
• • 
• 

' 
• 

' to ; 

.. 
• 

,# 

• 
• . 

' 
.,. 

., 
• • 

,, •• 
V 

\. • 

' 

• 

1 ,,. 

' 
• 

,. 
J 

. 
• 

I o ' ..... 
-

' 
• 
~ 

• ' ., ' 
.. 

• 

' . 

RELAT.ORIO 
• 

DA 
• • 

DIRECTORIA 
• 

DA 

• 

• • 
• 

• . ' ' 

1 1 

• 

• • 

' 

• 

-~ 
• 

om anhia E.-F. Noroeste do Brazil • 

APRESENTADO A' • 

ASSEMBLÉA GERAL ORDINARIA 
\ 

J . ' 

• 

' 

• 
• 

... 

, 
RE.t\ LISADA 

• 

Em 11 ·de Junho de 1906 

• • .. 

-

• 
• 

• 

' · 

• 

.,. 
• 

,,, 
w ;31 i 

• 

' 

, 

• 

-
• 

\ 

" 

• 

• 

• 

• • 
' 

. ~ . 1
• • • , RIO I:>E JANEIRO 

• • • 

, 
• 

.. 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• - f "' 

·$9543 ... 'Í'Yf>graphia de . Heitor R~eiro 

' -• 
• 1906 • -•• 

• 

f 

& e. 

• 

' 

' • 

• • 

• 

• ... 

• 
• 

• 
~ 

J 
• • ... ' ,· 

• 
• 

-
• 

\ 

• • 

• ~ • 
\ .. 
' 

fÁ'-> 
• ... 

' • 
• • ·-• • 

.. •• 
• 

' • 
' 

• 

-
' 

• 
• 

' f • .. 

• 

• 
• 

• 
• 

• 
• 

-

• • 

• 

' 
I • • , 

1 ~ 



• . ' 

• 

t 
/1 
)-

" 

J 
• 

-1 
• 

• 
' 

• 

• 

• 

_,.:..-. 

t • • 
• • 

• 

• 

• 
• 

' 

' 

• 
• 

• • 

' • 

j 

l • 

• 
• 

• 

• 

• • 

• 

• • 
• 

• 

RELATORIO • 

' 

' 

• 

• 
• 

• 

• 

• 

• • 
• 

• 

• • 

• 

' • 
t 

• t • • • 
• 

1 

• 

• 



RELATORIO 
DA 

DIRECTORIA 

DA 

ompanhia E. F. No roeste do Brazil 

' 

APRESENTADO A' 

ASSEMBLÉA GERAL ORDINARIA 
REALISADA 

Em 11 de Junho de 1906 • 

• 
• 

RIO DE JANEIRO 

Typographia de Heitor Ribeiro & C. 
) 

1906 

-

• 

• 

' 



A Directoria, cm cun1primento ao disposto no artigo 2:3 dos 

estatutos, vem submetter á vossa apreciação os principaes factos occor­

ridos no primeiro perioclo de sua existencia e bem assim as contas re­

ferentes a esse periodo. 

A Companl1ia foi organizada para explorar a concessão feita pelo 

decreto do Governo provisorio sob o N. 862 de 16 de Outubro de 1890 

de uma _E s trada de Ferro que, partindo de Uberaha, em Minas-Geraes, 

se dirigisse a Coxim, em Matto-Grosso; a sua installação teve Jogar 

a 21 de Junho de 1 !J04 sendo-lhe transferida a referida concessão em 30 

de Julho do mesn10 anno, por decreto s\,b o N. 526fi. 

A Companhia estava preparada para dar o 1nais rapido andamento 

a seus trabalhos; antes, porém, de co1neçal os, o Exn10. Snr. Ministro 

da Viação, procedendo con1 o grande zelo e extraordinaria sollicitude com 

que estuda os assun1ptos referentes a rêde de Estradas de Ferro Federaes, 
reconheceu que as circu1nstancias que detern,inaram a escolha da linha 

de Uberaba a Coxim, havian1 n1udado ·completan1ente e que na 

actualidade, seria possivel substituir essa linha por outra que realizasse 

melhor complen1e'nto a.r8de de viação para Matto-Grosso, atravessando 

regiões de maior riqueza. 
O estudo do assumpto, feito exclusivamente por S. Exc:l e seus 

auxiliares, não podia ser rapido. Era natural que, tratando-se de terri­

torio tão vasto, muitas linhas fossen1 estudadas, não devendo ter sido 

muito facil obter todos os dados e informações necessarias ; apczar d'isso, 

porém, em 18 de Outubro ainda de 1904,S. Exc\\ por decreto sob N. 5349, 

~ubstituia a linha de Uberaba a Coxin1 pela de Bahurtí a Cuyab:í. 
As vantagens, não só de ordem n1ilitar comer tan1ben1 de orden1 

commercial, da nova linha, não pode,n soffrer confronto com a inferiori­

dade da antiga, e a Companhia não hesitou em acceitar essa transfor­
mação cujas vantagens foram demonstradas e estimadas pelos peritos 

nomeados na assembléa geral extraordinaria de 6 de Outubro de 1905. 

