 40, servindo este de abrigo
para reparacao e pinfora de earros. Nas de Tres l.agoas houve
v augmento do galpio da direita, com wma drea de 2806 melros
(quadrados,

Com os recursos disponiveis foi iniciada nas officinas de
\quidauana a installacio de um forno de fundicio para lerro.
que muitos seevigos vird prestar, barateando o cuslo das pecas
emeoobra, Nioo obstante 86 ter podido ser concluida a sua
montagem no anno de 1915, foram fandidas. ainda nesse anno
¢ em cadinhos, 250 pegas en ferro, pesando 1,500 kilos ¢ na
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importancia de 997$500, e 727 pecas em bronze, pensando 8.635
kilos e na importancia de 2%:1788930. O preco mdédio das
fundicoes em bronze Toi, por kilo, de 28800, ¢ o de ferro fun-
tlido de 8665 por kilo,

A chefia da Locomocio reclama incessantemente a acqui-
sicao de diversas machinas-ferramentas o a installacio de
alzuns oulros melhoramentos nas officinas, sendo de maior re-
levancia o scguinte: installacio de fornos especiaes para o
preparo de molas e para a substituicio de aroz de Jocomo-
tivas ¢ carros; uma hombha para experiencia de pressio nas
caldeiras: uma plaina com capacidade sufficiente para aplainar
pecas de 2% pollegadas de largura por 15 pollegadas de es-
pessuia: wna machina de contornar, de 187, com todos 03z mo-
vimentos; wma machina de furar, radial: uma < fraize» uni-
versal, tendo o curso de mesa de 50 pollegadas, munida de
cabecoles o ferramentas, ¢ de uma pequena machina de ahar
as ferramentas da «lraize »: wma machina de atacrachar, eom
os machos ¢ mandriz: uma machina de punecionar ¢ tezourar
chapas de ferro a frio: e, para a serraria annexa s officinas,
una serra de Lita continna para serrar toras de madeira de 30
pollegadas de diametro o 25 pés de comprimento, um marei-
neiro ou carpinteiro universal, ¢ uma machina para afiar ou

dentear falhas da serra. .

X % ¥

Pelas duas officinas foram feitas as reparacoes de quo
carcceram as bombas o me:aa d'agua, tendo importado essas
preparacoes no fotal de 25:8738551, inelusive despezas ¢om ¢
pessoal.

IV

Trafego, movimento e telegrapho
(101 4-1915°

O (rafego da Estrada foi sendo aberto ao publico, em ca-
racter provisorio, & medida que ia sendo (erminado cada um
doz trechos vm construecio. poslo que as respectivas instal-
laches ainda nido estivessem concluidas.

Assim foi que em novembro de 1943 estavam aberlos ao

publico os_teechos eomprehendidos entre Itapura @ Agua. {,.lara,

; '-n#i:.?}'-.

{““tﬁ“ Mio Verde) na 1* Recgiio, e entre Porto Esperanca it

Olhos d'Agua na 2% em wma extensdo de 220 kilomelros na-
quella e de 336 Kilometros nesta, Esse trafego, em ambas as
secedes, era bem precario, ¢ os servigos attinentes ao {rafego
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da 1* Seccdo ndo se distinguiam dos servigos da linha {.’18 Paurfl
a Itapura. Assumindo a direc¢do da eslrada, a commissao no-
meado pelo Governo tratou immediatamente de dar organi-
sacdo aos servicos do {rafego da 1% Seccito, regendo-os pelo
prineipio da administrac¢ao publica. Como medida preliminar
foi creada uma Contadoria, com séde em Tres l.agoas, ¢ em
seguida foram sendo modificadas as normas de SCIViQOo. ESH}S
approximaram-se muilo dos regutamentos da Gentral do Brasil,
cujo inspector do movimento foi chamado a supcrintender, em
commissio, o trafego da Itapura a Corumbd, na gualidade de
engenheiro-ajudante da commissdo. Nido foi posesivel, com-
tudo, normalizar de vez esses servigos devido ds mas condicoes
e que se achava a Estrada e 4 deficiencia de installagoes
o de material rodante. As poucas estacoes ja construidas es-
tavam desprovidas de mobiliario e de tudo quanto era neces-
sario ao servico; as outras funccionavam em carros de mer-
cadorias estacionados nos pontos indicados para esse Iim,
O telegrapho nio podia funccionar com regularidade, de forma
a attender ao servico de movimento dos trens.

A administracao cuidou de modificar essas condi¢des e no
correr de 1914 adquiriu os artigos reclamados com mais ur-
gencia ¢ melhorou o estado das estagodes.

Em novembro de 1913 estas eram em numero de 16, nos
trechos j& abertos ao trafego nas duas seccoes, das quaes 13:
— Jupia, Tres Lagodas, Cervo, Arapud, Burity, Rio Branco, Ri-
heirdao Claro, Rio Verde, Mutum, Aguidauana, Miranda, Guay-
curus o Porto Ifsperanca, estavam installadas em edificios
construidos para esse fim, quer de alvenaria quer de madeira;
as restantes, em numero de tres, — Correntes, Visconde de
Taunay c¢ Salobra, funceionavam em carros de mercadorias.

A ligacio das linhas telegraphicas das duas seecdes sé
poude ser terminada em meiados de 1914 e no trecho compre-
hendido entre Rio Pardo e Campo Grande sé foi extendida
uma linha, sendo feitas as communicacdes ahi por meio ¢
Lelephone. A segunda linha nesse trecho foi sendo extendida
posteriormente e so ficou concluida em meiados de 1915,

O movimento dos trens foi feito com pouca regularidade
at¢ Tins de 1914, devido d&s pessimas condicdes em que se
achava a linha e ao estado precario do material rodante e deffi-
ciencia de material de traccido, esta aggravada pelo grande nu-
mero de comboios que a Construcgdo exigia para o transporte
de nlmt.nl‘laeﬁ, Nos trechos abertos ao trafego em cada seceaon
corriam em cada sentido tres comboios mixtos por semana
para transporte de passageiros e cargas.

LEm outubro de 1914, ao ser estabelecida a ligacio das
duas sec¢des ¢ inaugurado officialmente o trafego em toda a

Eslrada, comecou a ser applicado um novo horario, mantendo
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o mesmo numero de trens naquelles trechos, mas vencendo
om menor tempo 0s percursos, o que se tornava possivel de-
vido 4 suppressiao dos trens especiaes destinados ao transporte
de materiaes para a construccio. Kniretanto esse novo ho-
rario sé estabeleceu um trem por semana, em cada sentido, no
trecho entdo inaugurado, entre Rio Pardo e Campo Grande,
onde as obras de arte e a linha estavam ainda por consolidar.
Ahi o trafego foi aberto com um caracter todo provisorio fi-
cando ainda todos os servicos a cargo dos empreiteiros da
construecio até principios de 1915, S0 o servigo de locomogao
dos dois trens mixtos, semanaes, era feito pela propria kKs-
trada. Em fins de 1914 ficaram terminadas as estacoes de
Terenos, Joaquim Murtinho, (ex-Jacard), Correntes, Pirapu-
tangas, Visconde de Taunay, Salobra e Bodoquena, cujas con-
struccoes foram iniciadas pela Commissdo Federal, e foram
immediatamente abertas ao trafego as primeiras; as tres ul-
timas ja funccionavam provisoriamente cm vagoes de mer-
cadorias. Na mesma occasido foram abertas ao trafego as de
Senador Azeredo (ex-Serrote), Rio Pardo, Balsamo, Campo Ale-
gre, Geriva, Lagoa Rica, Gampo Grande, situados mo ultimo
trocho construido. Estas estacoes niao puderam ser dotadas de
edificios proprios e foram estabelecidas em carros de merca-
dorias, excepcio feita da de Rio Pardo, para a qual fo1l apro-
veitado um galpio de madeira, desmontavel, que servia 4
Construeccao.

Estavam, pois, abertas ao trafego, ao iniciar-se o anno de
1915, 27 cstacoes, a saber: Jupia, Tres Lagoas, Cervo, Arapua,
Burity, Bario do Rio Branco, Ribeirao Claro, Rio Verde, Mutum,
Senador Azeredo (ex-Serrote), Rio Pardo, Balsamo, Campo Ale-
ore, Geriva, Lagoa Rica, Campo Grande, Terenos, Joaquim Mur-
tinho, Correntes, Piraputanga, Aquidauana, Visconde de Tau-
nay, Miranda, Salobra, Guaycuris, Bodoquena e Porto Espe-
ranca.

As estacoes de Rio Verde, Burity, Gampo Alegre ¢ Ge-
riva, passaram a denominar-se, por acto do Ministro da Viacao,
de 26 de agosto de 1915, respectivamente, Agua Clara, Buri-
tysal, Alegre ¢ Ligacao. kKssa modificacio foi proposla pela
directoria da Estrada para evitar equivocos provenientes da
semelhanca de nomes daquellas estagoes com outras de di-

versas estradas.
Todas as estacoes eram illuminadas a kerozene, 0 mesmo

acontecendo aos carros de passageiros.