~ll, l l I O RIO 
Rr:010~ D1 JIAt l 
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O E xmo. Snr. Min istro, na exposição de moti vos com que apre­

c;entou á assignatura do Exmo. Snr. Presidente da Republica, o decreto 

cie ntodificação, justificou seu b rilhante acto nos seguintes termos : 

1 , 

• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 

Sendo o objectivo da estrada de Coxin1 dar viação ao sul de 
Mntto Grosso, a n1uJauça tle sen ponto inicial para o prolonga1nento 
rl11 Sorocal,ann parece ser urn facto iru posto pelas condições actuaes da 
viaçiío. Co111 rlfcito, uiio só a Sorocabana é hoje uma linha tle proprie· 
d,ule dll União, qnc, receben do o trnf+>go da viaçiío de Matto Grosso, 
t'ae 11olfrer valoriznçiio <ine devo,·{, d iminuir n1nito ou tal vez annullar o 
001111 da gnrnn ti R elos juros das linhas a construir, como, além disso, em 

S. Paulo dos Agndoll cru1.1un-se as cluas grandes arterias paulistas, a 
S0rocabn11n e n Paulis ta, de 1110'10 q11~ 11 lin!ia a construir tem seu tra­

f,•go 1e111pre garanticlo contra qualquer interrupção que porventura 
111l1111R occorrer na Sorocnhnua • 

Accre11ce Rinda que para o porto <16 San toe, que é o que 86 oft'e­
r«•ce n1ai11 J1r11xi1110 " ~fatto Gro11so , notavcl é a dift'erença de percurso 
t>ntre n linha que vier pPla SorocabanR e a que servir-se da Mogyana 
conlo tronco, e 1nnis <pi e nquc,lla deverá em futuro proximo fi car lignda, 
cnrn A 111e1111,a bitola, 11 t, ,cla n ,· i11çiio ,lo extre rno sul e fronteiras do Pa­

ra,runy , Arge11t.i11a e Uruguny pela CompaDhin S. Paulo - Rio Grande, 
"ltuliae rlo llio Grande do Sul. 

E11ta11 con11iclerR~õe11 in•lican1 Balau1 ú ou 801\8 proxin1iciade8 
c11n10 o ponto inici al 1nni11 coovA11ien te p,,rn o DO'\"O traçado da primi­
ti VI\ concf'tu!ào que tinh" por objecti vo o 1101 ele Mntto Grosso. O cami-
11110 que l"llo ,leve 11.-guir catá naturnln,ente impotolo : é o fertil valle do 
'fleté, co111 o notnvel Bnlto de, Avanhandava, qne provnvel,nente '\"Ír& a 
"er npro,·~íta,lo como força, e o salto do Uruhú-Pnugá como local 

1•arl\ f'Ucontr11r o rio Pnranú . Ahi ter1nina aparte navegavel deste rio 

"'~ "" proxir11icl11de11 rla11 Rote QnedM, Por eat.atiet.ica11 fidedignas aabe-se 
qne 111, cerol\ dt1 2 .500 kilometro11 de franca nl\vegação ne11te trecho do 
P11rani\ e nos 11nt ,u•nt!'11 llfllle co111rrehendicl1111 . Por e111a razâe parece 
qno lt111111rl\ e11tá n1n ie h11licndo ,,ara" llll&Aagem da linha do que Santa 
AnnR rlo P11rnt1)1yh11 , 8Í l11111l" n,nito aci111a du 11alto do Uruhú-Pnngá, no 
P11raná. c11j11 tr11v .. 1111ia e m tun11el 11e d tsverá f'lltndar tambem, att.enta a 
1111a t11po,rr11pliln, cornn j4 c•111 CA111011 11e1nelh11ntes recon1mendei qne se 
ftw,11e. Urna V6z ntrl\Vf'Pado n P11raoá, ,·omeça " linha a entrar na re-
1tilo enl ,to Matto Oro1111Jo, a qual era 8cu principal obj.,cti'To, 

~11rve-a, pnré ll'I , rle nn1 moclo 11,nito eftlcaz, porqne, na fmpoaai ­
hlllcJade ele p111111ar por Coxim, a ttentos o• alapdiçoe clrcnmvl1iohne, 
e ll11 det'erii dirigir-IH! p11ra 11 111crra do1 Ra11úa e, aegulndo pelos divieoree 
de, agou, •m regllo, portanto, alta, ir, até CoyabA. 