Ainda em 1914 foi atacada a construcgiio dos edificios para
as cstacoes®de Ligacdo, Lagoéa Rica, Campo Grande e Caran-
dazal. Todas ellas foram concluidas no correr de 1915 e as
estacoes foram logo installadas nos respectivos edificios. No
omtanto a administracic da Estrada julgou de bom conselho
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conservar fechada a estacdo de Carandazal, porgquanto a mesma
esld localizada em um frecho em que s era explorada uma
propricdade agricola, cuja limitada exporfacio ddispensava a
abertura permanente dessa cstacio.

Com a entrega ao servico dos edilicios para essas quatro
estacoes, sé continuaram desprovidas de ediflicios proprios as
estacoes de Senador Azeredo, Rio Pardo, Balsamo ¢ Alegre.
Estd nas mesmas condicoes a nova estacao aberta ao trafego
cem 1915, no kilometro 123, Issa estacao {oi denominada Se-
nador Victorino Monteiro e estd Tunceronando ent uim vagao
de mercadorias tendo gido localizada onde os rens faziam uma
parada facullativa para desembargque de passageiros, conhe-
¢cida pelo nome de Chave do Retiro Velho. -

Dessas cineco esfacoes a de mailor movimenlo ¢ a e Rio
Pardo, que reclama a counstruccao de wn edilicio com capa-
cidade =ufliciente, As estacoes de Terenos. Joaquim Mur-
finho, Piraputanga. Visconde de Taunay. Salobra ¢ Bodo-
quena devem ser augmentadas, para atlender conveniente-
mente aon servieo que eresee dia a dia. O odilicio de madeira
que serve a Tres Lagoas tera de ser dentro em pouco subsli-
tuido por edificio de alvenaria com maiores dimensdes, de-
vendo o mesmo succeder com a irrisoria estacio de Porto Is-
perauca.

As installacdes das eslacoes ainda deixam a desejar: com-
tudo teem sido providas, na medida dos recursos disponiveis,
de tudo guanto se torna mais urgente.

Eotregue & administracido da Estrada, em junho de 1910,
o trecho de linha entre Rio Pardo e Campo Grande, que [iedra
a cargo dos empreiteiros para ser consolidado, passaram a cir-
cular alli tres trens por semana em cada sentido, em logar de
um &6 como alé entdo estava estabelecido. Dessa forma dis-
punha o publico de tres frens semanaes entre os extremos da
inha, sendo vencida a distancia de Ttapura a Porto Esperanca
cw tres dias e meio, com pernoites em Tres Lagoas, Rio Pardo.
¢ Aquidauana. Com a entrega ao servico de novas COMPOSICONS,
fabricadas no proprio paiz, e com o melhor estado da linha,
poude ser estabelecido o horarvio que comecou a vigorar em 195
de setembro de 1915, com tres trensg de passageiros em cada
senlido por semana. ¢ oulros tres lambem em cada sentido,
exelusivamente para o trafego de mereadorias.

O pereurso de Ilapura a Porto Iisperanca passou a ser
feilo em dois dias ¢ algumas loras, apenas com dois per-
noites, em Tres Lagdas e Campo Grande. O servico de frans-
porte de mercadorias dispde de trens exclusivament#® de cargas,
-com menor veloeidade e maior lotacdio, com grande aproveita-
mento de capacidade de (raccio das locomotivas e econservacan
o material rodante,



Ls<e horario tem salisfeilo as necessidades locaes e mesmo
ao publico que se serve da Isstrada em loda a sua extensao para
(ransporlar-se a outros poulos. Todavia ¢ de toda a conve-
nicneia o estabelecimento dos trens nocturnos que poderao eir-
cular scmanalmenle enlre Itapura e Porto Esperanca fazendo
o irajecto em pouco mats de 30 horas. A\ Estrada ja dispoe de
dois magnilicos carros dormitorios, estando em estudo o ho-
ravio a adoptar para tacs trens, ¢ que so ftem sido relardado
para estabelecer correspondencia com os trens nocturnos que
a Companhia Noroeste prelende lazer civeular entre Baurt
¢ Itapura. E tambem de toda a conveniencia. para attender
satislactoriamente & commodidade e interesse dos passageiros,
0 emprego de carros-restavrants, o que permitte evitar as
longas paradas para as refeigoes, proporceionadas enl pessimas
condicors, ‘Forna-ze, pois. indispensavel a encommenda de al-
guns desses carros. que poderdao ser coustruidos no paiz, cowmon
foram os carros-dormilorios e as composicoes ora cm tra-
feg

Dolada desses carros a Itapura a Corumbd poderda offe-
recer bhoas e rapidas condicoes de transporte.

A circulacao dos trens, tanto de passageiros como de cargas,
for1 Teila regularmente no correr do anno de 1915 dentro dos
horarios estabelecidos, sendo  verificados apenas pequenos
atrazos, provenientes do estado do material rodante, na sua
(quasi totalidade antigo e dispondo de conservacao parca, e
tambem devido d linba. O numero de accidentes fo1 relativa-
mente limitado: 39, dos quaes um provocou a morie de umn
foguista da estrada.

O servico da travessia do rio Parani em ferry-boals, a
cargo desta Divisao, foi mantido com toda a regularidade du-
rante o anno de 1915, Nos rebocadores utilizados nesse ser-
vico, destinados nao so a rebocar as chalanas que transhordam
08 carros de cargas e as locomotivas, como tambemm a trans-
portar os passageiros, pois a installacao defficiente do servico
nao aconselha a trasladar os carros de passageiros, foram in-
troduzidos alguns melhoramentos para maior commodidade dos
viajanies. Nao obstante a conservacao do material fluctuante,
esse servico ¢ muito penoso e prejudicial ao material rodante,
além dos inconvenientes que acarrcta ao trafego pela demora
nas manobras de aceesso ds margens do rio e nas travessias,
immobilizando o material rodante por longas horas.
: Até novembro de 1915 as mercadorias destinadas 4s es-
tacdes situadas em territorio de Matto-Grosso eram transbor-
dadas nos proprios carros da Companhia Noroeste, sendo bal-
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deados em Tres Lagdas para os vagdes da Itapura a Corumba.,
Esse regimen apresentava o inconveniente de ndao aproveitar
inteiramente a argueacio das chalanas ou conjugados que
fazem o servico de transbordo dos carros, porquanto cada con-
jugado sO comporta cinco unidades a seu bordo ¢ 0S €arros
da Companhia Noroeste teem lotagdo apenas para 7.500 kilos,
Assim resolveu a directoria da Estrada baldear em Itapura,
para os seus carros, de 20.600 kilos, as mercadorias com des-
tino as suas estacoes, utilizando com mais vantagem a ar-
queacao daquelles conjugados.

No correr do anno, foram transladados, e ambos 0s sen-
tidos, 1.878 unidades o que representa uma media de cinco
unidades por dia. No emtanlo esse resultado nao indica, como
podera parecer & primeira vista, que o servico ¢ folgado. I’elo
contrario; dadas as circumstancias em que ¢ feito semelhante
servico, dotado de uma installacdo bem primitiva, e sujeilo as
influencias das correntezas do rio, que difficultam a atracacao
dos conjugados, a travessia do rio reclama uma solucio que
nao pode ser outra sinio a construccao da ponte fixa. Convém
notar que no correr de novembro e dezembro de 1915 a tra-
vessia do rio esteve interrompida durante 15 dias, devido ao
augmento das aguas.

O seguinfte quadro indica o movimento dessa travessia:

Quadro demonstrative do movimento de transbordo de vagoes e locos
motivas no rio Parana, durante o anno de 1915

-—-—_—_—I—'———_—l——ﬂ_——_—-—m

VAGOES
DESTINO & ARHESEDUS VAGOES VASIOS| LOCOMOTIVAS | [TOTAES
De S. Paulo para
Matto-Grosso . 816 120 7 943
De Matto-Grosso
para S. Paulo. 274 651 10 935
Totaes. . 1.090 771 17 1.878

___-—-m-—“—-—_.—_.“

Um forte temporal que cahiu na occasiio em que um dos
rebocadores com um conjugado transladava alguns carros, ar-
remessou-os contra as pedras, donde resultou furar o fundo
do conjugado e avariar a helice do rebocador. De outra feita,
em scelembro, ao ser transhordada da margem de S. Paulo para
a de Matto-Grosso, a locomotiva n. 11 nio obedeceu ao freio
quando descia a rampa, indo projectar-se a 30 metros da
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margent, o uing profundidade de cinco metros. kEssa locomo-
tiva foi retirada com grande difficuldade. Ao cahir ao rio a
locomotiva avariou um pouco o rebocador.

¥ Xk %k

O movimento de trens foi interrompido, embora por poucos
dias, por duas greves do pessoal, que felizmente ndo se gene-
ralizaram, ficando circumscriptas a dois pequenos trechos da
Estrada, nem tado pouco redundaram em movimentos anarchicos
e subversivos. A primeira teve inicio na noite de 16 de fe-
vereiro, sendo provocada por alguns empregados das officinas
de Tres Lagoas, os quaes lograram induzir algumas turmas da
linha, situadas nas proximidades daquella localidade, a fazerem
causa commum com elles. Para justificar esse movimento de
indisciplina allegaram o atrazo nos pagamentos, o que a admi-
nistraciao cuidou logo de sanar com 0S recursos que para esse
fim o Governo poz 4 sua disposicao nessa occasiao. No dia 22
foi restabelecido o trafego e os servigos ficaram normalizados,
sendo em seguida effectuados os pagamentos. Os empregados
insubordinados que chefiavam o movimento grevista foram dis-
pensados a bem da disciplina. Nenhuma depedra¢ao soffreu a
Estrada, limitando-se os grevistas a impedir a execucao dos
Servicos,

A segunda greve originou-se em Aquidauana, a 6 de julho,
promovida por pessoal das tres Divizdes que trabalhava na-
quella Villa e suas circumvizinhancas, propagando-se dahi até
Porto Esperanca. Nas proximidades de Aquidauana foram ar-
rancados alguns trilhos e as communicagoes telegraphicas com
Campo Grande foram interrompidas. A causa apresentada pelos
grévistas foi tambem a de atrazo de pagamentios. Todavia a
administracio conseguiu, por meios suasorios, a normalizacao
dos servicos, e no dia 9 recomecaram a circular os trens do
horario. Dias apés era effectuado o pagamento reclamado,
conforme promettera a administragao, e nessa occasiao foram
dispensados os principaes instigadores do movimento de insu-
bordinacio. Nessa emergencia poude ser patenteado, mais uma
vez, o senlimento de disciplina de todo o pessoal da Estrada,
que soube manter-se com circumspecgao durante esse inci-
dente a que foram levados por alguns maos elementos adven-
ticios que difficilmente podem ser evitados em tao numeroso
pessoal.

% % *

Para seu servico de communicacoes e para o publico, dispoe
a Estrada, em toda a sua extensao, a partir de meia@os de 1915,
de duas linhas telegraphicas. Uma dellas é aproveitada para 0
4861 4
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servico telephonico entre as estagoes, pois, como ja ficou dito,
nem todas possuem apparelhos telegraphicos. A outra linha
destina-se ao servico telegraphico, ndo so da estrada como do
publico, ao qual esla aberto 0 telegrapho da eslrada.

FEsse servico publico era feito pela Companhia Noroeste
do Brasil que assim havia ajustado com a Reparticdo Geral dos
Telegraphos. Passando a Estrada ao actual regimen em fins
de 1913, continuou o publico a gosar desse servico, porquarnto
aquella companhia acceitava em Itapura os telegrammas e o0s
{ransmittia, pela sua linha telegraphica de Itapura a Baurtl
a0 Telegrapho Nacional, debitando a Itapura a Corumbad as taxas
relativas ao percurso de Itapura a Bauru e dahi ao destino
dos telegrammas; de modo que a Itapura a Corumbd cobrava
2 taxa correspondente a todo o percurso do telegramma, de-
duzia dahi a sua quota-parte e entregava o sdldo & com-
panhia, que liquidava comn a Reparticao Geral dos Telegraphos.
Essa situacdo, algo anomala — pois a estrada podia transmittir
os telegrammas directamente ao 1Telegrapho Nacional, em Aqui-
dauana, quando assim conviesse aos expedictores, e, por outro
lado, podia ajustar suas contas com a propria Reparticdo Geral
dos Telegraphos, — cessarda brevemente. Em 20 de agosto de
1915 foi celebrado o convenio de trafego mutuo telegraphico
com a Reparticio Geral dos Telegraphos, o qual regerd o ser-
vico telegraphico da Estrada, desde que sejam satisfeitas as
exigencias do dito convenio, o que esti sendo providenciado
com urgencia. Esse convenio ¢ semelhante aos que teem sido
celebrados entre aquella reparticao e as estradas de ferro
administradas pela Unido.

No correr do anno de 1915 loi feila a substituicio de grande
numero de postes que estavam em mdo estado, sendo empre-
gados postes de «carandd ». As estacoes de Tres Lagoae, Agua
Clara, Rio Pardo, Campo Grande, Aquidauand, Miranda ¢ Porto
Esperanca foram doladas de apparelhos telegraphicos «Spa-
egnoletti», de typo identico aos empregados nas estradas pau-
listas.

O movimento do telegrapho da Estrada em servico do pu-
blico foi o seguinte:

1914 1915

Numeros de telegrammas . . . . . 18.382 15.195
Numeros de palavras . . . . . . . 310.5256 260.664
Receita. . . . . . . . . . . . . . 16:349%715 14:316%$310

* %k %

Durante o periodo de consltruccio, cmqguanto o trafego
tinha o caracter provisorio e era feilo por seccoes, com uma
sulucﬁ-p de continuidade de mais de 200 kilometros, o movi-
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mento de 1ercadorias era diminufo, limitado do ihter-cambio
de productos entre diversas localidades servidas pela propria
Eslrada. A exportacao para oulros destinos era insignificante
e 0 seu incremento era impossivel devido as tarifas entdo ap-
plicadas, que mpediam o desenvolvimento da zona e anniqui-
lavam qualquer iniciativa. Essas tarifas, que vigoraram nd
[tapura a Corumba até outubro de 1914, foram approvadas d
titulo provisorio, pelo deereto n. 6.230 A, que o Governo Fe-
deral baixou em 12 de novembro de 1906, para serem appli-
cadas na Estrada de FFerro Noroeste do Brasil, (linha de Baurt
a Itapura, de concessiao da Companhia) até 200 kilometros.
De facto, resa esse decreto:

« Approva, provisoriamente, o regulamento, tarifas
de transporte e servico telegraphico, para o trafego, at¢
a cxtensao de 200 kilometros.»

Entretanto a Companhia de Estradas de Ferro Noroeste
do Brasil concluiu aquella linha, na extensao de 437 kilo-
metros, e continuaram em vigor as mesmas tarifas, com a
aggravante de serem dpplicadas ainda a mais 335 kilometros
da Itapura a Corumba {da 1* Secedo), o que importava e
applical-as na extensdo total de 772 kilometros. Ainda mais:
essas mesmas tarvifas foram applicadas na 2* Seccao da Ila-
pura a Corumba, de Porto Esperanca a Campo Grande, em umna
extensao de 380 kilometros.

Da applicacdo dessas tarvifas resultaram fretes avultadis-
sithos, pois das 22 tabellas de que constavam ellas, apenas
quatro eram differenciaes. As outras 18 eram fixas. E’ quanto
basta para avaliar quao elevados eram os fretes resultantes da
applicacio dessas tarifas a cerca de 800 Kilometros de pet-
curso. A desproporcao de taes tarifas ficou evidenciada em
um quadro comparativo com as de diversas estradas, que foi
organizado pelo Trafego e que acompanhou a exposicao apre-
sentada ao Sr. Ministro da Viacdo e Obras Publicas, pela ad-
ministracdo da IHapura a Corumba em setembro de 1914, sobre
a conveniencia de serem adoptadas as tarilas que entao propoz.
A differenca entre os fretes resultantes dessas tarifas, appli-
cadas a um perecurso médio de 400 kilometros e maximo de
800 kilometros, ¢ os [retes da Sorocabana Railway, da 1’au-
lista e da Central do Brasil para taes percursos, ‘¢ extraordi-
naria, sendo que muitos fretes sio de 1.500 % mais elevados.
Nesse guadro, que, melhor do que quantos argumentos possam
ser apresentados, demonstra o que eram as tarifas applicadas
4 Itapura a Corumbd, os fretes das tabellas 12 e 13, que dizem
respeito 4s madeiras, cal e cimento, chamam a attencao de
quem o8 examina. Com effeito esses fretes sio de 518 % a
1.948 9% mais elevados que os das estradas paulistas. No em-
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tanto a qualquer administrador occorreria estabelecer fretes
baixos para o transporte das madeiras e materiaes de 'GDEI-
struccio, pois essa medida provocaria uma larga exportagao
da madeira, que abunda na zona percorrida pela Estr_fi.{:ia, e a
importacdo de cimento, ete., para uunst-l'upgﬁes. Comtudo
foram ocstabelecidas aquellas tarifas prohibitivas para taes
materiaes, impedindo assim 0 desenvolvimento da zona, cin
logar de fomental-o, com vantagem incontestavel para a pro-
pria Estrada.

Todavia, o Governo, em boa hora, dotou a Itapura a Co-
rumbd com wm systema de tarifas condizente com 08 in-
toresses da zona ¢ da Estrada.

Ao approximar-se a data da abertura do trafego em toda a
linha da Estrada, a sua administragdo apresentou ao Sr. Mi-
nistro da Viacdo e Obras Publicas o substancioso estudo que a
respeito de tarifas fora cuidadosamente organizado pela Di-
visio do Trafego e submetteu 4 sua apreciacao as bases orga-
nizadas pela mesma [Divisao para as novas tarifas, consoante
as observacoes feitas no mesmo estudo.