-
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A Companhia, uma vez assignado, o respectivo termo, na Secre­
taria da Viação, contractou o reconhecimento do primeiro trecho, isto é, 

de Bahurú a margem do Paraná, com o distincto Engenhe;:iro Luiz Gon­

zaga de Campos, que desempenhou a sua difficil comn1issão, atravez al­

gumas regiões virgens e povoadas por índios, com grande rapidez e 

felicidades, apresentando a memoria que muito o honra e que vai em sua 
• 
integra annexa ao presente relatorio. De accordo com as indicações desse 

reconhecimento, foram feitos os estudos definitivos dos primeiros 100 ki­

lometros, estudos que foram approvados por decreto N. 5719 de 10 de 
Outubro de 190f>. 

A Companl1ia confiou a construcção da linl1a e seu apparC;!lha­
mento á Coni7Jag,iie Générale de ()he,nins dH Fet· et de Tt·avaux Public.~ 
que, por sua vez, contractou 03 trab3lhos no Rrazil, com o Snr. J. Ma­
chado de Mello. 

Os trabalhos foram officialmente inaugurados com a presença do 

Exmo. Snr. Ministro da Viação e diversas pessoas de elevada cathegoria 
• 

do Estado de S. Paulo, e tem proseguido com grande actividade de modo 

que deverão estar concluídos em muito b'reve. A Companhia tendo obtido 

a approvação para os estudos definitivos dos 136 kilometros seguintes, 

poderá ir ·aproveitando o pessoal e elementos de acção que vão ficando 
livres e executar esse novo trecho, ainda com mais rapidez, do que o 

primeiro que teve de soffrer as consequencias retardatarias de uma or­

ganização em paragens tão remotas. 

A Companhia já contractou com o Dr. Gonzaga de Campos o 

reconhecimento da secção do Rio Paraná a Cuyabá, e esse distincto pro-. 
fissional está se preparando para partir, dentro de poucos dias, para dar 

cumprimento a sua missão, que, certamente, vai confirmar a grande es­

pectativa que existe sobre a enorme riqueza d'essa vasta região. 
Os estudos definitivos continuam sempre e a Companhia espera, 

ern breve, apresentar a approvação do Governo, mais óO kilometros. 

Os trabalhos executados até 15 de Maio constam do annexo N. _3. 
_/'\. linha de Bahurú a Cuyabá é de uma grande utilidade para o 

augmento da riqueza publica; ella vai tornar accessivel ao commercio e 

as industrias, uma região de consideravel vastidão e de uma grande va­

riedade de climas e de explorações. Em Urubú-Pungá ella porá em 

communicação, com o porto de Santos, toda a extenção territorial que, 

actualmente, se acha abandonada e que é servida por um explendido 

systema de viação ftuvial de 9500 kilon,etros de extensão. 

• 

• 

• 

• 

• 
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Por isso mesmo que ella não fosse de necessidade urgente, consi­

derada só sob o ponto de vista militar e administrativo, a sua execução 

Jevia ser a n1ais rapida possivel. Entretanto, apezar dos grandes recursos 

offerecidos á Companhia isso não poderá acontecer, porque os termos da 

conces!'lão, estipulados, ali;is, para outras circumstancias, não lhe permittem 

a creação de capitae!>, senão para as necessidades de períodos relativa-

1nente curtos ; nem, ao 01enos, para ás das despezas geraes de reconheci­

mentos, e outras indispensaveis cm commettimentos dessa natureza, o 

contracto consigna o levantamento. A Companhia não tendo certeza da 

continuidade do serviço até sua conclusão final, não pode arriscar-se · 

cn1 ton1ar as providencias que assegurarian1 maior rapidez de execução, 

as quaes s<Í se tornariam economicas tratando-se de uma grande massa 

de serviço. 

J.: is resun1idan1ente expostos, os principaes factos que:: occorreram 

na adn1inistração da Companhia. 

Si precisardes de mais detalhados esclareci,nentos, estamos prom­
ptos a rninist ral-os. 

Rio de Janeiro, lõ de Maio de 1906. 

Joio T. S OA RES 

Viee-Prealdento da Companhia 



• 
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Parecer do Conselho Fiscal 

Cumprindo o de,·er qne lhe é itnposto pelos Estatutos, o Conselho 
Fiscal Yem apresentar o seu parecer sobre as contas offcrecidas pela 
Directoria relati,ras as operações até 31 de Dezembro de 1905. 

T endo exa1ni11ado a -escripturação da Companhia, encontrou-a o 
Conselho Fiscal organisada c9n1 todo o preceito e boa ordem, bem 
co1no todos os lanca1nentos feitos de accordo cotn os documentos • 
devidamente coordenados, e verificou mais que o Balanço que vos é 
apresentado guarda inteira concordancia co1n o movimento geral 
escripturado nos livros da Con1panhia. 