Na organizacdo dessas bases foram consideradas attenta-
mente a: condicoes da Estrada, que foi construida como uma
estrada estrategica, mas que, atravessando uma zona susce-
ptivel de grande desenvolvimento, comquanto deshabitada,
deve ser aproveitada para valorizar essa zona, dando-lhe bragos
e recursos que desenvolvam a riqueza local, fomentando a ex-
portacio de seus productos. Nessa conformidade foram orga-
nizadas tarifas baixas que permittem desenvolver rapidamente
o commercio e as industrias na zona atravessada, proporcio-
nando-lhes facilidades para acquisicao dos elementos de vida
que lhes faltam, de modo que o desenvolvimento rapido da
massa de transporte tenda a compensar as despezas de custelo
e construccdo. As bases organizadas comprehendem 25 tabellas
differenciacs para as tarifas. Para a fixacdo das taxas foi
feito um estudo comparativo das adoptadas pelas estradas mais
proximas da Ilapura a Corumba, como a Paulista, a Sorocabana,
a Noroeste e mesmo a Central do Brasil, e pelo confronto foram
estabelecidas as que pareciam mais convenientes e que pouca
differen¢a fazem, a mais ou a menos, das adoptadas pela So-
rocabana Railway e pela Central.

Tomando em consideracao a proposta da administracao
da Estrada, o Governo baixou o decrelo n. 11.179, de 30 de
setembro de 1914, tornando extensiva & Itapura a Corumbd o
regulamento de transportes ¢ dos telegraphos e a classificacao
das mercadorias, approvado pelo decreto n. 10.204, de 30 de
abril de 1913, ¢ approvando as bases das tarifas para a mesma
estrada. Esse decreto foi publicado no Diario Official n. 233,
de 7 de outubro de 1914, acompanhado das bases das tarifas.
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O regulamento de transportes e dos telegraphos, hem como
a classificacdo de mercadorias, que esse decreto tornou ex-
tensivo & Itapura a Corumbd, foram adoptados em diversas es-
tradas de ferro particulares do Estado de S. Paulo e nas linhas
de concessdo estadual das companhias Paulista, Mogyana, Soro-
cabana e 8. Paulo Railway, em virtude do deereto n, 2.312, de
21 de novembro de 1912, do Governo daquelle Estado, que os
approvou. O Governo Federal, considerando a necessidade da
unificacio do regulamento dos transportes e¢ dos telegraphos
e da pauta ou classificacio das mercadorias nas estradas de
ferro de concessdo federal, baixou o decreto n. 10.204, de 30
de abril de 1913, approvando esse regulamento para vigorar
nas linhas de concessdo federal daquellas quatro companhias
e mals tarde, a 23 de junho do mesmo anno, o tornou extensivo
4 Estrada de Ferro Central do Brasil, pelo decereto n. 10.286.
A extensdo desse regulamento e dessa classificacio de mer-
cadorias & Itapura a Corumbéd era de toda a conveniencia, tendo
sido as bases das tarifas organizadas de acedrdo com essa pauta.
Quando outras razdes nido aconselhassem a sua adopcao nesta
Estrada, a sua situacfo, de tributaria forcada das estradas pau-
lislas, com as quaes, mais cedo ou mais tarde, teria relacdes
de trafego mutuo, exigia a medida contida no decreto n, 11.179.
Alidas essa previsio foi pouco depois confirmada, pois nao
haviam decorrido dois annos e ji estava estabelecido o trafego
directo com as estradas pau'listas.

A applicacao das tarifas foi feita com exito, sendo rece-
bida com applausos geraes de todos quantos desejam o des-
envolvimento do Estado de Matto-Grosso. Comtudo essa appli-
cacdo tem indicado a necessidade de reduzir mais as taxas de
algumas tabellas, de féorma a fomentar o augmento da expor-
tacao de alguns artigos que constituirdo, dentro em pouco, a
principal fonte de renda da estrada. Por seu turno é mistér
que seja facilitada a importagdo de certos productos oriundos
de outras zonas e indispensaveis ao desenvolvimento local. No
primeiro caso estdo o xarque, o sebo refinado, os couros sal-
gados e seccos e outros productos. No segundo caso estdo quasi
todos os artigos manufacturados, destinados &s exploracdes
agricolas e pecuarias, ao transporte dos productos & via-ferrea,
etc. Com esse proposito o Ministerio da Viacdo e Obras Pu-
blicas, por proposta da directoria da Estrada, autorizou, a ti-
lulo de experiencia. abatimento nos fretes de diversos artigos.
Assim, em virtude do aviso n. 27, de 29 de setembro de 1915,
o frete da gazolina tem reducciao de 40 % . Os couros Seceos
_e o0 sebo gosam de um abatimento de 200 %, de accdérdo com
a autorizacdo contida no aviso n. 30, de 10 de dezembro
Ade 1915, -
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Nio obstante o cuidado com que foram elaboradas as ta-
rifas houve uma omissao na tabella 11, a qual estabelece
apenas taxas para O transporte de animaes até o numero de
seis, e para o gado vaccum, €¢m pé, em numero de 100 cabecas
ou mais.

Na confeccdo das tarifas ora em vigor nao foi levado em
conta o servico de travessia do rio Parana, visto ser esse un
servico provisorio que cessara uma vez construida a ponte fixa,
o que nian pdde ter logar dentro de muito tempo. Nestas con-
dicoes Toram mantidas, a titulo provisorio, taxas para essa tra-
vessia, as quaes sdo incluidas nos pregos dos bilhetes emittidos
pela estrada, ou addicionadas aos fretes, para 0S effeitos da
cobranca. A taxa por passageiros de qualquer classe ¢ de $500
por travessia num sentido e de 18 nos dois sentidos ou 1da
o volta. As mercadorias, cargas, ete., pagam $200 por volume,
quando em pequeno despacho, $010 por kilo até uma tonelada,
o 1% por tonelada ou fraccdo, sendo $100 a taxa minima por
mmn despacho. Taes taxas jd eram cobradas quando a estrada
ostava em poder da Noroeste, mas nfio consta que tenha ha-
vido qualquer acto do Governo autorizando semelhante ca-
hranca.

O facto de coincidir a applicacdo dessas tarifas com a
abertura ao trafego de toda a linha, impede que seja (levi-
damente apreciado o resultado benefico dessa reduccao de
fretes. O que, porém, estd verificado é que o volume de mer-
cadorias transportadas em grandes extensdes angmentou consi-
deravelmente. Verdade é que a esse augmentp de transporte
nio corresponde o augmentfo progressivo da renda, nem tal se
podia observar em razdo da extraordinaria reduccao de fretes.
Comtudo a renda cresceu proporcionalmente e ndo ficou aquem
da renda até entdo arrecadada na vigencia das antigas tarifas.
Os quadros que se seguem demonstram esse resultado.

¥ on oK

(1914)

Trafego de passageiros

I
VIAJANTES
Numero Receita
{° semestre . . . 21.492 91:8178420
2° gemestre . . . 27.2069 137 :5H53%$89H

Totaea " ;o , 48 .751 229:371$315-*
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II

BAGAGENS E ENCOMMENDAS

Peso Receita
1° semestre . . . . 252 628k 16:620%230
2" semestre . . . .  307.371* 23:569%400
Totaes. ., ., . 09,999 k 40:189%$630
ITI
ANIMAES

(Transportados em trens de passageiros)

Numero Receita
1° semestre . . . 793  4:545%950
2° semestre . . . 918 3:9488%310
Totaes . . . . 1.711 8:494%260
Receita liquida do «trafego de
passageiros» . . . . . . . 294:404%$920
IV
TELEGRAMMAS

Numero de Numero de

telegrs. palavras Receita
1° semestre . . 8.9556 149.657 8:061$040
2° semestre . . 9.427 160.868 8:298%675

Totacs. 18.382 340.525 16:3498715

Trafego de mercadorias

I
DIVERSOS
Peso Receita
1° semestre . . . 12.718.853% '91.208$990
2° semestre . . . 10.527.847* 115:993%200

Totaes. . . . 23.246.702% 207:2028190



1° semestre
20 gemestire

Totaes.

{° semestre. .
20 gemestire. .

Tolaes.

{° semestre
2° semestre

Totaes . .

1 semesire
2° semoestre

Tolaes . .

A receita tolal do «irafego de mercadorias» foi, pois, de

2604298750,

e R

IT
CAFE
Peso Receita
151 .3b3" 3:2918810
136.636% 14:653$800
ESf.USU“ 17 :9455610
I11
SAL
Peso Receita
1.187.066% 13:2808650
793.54i3% 10:6088%300
1.980.609% 23:888%950
IV
ANIMAES
Numero Receita
2.092 7:579%$800
1.494 3:1768100
3.586 10:755$900
v
VIATURAS
Numero Receita
18 224$700
16 4128400
34 637%100
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(1915)

Trafego de passageiros

I

VIAJANTES

Numero Receita
1° semestre . . . 27.228 137 :994%680
2° semestre . . . 22,154 137 :028%660

Polabs . = & = 49.382 275:023$§40

II

BAGAGENS E ENCOMMENDAS

Peso . Receita
{° semestre . . . 235.185% 24:616%$520
2° semestre . . . 243.233% 26:659%290

Totaes. . . . 478.418F 51:275-‘5810

II1
ANIMAES

(Transportados em, trens de passageiros)

Numero Receita
1° semestre . . . 1.095  4:516$900
2° semestre . . . 1.110 6:713%490
Totaes . . . . 2.205 11:230%390
IV
TELEGRAMMAS
Numero de Numero de Receita
telegrammas palavras
4* gemestre . . . . 8.094 142,748 7:7608$230
2° gemestre’ .. . . . . 7..101 117.916  6:556$080
ToWeS -5 e 15,195 _ 260.664 14:3168310

Receita do trafego de passageiros . . . . . . . 351:8458850
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Trafego d2 mercadorias

1° semestre
2° gemestre

Totaes.

1° semestre
2° gemestre

Totaes.

1° semestre. . . .
2° gemestre. . . .

Totaes.

{° semestre
2° semestre

Totaes . . . .

1° semestre
2° semestre

Totaes . . . .

I

DIVERSOS

Peso Receita

5.206.256% 97:730$300
5.472.477% 111:5668840

10.-6'};8*733" 209 :2978140

IT
CAFE

Peso Receita

156.202% 6:842$300
236.142* 16:386$000

482.344* 23:228%300

ITI
SAL

Peso Receita

837.809* 15:1598500
1.003.283* 17:270$880

1.841.092% 32:%30$380

IV

ANIMAES

Numero Receita

1.145 7:5118100
2.096  9:4858770

3.241 16:¢96$870

v

VIATURAS

Numero Receita

16 435%000
10 3133300

206 748%300
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VI
RENDAS DIVERSAS

(Armazenagens, etc.)

Receita
1° semestre . . . . . . . . . 19:247%924%
2° semestre . . . . . . . . . D2:4708741
Totaes. . . . . . . . . . 71:7188665

Tofal geral do «trafego de mereca-
dorilas»:. . ., . . « . . . . . 304:419838D

O despacho de mercadorias para as estacoes da linha da
Companhia Noroeste foi regulado até os primeiros mezes de
1915, por um accOrdo provisorio, celebrado com aquella com-
panhia na occasido em que a Ifapura a Corumd passbu a ser
administrada pelo Governo. No emtanto esse accdérdo de tra-
fego mutuo ndo dispunha convenientemente sobre as obri-
cacOes e conveniencias das partes accordantes, dando logar a
muitas reclamacdes e situacoes embaracosas. A sua caducidade
foi promovida pela Companhia Noroeste a qual suspendeu o0s
despachos para as estacoes da Itapura a Corumbéd, allegando
que esta, desde que o accordo entrou em vigor, ndo lhe havia
entregue as quantias arrecadadas e correspondentes aos fretes
da sua linha. Com effeito, essa assercdo era cabivel, pois taes
quantias constituiam renda da linha de Bauru-Itapura. A’
Itapura a Corumb4d cabia apenas arrecadal-as para maior faci-
lidade dos despachos, ndo sendo licito a esta credital-as 4 Com-~
panhia Noroeste sob a allegacdo de que a companhia era
devedora de avultada quantia & Itapura a Corumbé. Julgando
hoas e bem fundadas as allegacdoes da companhia a esse res-
peito, o Governo resolveu entregar-lhe as quantias correspon-
dentes aos fretes arrecadados por sua conta em despachos de
trafego mutuo. O Governo, de facto, ndo entregou 4 companhia
o total arrecadado, mas sim o saldo a seu favor resultante do
encontro de contas dos despachos do trafego mutuo.

Em 1 de agosto de 1915 foi restabelecido o trafego mutuo,
regido pelo contracto celebrado em 23 de junho com a Com-
panhia Noraeste.

Na vigencia desse contracto ndo tem havido desintelli-
gencia entre as partes contractantes, que o tem cumprido fiel-

mente.



— ) =—
¥ Xk Xk

O quadro do pessoal encarregado do servico do trafego so
foi fixado em 1915, por acto de 11 de marco, do Sr. Ministro
da Viacio, que fixou o quadro do pessoal de foda a Estrada.
Até essa data ndo havia estabilidade na fixacdo do pessoal.
Este estava sujeilo ao mesmo regimen que o0 pessoal de todas
as divisdes: era augmentado ou diminuido de accordo com as
necessidades do servico ou attendendo aos recursos de que

podia dispor a Fstrada. a juizo da directoria.
Fsse quadro que vigorou em 1915 attendia 4s necessidades

do servico, comquanto o pessoal fosse um pouco l[imitado, de-
vido 4 exiguidade da dotacao orcamentaria para aquelle exer-
cicio. A chefia do Trafego ficou a cargo de um cngenheiro-
chefe, auxiliado por dois inspectores encarregados de cada uma
das secedes em que foi dividido o servigo do trafego. Para
dirigir os servicos do felegrapho e da travessia do rio Pa-
rand, affectos ao Trafego, foram conservados 0os cargos de en-
carregado do telegrapho e da travessia daquelle rio, conforme
j4 estava estabelecido desde 1914. O servico do escriptorio da
Divisio ficou com dois segundos escripturarios; o de estacoes
com 30 agentes distribuidos por quatro classes ou categorias,
o com dois conferentes, além dos guardas-chaves, nanobradores
ote. O telegrapho dispunha de 10 telegraphistas, sendo einco
de primeira classe e cinco de segunda, e mais dois praticantes,
dois telephonistas e os guarda-fios. O pessoal da travessia foi
fixado, além dos marinheiros, no encarregado ¢ em dois pri-
meiros-pilotos e dois segundos. Os chefes de trem foram fi-
xados em 10; quatro de primeira classe e seis de segunda.

* k X

Quando o Governo passou a administrar directamente a
Itapura a Corumbd foi organizada uma Contadoria, com séde
om Tres Lagodas, onde estavam eslabelecidos os servigos de
administracio da 1* Seccdo da Estrada e localidade indicada
naturalmente para séde da administracao geral. Naquella oc-
casido, fins de 1913, ainda ndo havia sido organizada a Con-
tabilidade da Estrada, que s6 mezes depois recebeu uma orga-
nizacdo 4 parte no escriptorio central do Rio de Janeiro. Em
vista disso, resolveu a administracao encarregar um dos aju-
dantes da commissio de sua organizacao e direccdo, cumulati-
vamente com a direccao do Trafego da 1* Seeccdo. Para essce
servico foram nomeados um contador e diversos eseripturarios,
gsendo estabelecidas as normas.adoptadas na Estrada de Ferro
Central do Brasil, com ligeiras modificacdes. No decurso de
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1914 o servico ndo poude ser feito com a regularidade e exa-
ctidao indispensaveis em assumpto de tal ordem. Influiu para
esse resultado defficiente a falta de coordenacdao dos servicos
do trafego da 1* e da 2* seccdes cujas organizacgodes, como ja
foi notado, resentiam-se da falta de uniformidade. Comtudo
em 1915 foi bem apreciavel o resultado obtido, fazendo-se
sentir uma fiscalizacao mais rigorosa por parte da Contadoria.
O seu pessoal foi fixado no quadro approvado pela portaria de
marco de 1915, em um contador, dois primeiros escripturarios
e cinco segundos, continuando, porém, subordinada directa-
mente ao chefe do Trafego, gosando entretanto de toda a auto-
nomia necessaria. A sua subordinacao @ Contabilidade nao
pareccu opportuna & directoria da Estrada. Entre outros mo-
tivos contrarios a essa medida estd a da conveniencia de ficar
a Contadoria com séde nas immediacoes da propria linha da
Estrada, emquanto a Contabilidade propriamente dita ficaria
deslocada féra da Capital Federal, dada a dependencia em que
se acha a IKstrada ac Thesouro Nacional e ao Ministerio da
Viacdo, aos quaes sdo encaminhados todos os assumptos atti-
nentes ao scu servico. Por outro lado a organizacdao dos ser-
vicos do Trafego ainda ndo permitte uma completa indepen-
dencia 4 Contadoria, de modo que esta fique directamente su-
bordinada & Contabilidade.

v
Administraggo

Declarada a caducidade do contracto celebrado com a Com-
panhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil para a con-
struccao e exploracdo da Itapura a Corumbd, baixou o Minis-
terio da Viacdo e Obras Publicas a portaria de 28 de outubro
de 1913 approvando as instruccdoes para a administracdo da
Estrada que entio passava a ser construida e explorada dire-
ctamente pelo Governo Iederal.