O relatorio da Directoria não só indica, claramente, as condições 
em que se encontram os serviços e1u execução, como tambctn offerece 
todos os esclarecimentos sobre os destinos da Cotnpanhia, á qual está 
reserYado prospero futuro. 

Assim propõe o Conselho Fiscal que sejant approvados os actos 
e contas apresentados pela Directoria. 

Rio de Janeiro , 1 ~ de Maio de 1906. 

JOÃO CALDAS VIANNA 

FRANCISCO PIRES DE CARVALHO E ARAGÃO 

• 

• 
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COIIP ANBIA DE ESTRADAS DE FERRO NOROESTE DO BRAZIL 
Balanço geral em 31 de Dezembro de 1905 • 

ACTIVO • 
PASSIVO il =========== ==== ====:========#=== === -=--"'- - ·- -· - ---e=--=-=-=---=====~=== 

Caução dos Directores ......................... . 
Despezas de I nstallação ... . ... .. ...... . ........ . 
Gaetos geraes .......... .... ........ ..... .... .. . 
Caisse Générale de }o(eports et de Dépôt,s e/cheques 
Compagnie Générale de Chemins de Fer et de 

Travaox Publics c;construcçAo •. •• • .• ....... 
Banque Française pour le Commerce et 1 'Industr;ie 

cJcauçlo .....•....................•.•...•.. 
Caisae Générale de Reports et de Dépôts c/ quiuzena 
Caísse Générale de Reports et de Dépôts c í especial 

cll~llH O ••••••••••••••••••••••••••••••••••• 

MobilJ.ario .... ... ................... .. .. .. ..... . 
Banque Française pour le Commerce et !'Industrie 

e/ deapcau . ... . ......... ... .... .... ....... . 
Banque Française pour le Commerce et !'Industrie 

cJ coupon o.• 1 ..••••....••.......•...•.•..•• 
J a roa das Obrigaçl:ies ...............•........... 
Caiaae Générale de Reports et de Dépôts c/ juros . . 

accreace:•taclos .............................. . 
Conc:eaaão, Direitos, Privilegios e Delegaçl:ies ... 
Banque Françaisc pour le Commerce et l 'lndustrie 

CI t'OUpoD D.t l • • • • • • • •••• • • • • • • • .... • • • • ••••• 
Material •...•.... . . .. . ............ .. .. .. ........ 
Conat ru cç.ão . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . • . . . . . . . . . . . . • . 

140 :000$0()0 
1 .882:500$000 

177:452$003 
16:01956]8 

6.448:459$34() 

52:950$000 
1 . 696 : 165$000 

23:501$464 
1:757$031 

6 :188$867 

2:718$102 
441:250$000 

83:580$163 
14.295 :000$000 

113:277$701 
2.002:279$480 
1 .256:761$180 

28.639:8598949 

1 
Capital ............................. . ........... li 
Deposito da Directoria .................. . ...... . 
Compagnie Générale de Chen1íns de Fer et de Tra­

vaux Pnblics c/ despezas ..•....... · . .. • , · , • • . 
Obrigações .... . .. .. ..... . ..... .. .... . .. . ...... . 
Compagníe Généralc de Ch e111íns de Fer et de Tra-

vaux Publics c/ adiantamentos ... , • · · . , • , .. · . . , • 
Premio~ ....................................... . 
Compagnie Généralc de Chen1ins de Jter ct de 'l'ra­

vaux Publics c/ supprhuento P"ra couµo ns ••••.• 
Coupon N? 1 

616 coupons a pagar ....................... . 
Imposto dos coupons ... .. ..................... . 
Compagnie Générale de Che1nins de l<'er et de Tra­

vaux Publics c/ suppri,nento para juros nccresceotados 
Coupon N ~ 2 

25.672 coupons a pagar .................... . 
Delegações .................................... . 

,....__ - ,....____ 
--..____,__ ____ 

10 .000:000$000 
140:000$000 

212: 1-48$493 
10. 590:000$000 

1.980:419$573 
39:340$871 

176:500$000 

2:718$102 
f,;875$046 

83 :580$163 

113:277$701 
5.29.5 :000$000 

---- -- --~---
28.639 :859$949 

Jolo T . SoAaES 
Vice-Presidente 

8. E. OU 0.-Rio de Janeiro, 31 de Dezembro de 1905. 
• 

• 
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Guarda-Livros 
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ANNEXO N. 1 

Actos officiaes 

Ministerio da Industria, Viação e Obras Publicas 

DECRETO N. 5.266-DE 30 DE JULHO DE 1904. 

Transfere á Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do 
Brazil a concessão da Estrada de Ferro de Uberaba a Coxim, com 
algumas modificações das respectivas clausulas. 