Essas instruccoes estabeleceram que a administragdo das
duas scecoes da Estrada ja em trafego e a construccao do
trecho intermediario ficariam a cargo de uma commissio com-
posta de um engenheiro-chefe e de tres engenheiros-aju-
dantes, attribuindo-lhe competencia para crear e supprimir
cargos e servicos, nomear livremente os empregados, bem como
fixar os vencimentos de todo o pessoal. Todavia, por pertaria
da mesma data, o Ministerio, além de fixar os vencimentos do
engenheiro-chefe e dos tres engenheiros-ajudantes, determincu
0os vencimentos do chefe da conlabilidade, do pagador, do se-
cretario e do ajudante-almoxarife, que na mesma data foram
nomeados por portaria do Ministerio.
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Para o cargo de engenheiro-chefe, em commissdo, foi no-
meddo o engenheiro Carlos Euler, sub-director da 5* Divisao
da Istrada de Ferro Central do Brasil e que naguella occasiao
deixara a direccio da Eslrada de I'erro Oeste de Minas. Para
ajudante da commissdo foram escolhidos os engenheiros Joa-
quim de Assis Ribeiro, Lysanias Cerqueira Leite e Justaguilo
Bittencourt sampaio, esle chefe de deposito e aquelles respe-
ctivamente chefe de traccdo e inspector do movimento da
Estrada de Ferro Central do Brasil, os quaes haviam sido
chefes de servico na Estrada de Ferro Oeste de Minas. Dos
outros aualro cargos acima alludidos, o de chefe da conta-
bilidade s6 em junho de 1914 foi prehenchido, quando paia
desempenhal-o foi posto & disposi¢dao do Ministerio da Viacao
e Obras Publicas o entio 1° esecripturario do Thesouro Na-

cional, Antenor Augusto Corréa.

Attendendo & conveniencia de centralisar a direccdo dos
servicos que entio ainda se achavam distribuidos por duas
seccoes separadas por mais de 200 kilometros, uma das (uaes
s era accessivel pelo rio Paraguay, o que tornava necessario
encaminhar via Montevidéo todos os materiaes & mesma desti-
nados, ¢, por outro lado, attendendo & necessidade de estar a
direccio da estrada em constante contacto com o Ministerio da
Viacdo e Ohras Publicas ¢ com o Thesouro Nacional, bem como
de poder providenciar com rapidez sobre os fornecimentos de
materiaes para o servico, estabeleceu a commissao um eseri-
ptorio Central no Rio de Janeiro. Esse escriptorio ficou sob
a direccao do seerelario da estrada, auxiliado por um guarda-
livros e tres auxiliares diaristas. Em junho de 1914, prehen-
chido o ecarzo de chefe da contabilidade, foi iniciado o servico
de contabilidade da IEstrada.

Nos demais servicos foram aproveilados os emprezados
que até entao trabalbavam por conta da Companhia de Estradas
de IFerro Noroeste do Brasil. Estranhos, apenas foram no-
meados dois engenheiros bem como alguns escripturarios, visto
como o servigo da eseripturacio da 1" Seccdo da Itapura a Co-
rumba era feito pelo proprio pessoal da linha de Bauri a
Itapura, de propriedade da mesma companhia.

Fstando ainda em construcedo um longo trecho da estrada
¢ o seu lrafego sendo feito em caracter provisorio, resolve:
o engenheiro-chefe da commissio niao fixar o quadro do pes-
soal, reservando-se completa liberdade de accdo nesse sentido.

Sm novembro de 1914 os engzenheiros-ajudantes da com-
missio voltaram aos scus cargos na Estrada de Ferro Central
do Brasil e no fim do anno o engenheiro-chefe Carlos Euler
_fni chamado a reassumir o seu alto cargo na administracio
-daquella Esirada.
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De conformidade com as instruc¢des que baixaram c¢oin a
portaria de 28 de outubro de 1913, coube-me assumir interi-
namente a chefia da commissdo, por ser o unico engenheiro-
ajudante.

Até ser fixado o quadro do pessoal, ficaram os servigos do
Trafego, da Locomocdo e da Linha a cargo dos dois enge-
nheiros-residentes.

Em marco de 1915, por portaria do dia 11, do Ministerio
da Viacdo ¢ Obras Publicas, foi fixado o quadro do pessoal,
sendo supprimidos os cargos de ajudanies da commissao e
creados os de chefe do Trafego, da Locomoc¢ao e da Linha,
tendo este como auxiliares tres engenheiros-residentes. O ser-
vico da Contadoria foil mantido com a mesma organizac¢ao, con-
tinuando sob a direccao do chefe do Trafego, visto nao ser
aconselhavel no momento a sua subordinacao & Contabilidade,
com séde nesta Capital. Oulrosim, foi ercado o cargo de almo-
xarife e supprimido o de ajudante-almoxarife continuando en-
tretanto o Almoxarifado subordinado ao chefe da Locomocao.

Approvado esse quadro foram nomeados 0s engenheiros-

chefes daquelles servicos, tendo eu recebido a honra de ser
nomeado chefe do Trafego, recahindo as outras duas no-
meacoes nos engenheiros Oscar Guimardes, entdo residente, e
Alfredo Lopes da Costa Moreira, cste para a Locomocao e
aquelle para a Linha.
- Com a applicacdo desse quadro puderam ir sendo modifi-
cados paulatinamente os servicos, que haviam sido organi-
zados sob um regimen transitorio de construc¢do e trafego re-
duzido.

Na falta de regulamento e nio dispondo detalhadamente
as alludidas instruccoes para a administracio da Estrada sobre
a competencia ¢ responsabilidade dos empregados, nem tao
pouco cogitando das regalias de que podiam gosar e das pe-
nalidades a que estavam sujeitos, o Ministerio da Viagdo e
Obras Publicas, por officio n. 3, de 8 de junho de 1915, auto-
rizou a directoria da estrada a apresentar instrucgoes com-
pletas para administracdo provisoria da estrada.

CONTABILIDADE

O decrelo n. 10.523, de 28 de outubro de 1913, que de-
clarou a caducidade do contracto celebrado com a Companhia
Noroeste para a construcciio da Itapura a Coru mba, determinou
que essa construccdo continuaria a ser feita administrativa-
mente pelo Governo Federal com 0S recursos provenientes do
saldo da emissio de 100.000.000 de francos que havia sido
autorizada pelo decreto n. 6.944, de 7 de maio de 1908.
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‘Nomeada 3 commissdo para dirigir os servicos da Estrada.
e para o proseguimento da sua construcgdo, solicitou o Mi-
nisterio da Viacio ao da Fazenda o adiantamento de réis
1.500:0008 ao engenheiro-chefe da commissdo. A esse adian-
famento seguiram-se outros, que, infelizmente, nio puderam
ser attendidos, com a brevidade que se fazia mistér, pelo The-
souro Nacional, devido 4 situacao critica por que este entao
passava. Essa circumstancia embaracgou sobremodo a adminis-
tracao da Estrada, que, ndo podia empregar todos os recursos
que recebia em activar a construc¢cido como era desejo do
Governo, pois era forcada a liquidar a situacao que a Com-
panhia Noroeste lhe legara, ndo s6 com o pessoal que se achava
sem receber seus vencimentos desde abril de 1912 como tambem
com 0S8 sub-empreiteiros da mesma, cujos creditos o Governo
houve por bem saldar, na importancia de 1.518:507$600. A
importancia total dos adiantamentos recebidos até o fim do
anno de 1914 elevou-se a 4.600:000$000. No mesmo periodo
foram encaminhadas ao Thesouro Nacional para o devido pa-
gamento contas na importancia total de 5.75%4:990$906. Addi-
cicnando-se a esta importancia a dos adiantamentos recebidos
— 4.600:0008 — resulta a cifra de 10.354:990$906, que re-
presenta a importancia despendida pela Estrada no correr de
1914, ndo s6 com as despezas autorizadas até entao, como
tambem com a liquidacdo de compromissos anteriores, assu-
midos ainda na vigencia do alludido contracto de construccao.
Para essa liquidacio e para effectuar pagamentos 4 Companhia
Noroeste de materiaes pertencentes 4 mesma e que se achavam
em poder da Itapura a Corumb4, foi retirado dos adiantamentos
recebidos no referido periodo a importancia de 3.124:622$117.
A importancia que a Commissdo poude destinar de facto a KEs-
trada ndo foi empregada tio sémente na construccdo do trecho
que ainda estava por fazer: ndao pequena somma foi despen-
dida para apparelhal-a com o estrictamente necessario ao ser-
vico do trafego, para cuja exccucdo achava-se completamente
desprovida de elementos. Da importancia de %.600:0008, rece-
bida do Thesouro Nacional como adiantamentos, pelo entao
engenheiro-chefe, foram prestadas contas parcelladamente das
despezas effectuadas, tendo sido todas submetitidas successi-
vamente ao Tribunal de Contas, que, em sessao, as approvou.

k % Xk

Durante o anno de 1915 o engenheiro-chefe recebeu do
Thesouro Nacional adiantamentos na importancia total de

L _13.300:0008 tendo sido emcaminhadas ao mesmo Thesouro

contas no valor de 2.808:926$239. Essas importancias nao in-
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dicam sémente despezas com a terminacio da construcecao ¢

com o custeio do trafego, pois muitos compromissos assumidos
no anno anterior estio comprehendidos na mesma.

O total dessas importancias, 6.108:906$239, ultrapassaria o
saldo da emissio de 100.000.000 de francos ja alludida, se a di-
rectoria da Estrada nfdo houvesse solicitado que elle fosse ac-
crescido da caucdo de 3.476:163%956 que a Companhia No-
roeste havia depositado para garantir o cumprimento do
contracto, caucdo que reverteu para os cofres publicos em
virtude da declaracao da caducidade do contracto. Feita essa
operacao pelo Thesouro Nacional, foi o saldo augmentado de
3.476:163%956.

No emtanto foram baldados todos os esforcos da directoria
para liguidar os pagamentos devidos até 31 de dezembro de
1915 com aquelles recursos (6.108:926$239). A necessidade
¢ convenlencia de prover a kEstrada dos elementos indispen-
saveis 4 regularidade de seus servicos e ao seu desenvolvi-
mento, em beneficio do erario publice, exigiram maiores des-
pezas, tornando-se necessario um credilo extraordinario para
liquidar todos os compromissos assumidos até 31 de dezembro
de 1915. Autorizado o Governo, pela lei n, 3.070 A, de 31
de dezembro de 1915, a abrir um credito de 2.200:000% para
esses fins, foi expedido o decreto n. 11.973, de 23 de fevereiro
de 1916, nesse sentido. Com essa verba foram pagos todo o
pessoal até 31 de dezembro de 1915 pelo escriptorio da Estrada
e todas as contas relativas 4s outras despezas alé a mesma
data, pelo Thesouro Nacional. Conseguiu assim a Estrada ficar
em dia com o0s seus pagamentos.

Da importancia de 3.300:0008, recebida desde janeiro de
1915, como adiantamentos, foram prestadas contas parcellada-
mente ao Tribunal de Contas que as approvou.

Desta breve exposicido sobre as despezas effectuadas de
novembro de 1913 a 31 de dezembro de 1915, inclusive paga-
mentos feitos para a liquidacao de compromissos anteriores,
resulta que foram despendidos dentro daquelle periodo réis
16.463 :917$145 que correram por conta do saldo do producto
da emissio de 100.000.060 de francos, autorizada pelo decreto
n, 6,944, de 7 de maio de 1908, accrescido da cauclo de
3.476:1638956 que reverteu aos cofres publicos em conse-
quencia da caducidade do contracto, e do c¢redito extraordi-

nario de 2.200:0008, aberto pelo decreto n. 11.973, de 23 de
fevereiro de 1916.
4364 5—
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A receita da Estrada até ser concluida a ligacao dos dois
trechos abertos provisoriamente ao trafego foi arrecadada com
regularidade, ndo obstante a mudan¢a de regimen por que
passaram oS servicos, a cargo, até fins de novembro, de uma
empreza particular. A fiscalizacdo das rendas foi sendo nor-
malizada é medida que a Contadoria, creada pela Commissao
em Tres Lagobas, poude ir organizando o seu servigo.

Como estava previsto, a conclusao do trecho que ainda se
encontrava em construccao e a consequente abertura ao tra-
fego de toda a linha, occasionaram um augmento consideravel
de transportes. No emtanto este augmento nao se reflectiu im-
mediatamente na receita por ter coincidido aquelle facto com
a adopcdo de novas tarifas, muilo menos elevadas do que as
que vigoravam até entao.

Em 1915 a receita recolhida ao Thesouro Nacional, foi de

068 :537$605.
¥ % %

IEm consequencia de um ajuste de trafego mutuo feito pela
comnmissio com a Companhia Noroeste, a Itapura a Corumba
arrendou por conta de fretes na linha daquella companhia
650 :601%815 até 31 de dezembro de 1914. Em 1915 arrecadou
908 :056%825. Estabelecidos os enconfros de contas de trafego
mutuo e apuradas as rendas arrecadadas por aquella companhia
por conta da Ttapura a Corumbd, sempre inferiores as arreca-
dadas por esta por conta daquella, — foram entregues 0s respe-
ctivos saldos 4 referida companhia, sendo 602:316% em 1914
e 60:546%445 em 1915.

Em consequencia da caducidade do contracto da Gom-
panhia Noroeste para a construccio da Itapura a Corumba,
coube :# commissio nomeada para terminar esta construccao
o administrar a Estrada, apurar a situacao daquella com-
panhia, perante o Governo, pelos trabalhos executados em
virtude do alludido contracto. Em primeiro logar foi verifi-
cado o debhito da companhia com o pessoal e com 0s seus sub-
empreiteiros. A’'quelle devia a Companhia Noroeste 18 mezes de
salario de 1.106:045%$303: a estes devia 1.518:507$600. Esses
avultados debitos foram saldados pela commissido com autoriza-
cdo especial do Ministerio da Via¢do e Obras Publicas e levados
a4 conta da Companhia Noroeste.

Outros debitos foram sendo apurados e pagos por conta
da mesma companhia, mediante reconhecimento expresso da
sua directoria. Entrementes foi effectuada a medi¢do final
dos trabalhos effectuados pela Companhia Noroeste, sendo
apurada a importancia liquida de 35.984:730$613. Todavia a
directoria da companhia ndo concordou com essa medigdo e

-
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requereu ao Ministerio da Viacdo e Obras Publicas que fosse
feita uma outra. Deferido esse requerimento, foi ella effe-
ctuada, sendo apurada a importancia de 37.271:090$239.

Approvada essa medicao por aviso n. 29, de 2% de no-
vembro de 1915, do Ministerio da Viacdo ¢ Obras Publicas, a
situacio da Companhia Noroeste perante o Governo pela con-
struccio da Itapura a Corumbd acha-se estabelecida no ba-
Janco que consta do annexo VI.

* %k 3k

A preoccupacio de activar por todos os meios a con-
struccio da Estrada, como era desejo do Governo e as diffi-
culdades de toda ordem com que teve de luctar a commissao
no primeiro anno de administracido, fizeram com que fosse
descurada a organizacio dos servicos da Contabilidade. 'Con-
forme impunham as conveniencias do momento, ficou a cargo
do escriptorio ecentral do Rio de Janeiro cuidar de taes ser-
vicos, mas somente em junho de 1914 foi nomeado um chefe
da Contabilidade. Infelizmente, porém, nao poude esta ser
organizada desde logo como uma seccdo a parte e sO em
marco de 1915 foi provida de pessoal proprio, com funcgoes
distinctas. Além das prestacdes de contas de todos os adianta-
mentos feitos aos engenheiros-chefes da commissan. a Conta-
hilidade processou todas as folhas de pagamento, parte das
quaes foi por ella confeccionada, e fodas as contas enecami-
nhadas ao Thesouro Nacional.

A Contadoria nio poude ficar subordinada &4 Contabilidade
devido 4 necessidade de ser estabelecida a sua séde nas proxi-
midades do escriptorio do Trafego, sob a direccdo de cujo
chefe foi organizada e tem se mantido.

Os pagamenfos ao pessoal estiveram até marco de 1915 a
cargo de um pagador. Nessa dpoca foi creado o cargo de aju-
dante-pagador, subordinado directamenie. ao pagador.

* Kk 3k

A commissio nomeada para dirvigir a Ttapura a Corumbd
estabheloceu. lozo que enfrou em cxereicio, o eseriptorio central,
no Rio de Janeciro, o qual ficou a eargo do secretario, auxiliado
por um guarda-livros e tres diaristas. A este escriptorio coube
o servico do expediente da direcgio geral da commissiao, da
acquisicao de materiaes destinados & Esirada e da organizacao
do registro do pessoal. Em marco de 1915 foi organizada a
secretaria com pessoal distineto, se bem que muito reduzido.
Os servicos correram com regularidade, tendo sido registrados
todos os papeis entrados e expedidos pela directoria. O ar-
chivo foi organizado e posto em dia, tendo sido registrados em
protocollo especial todos os papeis archivados.
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ANNEXO I

Material de tracgao
LOCOMOTIVAS

O numero de locomotivas em 31 de dezembro de 1915 era o
seguinte:

e r— e i ——— i e et <

LB
LOCOMOTIVAS NUMERACAO 2 = 'FABRICAS
S E
Locomotivas da con- 1e?2 2 |Oreslin e Koppel.
struccao sobre dous e
tres eixos
Locomotivas — tenders i1 e 13 2 |La Men:e.
para machinas, de seis
rodas
Locomotivas para trens|21, 22, 81, 82,84, 7 (Baldwin.
de passageiros, typo &6 e 89 |
de 10 rodas
Locomntiva para trens 101 1 |Baldwin,
do passageiros, dous -

¢iX03 motrizes |
Locomotivas Mogul,para |14, 24, 27, 28, 29,/ 8 |Baldwin.

trens mixtos 30,87 e t8

Locomotivas Mozul, mais| 33, 3%, 35 e 36 ‘ ¥ |Baldwin.
possantes |

Locomotivas typo « Con-| 44, 45 ¢ 46 = 3 |Baldwin.