O Presiden te da Republica dos Estados Unidos do Brazil, atten­
dendo ao que requereu o Banco União de São P aulo, concessionario 
da Estrada de ferro de Uberaba a Coxim, decreta: 

J RRO\ RIO 
1 D HAl Rl 

Art. 1~ -Fica transferida, nos termos do n. 2 do art. 1? 
do decreto n. 862, <le 16 <le Outubro de 1890, á Companhia de 
Estradas de Ferro Noroeste do Brazil , a concessão da Estrada 
de ferro de Uberaba a Coxim, de que trata o mesmo decreto. 

Art. 2~ - As clat1sulas referentes a essa estrada vigorarão 
com as modificações indicadas nas que cotn este baixam, a.ssi­
gnadas pelo Ministro de Estado da Industria, Viação e Obras 
Publicas. 

Rio de Janeiro, 30 de Julho ·de l 1J04, 16': da Republica, 

FR.',:liCISCO DE PAULA RoDRrouas ÁLVBS 

Cauro Sw1riaM Mülúr • 

• 
'l 
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Clausulas a que se refere o decreto n. 5.266, desta d.ata 

Fica transfe rida, nos te rtnos do n. 2 do art. 1'.' do decret o n. 
862. de 16 de Outubro de 189U, á Companhia de E stradas de Ferro 
Noro~ste do Brazil a concessão da E st rada de ferro de Uberaba a Coxim 
de que trata o mesmo decreto. 

' 
II 

. - . 
A s clausu las re ferentes a essa est rada v1gora rao com as seguin-

tes modificações: 
1 ~- E ' accresccntado á c lausul a V , no fim do primeiro pe ríodo: 

.. Entre tanto, para o c.ffeito da garantia de que t rata a clausula 
,. X:XXIf , a c.xtcnsào da linha a cons truir. e1n cada a nno será ,fix.a.da 
,. pe lo Governo, tendo-se em a ttenção as difficuldades da e xecu ção após 
,.approvaç:"io <los estudos definit ivos de cada secção, sem que j amais 
,. possa a ccssionaria se r ohrig ada a cons truir 1nais de 100 kilome­
,.tros por anno .i. 

2~- 0 ultimo período do § 1·: da ultima clausula XXXII fi ca 
assin1 suhslituido :-« Decorrido o pri.1nc: iro ~u:1no de deposito, cessará 
'"º pagan1cnto dos juros pa ra .a parte <.lesse deposito que não tenha 
• s ido applicada na construcção e c1nquan~o o nã.o fôr. 

«Os juros pagos durant e esse anno sobre a quan tia não appli­
• cada ser.io creditados ao Governo e deduiddos do pri1neiro pagamen­
•to a fazer-se,,. 

3''.- 0 ~ -r: da 1rncnc ionada claus ula XXXII é tnodificado nestes 
tcrmos: - •Si , porétn, convier a Corn panhia levantar maior capital do 
•que o necessario para as obras de u111 anno , poderá fazei-o, consen­
•lindo o Governo , desde que º · deposito no Thesouro F ederal ou n a 
•Delegacia cm J4ondrcs , para ser reembolsada á medida que a despe­
,. za da construcção o exig ir e mediante pedido dirigido ao ~1iniste rio 
•da Inc.lm;tria, Viaçfto e Obras Publicas, corn anteccdcncia de 90 <lias . 

• 

«N este C,L-;o os juros g arantidos de 6 "/ .. ao anno , serão pagos 
•sobre as c1uantia,-; que forcu1 depositadas , a contar das datas ·dos 
-.depositas .• 

4''. - Fica accresccntatla it clausul a X~'(lII a dis posição qu e 
seiçuc : - •Si. tc rn1inada a cons lrucçiio de qualqu e r trecho, a Compa­
•nhia não puder , de prompto, e ffectuar novo deposito , por circumstan­
• ciai; superiores aos seus csfor1ros , ou pela situação precaria do mer­
•cado onde tive rem ele ser lançados os novoi:; ti tu los, de tnodo a não 

• 

Í 

• 
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»ficar obrigada a acceitar cotação inferior á que lhe é necessaria para 
»obtenção de recursos, com que possa dar fiel cumprimento as clausulas 
i.de sua concessão, o Governo lhe concederá permissão para inter­
»romper a construcção pelo te1npo que elle entender ser necessario 
:..para a remoção da difficuldade que possa, de momento, perturbar a 
»marcha regular dos trabalhos que a Companhia é obrigada a executar.» 

Rio de Janeiro, 30 de Julho de 1904. 

Lauro Severiano Müller . 

DECRE'l'O N. 5.349-DE 18 DE OUTUBRO DE 1904. 

Autoriza a revisão das concessões das Estradas de Ferro de Ube­
raba a Coxim, de Catalão · a Palmas 

O Presidente da Republica dos Estados Unidos do Brazil, atlendendo 
ao que expoz o Ministro de Estado dos Negocios da Industria, Viação 

e Obras Publicas, decreta: 
Art. 1 ~ - Fica autorizada a revisão das concessões das 

Estradas de Ferro de Uberaba a Coxim e de Catalão a Palmas, 
constantes dos decretos n. 862, de 16 de outubro de 1890, n. 
1.127, de 8 de novembro de 1892, e n. 5.266, de 30 de julho 
do corrente anµo, segundo as b".lses que se seguem: 
I. Serão mantidos os favores de que gosam as referidas concessões, 

nos termos do artigo 2? do alludido decreto n. 862. 
II. A linha ferrea de Uberaba a Coxim, de que é cessionaria a 

Companhia de Estradas de F erro Noroeste do Brazil, terá o seu 
traçado alterado de modo a partir de Bahurú, ou de onde for mais 
conveniente no prolongamento da Estrada de Ferro Sorocabana, e 
terminar na cidade de Cuyabá; devendo seguir pelo valle do Tieté em 
direcção a Itapura, atravessar o rio Paraná, entre o salto do Urubú­
Pungá e o porto do Taboado, e, passando por Bahús, acompanhar 
a serra deste nome até o seu ponto terminal. 

III. A linha fcrrea de Catalão a Palmas, de que é cessionaria 
a Companhia Alto Tocantins, terá o· seu traçado alterado de modo a 
partir de Araguary ou das suas proximidades no prolongamento da 
Estrada de Ferro Mogyana e terminar na cidade de Goyaz. 
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IV. A referida Companhia Alto T ocantins terá direito á · con­
strucção, uso e goso , mediante o privilegio e mais favores da 
sua coocessüo, excepto a garantia de juros, de um ramal que , partindo 
elo ponto mais conveniente desta ultima linha , termine na parte 
na\'cgavcl do rio 'f ocantin.:-; ; devendo , para esse fim , su bmetter á 
appro\'ação <lo Go\'crno, dentro do prazo <le tres a nnos , contados da 
presente <la ta , um detalhado rccor.heci111cnto, á vista do qua l possan1 ser 
dcter1ninados <lcfiniti ,·amcntc os pontos cxtrc1nos e fixado pelo mesmo 
Go\'crno o prazo da cons trucçâo, soh pena , cm an1bos os casos , el e 
caducidade da concessão deste ran1al. 

Art. 2'.' - Nos contractos que for em celebrados, de confor­
midade com o presente decreto, serão observadas as clausulas 
que com o mcsn10 baixa1n assig nadas pelo Ministro de Estado 
dos Negocios da Industria, Viação e Obras r>ublicas. 

Rio de Janeiro, 18 de outu bro de 11)04 , 16'; da Republica. 

FRANC ISCO DE PAULA RODRIGUES A LVES 

L auro !:,"c, •cria110 .JJ/l ti llcr 

Clausulas a que se refere o decreto n. 5.349, desta data 

I 

As companhias mencionadas no presente decreto gosarão dos 
S('guintes f avorcs : 

l '; [>rivilcgio por 60 annos, contados da presente data, para a 
construcçào, uso e goso tias respecti vas linhas ferreas . 

:1'.' Iscnçf10 de direi tos de i rnportação sobre os ma teriaes necessa­
rios .1n cs tabelcci111cnto das linhas ferrcas e das suas dependcncias , 
hctn cu1110 sol,rc o carvão <le pedra in<lispensavcl para o respectivo 
custeio . 

J~sta iscnçào não se farú c fTccti\'a c1nquanto as companhias J?ãO 
aprcscntarl.'m no 'l'hesouro I<'eclcral ou na Delegacia I•-siscal do Es tado 
a relação dos sohrcditos obj ectos , especificando a correspondente 
ft1tanti<lade e quali<la,fe, ')ttc aquellas repartições fixar.io a.nnualmeote, 
conforme as instrucçõcs do ~1inisterio da Fazenda. 

Cessará o favor, ficando ,t companhia sujeita á restituição dos 
direitos que teria ele pag-ar e :'1 1nulta do dobro <lesses direitos imposta 
pelo fvtinislerio da Indus tria, Viação e Obras }.Jublicas ou pelo da 
Fazenda, si se prO\'ar 1.JUC elJa alienou, por qualquer titulo, objectos 
i":1portados , se tn fJllc precedesse licença daquclics Ministcrios e paga­
mento <los rcspcclÍ\'Os direitos. 

-
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3? Direito de desapropriar, na f órma da lei, os terrenos de dominio 
particular, predios e bemfeitorias, que forem precisos para o leito da 
estra~a, estações, ar1nazens e outras dependencias necessarias ao 
cumprimento das presentes clausulas. 

1 

4?. Garantia de juros de 6 º / 
0 

ao anno durante 30 annos sobre o 
~apital que for empregado até o maximo correspondente a 30:000$ por 
kilometro . para a linha de Bahurú, ou ponto mais conveniente no pro­
longamento da Sorocabana, a Cuyabá e bem assim para a linha de 
Araguary ou suas proximidades á cidade de Goyaz. 