solidation » para car- |
s ‘




ANNEXO II

Material rodante



CARROS E VAGOES

O seguinte quadro indica o numero, classificacio e mais detalhes referentes aos diversos typos de vehiculos existentes
em 31 de dezembro de 1915 :

o
NUMERO O
DESIGNACAO SERIE DE CLASSIFICACAO £ LOTACAO PE:;H; -
RODAS 2 ORTO
=
Especiaes e reservados A1 2 trucks INSPECERD . eves as e cn T 1 4 passageiros—| 8 toneladas.
| 2 camas
AS n »  DIeCLOr ..evnccnisisntocsnnsaniina { 6 p ssageiros—|14& »
| ' 2 cimas.
A7 | » »  Chefes de servigo....cccccoevivuase { ' pas-aceiros—|20 3
! | | 4 camas. 20
A- 9 |i » » ’ » ’) . 1 ) » 16 »
Construccdo: »  » EOSonhbilo8. covevaiss wawsiss shaves 2 4 passageiros—
Carros de 1* classe.. . B 1 ' » » _ Passageiros — fa.brma,qau Trajano de | % camas.
| Medeiros & Comp. 3 27 passageiros.
B 2 F» » | |
B 3 » » |
B 4 ' » »  |Passageiros — fabricacdo belga...... 3 16 passageiros. (18 »
B 5 » » :
R 6 » » :
Carros de 2* classe... C1 Ly Passageiros — fabricacdo Trajano de; 3 52 passageiros. |18 »
| Medeiros & Comp. |
C2 » » I }




Carros de 2* clas:e... C3 2 trucks ;. |
E & »  » Passageiros — fabricacio helga......| 4% |80 logares.....|18 tonelladas.
] » b}
Co » »
c s Ao C 1 b » »
arros mixtos de 1* e BC 1 » » Passageiros — fabricac¢do he S i
Hpr-dpnsany g ¢ao bhelga...... >2 logares... ..
BC 2 l » »
BC 3 » »
BC & » »
BC 5 » »
Breaks........ Asasa F 1 » » |Correio, bagagem e chefe de trem| 3 45 toneladas...|1% »
— fabricacdo Trajano de Medeiros
& Comp.
| F 2 » 3
F 3 » »
F 4 »n »
F 5  » »  |Corrcio, bagagem e chefe de trem —| 3 25 tcneladas... 18 »
. fabricacido belga.
F 6 » »
v F 7 » » -
agdes cobertos para|Vden.1a68 » » ‘Mercadorias em geral — fabricacio| 68 |20 toneladas... 10 »
CATBAS , cocivauniva ' belga. |
angﬁeﬁ gamlas ....... Hden.1a63| » » :Aﬂilﬂﬂ.&ﬂ em pé - 0 |» » cu| ? »
Gonﬁo}as ........... Pden. 1260 » »  Mercadorias, cobertas com lona.....| 60 |» » sl »
Plan ? L Gden.1a2& » » Madeiras e outros materiaes........ 26 20 » s
Socta ormas.. .[Tden.12445} » » Diversos materiaes. 113 |20 » ) »
Gorn(carm fechado) Sden.1e2 » »  Material de soccorro das officinas de] 2 |» » col» »
. Aquidauana e Tres Lagbas. *
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ANNEXO III
Material fluctuante

NOME

FABRICANTE
|

PROCE-
DENCIA

Potencia

j

)

Rebocador Ma- Claparéde. Franr;a 200 ¢/v — Bom

|

ESPECIE
DO SERVICO

PN Y. AN

Travessia do rio

rechal Hermes . estado. Parana.
RebocadorConde » ~ » ..150 ¢/v — Bom Travessia dorio
de Frontin, | |  estado. Parani.
Ghata das o » .. » ..130 ton.— Bom Travessia do rio
| |  estado. Parani.
TR W | » .. » ..4150 ton. —Regu-Travessia dorio
| lar estado. Parani.
. N . » . » ..150 ton.—Regu-Travessia do rio
| 1 lar estado. Parani.
l
ANNEXO IV
Servigo de carga e descarga
. B — -
w1 O
| S b
DESCRIMINAGKO |  FABRICANTE E = | Potencia ESTADO
==
a
Guindaste 4 — Grafton Ce...... 2 |4 toneladas..|Bom.
(Tres La bas)l |
Guindaste 2 —  » D owsnsl < 8 > | »
(Rio Pardo). |
Guindaste 8 — Inglez (ignorado).’ 2 |3 » » .
(P. Esperan- |
Ga).
Guindaste 4 —|Ed. Augé....... 2 2 » .. Preciza de pe-
(Aquidauana) quena repa-
ragio,
|
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ANNEXO V

Material para inspeccdo da via permanente

NUMERACAO

Automovel, 1

» 9

FABRICANTE | PROCEDENCIA | Potencia ESTADO
Drewry CarEstados Uni-{10 c¢/v.......|Regular,
Ce. dos.
, 2 Drewry Car{Estados Uni-40 »..... .» Em reparacgdo.
Ce. dos.
Ignorado. ... [Franca......|10 »....... Reduzido a dois

» , 3

Velocipede, 1
(4 mao).

»n

»

cylindros
(pessimo es-
tado).

Mao estado.
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Balanco de contas da Companhia de Estradas de
pela construccido da Estrada de Ferro Itapura

Debito

Importancia dos adiantamentos feitos & Compa-
nhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil,
no total de frs. 29.500.000, que ao cambio de
{6 d; correspondem A e innevesass

Importancia recebida pela Companhia por medi-
coes provisorias dos trabalhos por clla exe-
cutados, conforme a conta apurada pelo The-
SOUL0 NBCIONAL s i wvsmsnmumrer ey se

Importancia da differenca dos juros, de accordo
com a clausula V do decreto n. 6.94%, de 7
de maio - 1908, avaliada em frs. 2.817 926,12,
quc ao cambio de 16 d. correspondem a..... 1.680:036%284

Importancia da quota de fiscal:zacio relativa ao
sogundo semestre de 1913, que a Companhia
deixou de recolher aos cofres publicos. . ... .. 60:0008000

Importancia dos juros abonadss pelo Banco do
Brasil & Compan ia pelo deposito de £ £97.000,
de 1 de agosto de 1905 a 12 de dezembro do
MBSO BN v v iivins s T G Gt B e t5:0338860

Importancia paga pelo engenheiro Carlos Euler,
por conta da Companhia, pelos trabalhos exe-
cutados antes da rescisio do contracto, con-
forme demonstracio enviada ao Ministerio com

{7.587:7828000

33.328:0128495

o othicio n. 155, de 27 de novembro de 1914, . 3.124:6228117
Importancia a pagar aos empreiteiros :

Ao Dr. Antonio Nogucira Penido. ... ...... . 191:9068749

AJ. Mendes & Comp....oousvunnnn i . 415:2818152

Importancia do material rodante que a Companhia
deixou de fornecer & [strada de Ferro [tapura

a Gorumba, de aceordo com o contracto. ... . 042:9308496
Importancia a pagar 4 Sorocabana Railway (o,

provenicnte do debito da Companhia pelo qual

se responsabilisou o Governo, couforme o« flicio

n. 7, de 1 do julhode 1914 da Directoria Geral

de Viacdo...... SR BEGE T B 0 e smm s it 213:0228962

57.288:6288112

" dE?r:.t:Hj“d?idei*’?‘}' listrada de Ferro Itapura a Corumba, 29 de
9 de ro de 1915. — 0 engenheiro-chefa inte Ino, Firmo Dutra,—

ao Sr. Dr. Directir da Estrad. la Forp ,
da Companhia Noroeste. 4 de Ferro Itapura a Corumbi.— Rio de
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Ferro Noroeste do Brasil com o Thesouro Nacional,
a Corumba, conforme os documentos existentes

Credito

Importancia da medi¢ao dos trabalhos executados
pela Companhia na Estrada de Ferro Itapura
a Corumba, conforme a medi¢do final proce-
dida a 13 de setembro do corrente anno.....

Importancia das retencdes feitas pelo Thesouro
Nacional a titulo de indemnisacdo dos adian-
tamentos feitos 4 Companhia, no total de
fra. 29.500.000; . i csissninsnvvins sossvais

Importancia a pagar & Companhia pelo ferry-boat
do rio Panara, de accordo com o officion. 74,
de 6 de abril do corrente annoe.............

Importancia a pagar & Companhia pela conta de
30 de julho de 1914 de trilhos fornecidos & Es-
trada de Ferro Itapura a Corumba, em abril
do MeSMO ANMNO0.e e evrverrnrnanssonns Ceses

Importancia a pagar & Companhia pela conta de
1 de setembro de 1915, de trilhos foraecides
a Estrada de Ferro Itapura a Corumbd, em
junho, julho e agosto de 1914...............

Importancia a pagar & Companhia por transportes
e reparacao de materiaes da Estrada de Ferro
[tapura a Corumbi até 31 de dezembro de

Importancia a pagar a Companhia por trilhos e
outros materiaes fornecidos a Estrada de Ferro
[tapura a Corumbéd, em dezembro de 1913....
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57.288:6288112

37.271:0908239

3.432:791%222

&4%6:5005000

74:6558000

296:1908000

61 :7018900

173:9578040
15.531: 7423711

outubro de 1918. Antenor Corréu, chefe da contabilidade.— Visto —
Confare com a resalva constante do officio n. 30 desta data, dirigido
Janeiro, 23 de novenbro de 1915 .-—J. Machado de Mello, presidente
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