II 

, As companhias obrigam-se a: 

§ 1? Estabelecer ao longo das linhas e á distancia intermedía 
de 300 kilometros campos de experiencia e demonstração, dirigido por 
pessoal competente e destinados á instrucção dos operarios agrícolas 
no , manejo dos modernos instrumentos agrarios , nas praticas racionaes 
de cultura de plantas nacionaes e exoticas adaptaveis á região, além 
de se ded.icarem á obtenção de plantas e sementes seleccionadas para 
serem distribuídas gratuitamente aos lavradores. 

§ 2~ Adquirir de accordo com o Governo terras que se prestem 
~ industria agrícola e fiquem situadas nas proximidades da l~nh~ ferrea, 
~om a obrigação de dividil-as em lotes aptos para a cultura e appro­
ximadamente .de 30 hectares, e vendel-as pelo custo, proporcionando 
todas as facilidades de acquisição e installação dos colonos. 

III 

Dentro do prazo de seis mezes, contados da data do contracto, 
serão apresentados ao Governo estudos de reconhecimento da linha 
comprehendida entre Bahurú e Itapura, e da Araguary á cidade de 
Goyaz, afim de serem fixados os principaes pontos de passagens. 

Para a apresentação do estudo analogo da linha de Itapura a 
Cuyabá e do ramal que se dirige para. ~ rio Tocantins fica marcado o 
prazo de tres annos, a partir da presente data. . 

· Paragrapho unico: Deverão constar destes estudos os trc1.çados 
aproveitaveis das linhas a que se referem, a descripção da zona per­
corrida , as distancias e altitudes approximadas . 

• 

IV 

Os estudos definitivos e o orçamento da estrada serão apresen­
tados á approvação do Governo por seçcão de extensão não inferior a 
100 kilometros comprehendidos entre pontos obrigados de passagem; 

• 

• 
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fica · ~arcado o prazo maxin10 de dous annos, contados da pre~ente 
data, para a apresentação dos da 1 •: secção; os das secções seguintes 
serão apresentados até seis mezes antes de terminado o prazo para ª 
conclusão do trecho anterior. 

Entretanto, para os effeitos da garantia de que trata a c1ausula 
XXXIII, a extensão da linha a · construir em cada anno será fixada' 
pelo Governo, tendo-se cm attenção as difficuldades da execução após 

• • 
a appro\'ação dos estudos definitivos de cada secção, sem que Jatna1s · 
possa a co1npanhia ser obriga.da a construir mais de 100 kilometros 

por anno. 

Constarão tacs estudos dos seguintes documentos : 
1 ·: })Janta geral da linha e un1 perfil longitudinal com indicação 

dos pontos obrigados de passagem. 
O traçado será indicado por uma linha vermelha e continua sobre 

a planta geral, na escala de 1 por 4.000, com indicação dos raios de 
c11r,·at11ra, e a configuração do terreno representado por n1eio de cur­
,·as de nivcl equidistantes de tres metros; e bem assi1n, em un1a zona 
de Ho 1netro~, pelo menos, para cada lado, õs campos, mattas , terrenos 
pl'drcgosos, e, se ,npre qul' for possivel , as divisas das propriedades, 
as te rras devolutas e as minas . . 

· Nessa planta scrf10 indicadas as · distancias kilometricas , contadas 
do ponto de partida da estrada de ferro, a extensão dos alinhamentos 
rcctos, l' hem assim a origen1, a extremidade, o desenvolvintento, o 
raio e sen tido das cur,·as. 

O pl:rfil longitudinal será feito na escala de 1 por 400 para as 
alturas, e de I por 4.0110 para as distancias horizontaes , mostrando 
rcspc1:ti\'a1ncntc por linhas pretas e vermelhas o terreno natural e as 
platafor1nas dos cortes e aterros. Indicará por meio de tres linhas 
horizontaes, traçadas abaixo do plano de comparação: 

I. As distancias kilotnctricas, contadas a partir <la origem da 
estrada de ferro. 

II. A ext('nsf10 e indicação das rampas e contra-rampas, e a 
t'Xtcnsi'10 dos pat.atnarcs. 

III . .t\ extensão dos alinhamentos rectos e desenvolvimento e 
raio d,ís curva.'!, 

_ No perfil lon&ritudi nal e na planta será indicada a posição das 
estaçocs , parada.-., obras de artes e vias de communicacão transversaes .,.. 1, f. .., . 

- . e!" ts trans versacs na escala de l / 200 cm numero sufficientc 
para o calculo do 1nov imento de terras. 

3" }) . . 
. . roJCt to de todas ª" ohras de arte ncccssarias para O estabe-

c<.: 11111.•nto da estrada , suas estacõcs e tlcpen<l.,ncias· e ·ib· ·t · t 
., '- 1 e. <lS ec1men O 
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de agua ás locomotivas, incluindo os typos geraes que forem adoptados. 
Estes projectos compor-se-hão de projecções horizontaes e verti­

caes, e de secções transversaes e longitudinaes, na . escala de· 1/200. 
4? Plantas de todas as propriedades que for neces~ario. adquirir 

por medio de desapropriações. . 
5? Relação dos .pontes, viaductos, portilhões e boeir.os, com_.as 

principaes dimensões, posição na linha , systema de .con~trucção e 
quantidade da obra . .. 

6? T abella da quantidade das excavações necessarias para exe­
cutar-se o projecto, com indicação da classificação provavel, e .. bem 
assim a das distancias medias do transporte . . 

7? T abella dos alinhamentos e dos seus desenvolvimentos, raios 
das curvas, inclinação e extensão das declividades. . 

8? Cadernetas authenticadas das notas das operações topogra­
phicas, geodesicas e astronomicas feitas no terreno. 

9? T abella dos preços compostos e elementares -em ·que se bas~ar 
o orçamento. 

10. Orçamento da despeza total do estabelecimento . da estrada, 
dividido nas seguintes classes . 

' 

I . Estudos definitivos e locação da linha. 
II. Movimento de terras . 
III . Obras de arte correntes. 
IV. Obras de arte especiaes . 
V. Superstructura das pontes. 
VI. Via permanente. 

• 
VII. Estações e edificios, orçada cada :uma separadamente · com 

os accessorios necessarios, officinas e abrigos de machinas e de carros. 
VIII. Material rodante, mencionando-se especificadamente o nu­

mero de locomotivas e de vehiculos de todas as classes. 
IX . T elegrapho electrico. 
X. Administração, direcção e conducção dos trabalhos de cons­

trucção. 
XI. Relatorio geral e memoria descriptiva, não sómente dos 

terrenos atravessados pelo traçado da estrada, mas tambem da zona 
mais directamente interessada. 

Neste relatorio e memoria descriptiva serão expostos, com a 
possivel exactidão, a estatística da · população e da producção, o tra­
fego provavel . da estrada, o estado e fertilidade .dos terrenos, sua 
aptidão para as diversas culturas, as riquezas mineraes e ftorestaes , 
os terrenos devolutos, a possibilidade e conveniencia do estabelecimento 
de nucleos coloniaes, os caminhos convergentes á . estrada de ferro ou 
os que convier construir, e os pontos mais conv.enientes para estações • 
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V 

Procurar-se-ha dar ás curvas o maior raio possivel . O raio 1ni­
nimo será de 100 metros. 

As curvas di rigidas em sentidos contrarios deverão ser separadas 
por uma tangente de 10 metros, pelo menos. . 

A declividade maxima será de 3"/,., limite que só será attingido 
. 

em casos excepc,onaes. 
A estrada será dividida em secções de servico de locomotivas, 

procurando-se em cada uma destas uniformizar as condições technicas 
de modo a effectuar o melhor aproveitamento da força dos motores. 

As rampas , contra-rampas e patamares serão ligados por curvas 
,·erticaes de raios e dese nvolvimento convenientes. T oda a rampa 
seguida de uma contra-rampa será separada desta por um patamar 
de 30 metros , pelo menos; nos t unneis e nas cur,·as de pequeno raio 
se evitará, o 1nais possível, o e111prego de fortes declives. 

Sobre os grandes pontes e \' Íaductos metallicos, bem como á en­
trada dessas obras , se procurará não empregar cur,·as de pequeno raio 
ou as fortes decl ividades , afim de evitar a producção de vibrações 
nocivas á-. juntas e articulações das diversas peças . 

As paradas e estações serão de pre ferencia situadas sobre porção 
da linha em recta e de ni"cl. 

VI 

A cstracla será ele via singela, mas t erá os ·desvios e linhas 
a11 xitiares que forem nccessarios para o 1novin1ento dos trens . 

A distancia entre as faces internas dos trilhos será de 1 w ,00. 
As dimensões do perfil trans,·ersal serão sujeitas á approvação 

do Governo. 
As valletas long itudinaes terão as dimensões e declive necessarios 

para dar pro1npto escoamento ás aguas. 
A inclinaljão dos taludes dos córtes e aterros se rá fixada e1n 

vista da altura destes e natureza do terreno 

VII 

A':li companhias executarão todas as obras de arte e farão todos 
os trabalho':li necessarios para que a estrada não crêe obstaculo algum 
ao escoamento das aguas, e para qtte a direcção das outras vias de 
communicação existentes não receba sinão as modificações indispen­
saveis e precedid.as de approvação do Governo. Os cruzamc-ntos com 
a~ ruas ou caminhos publicos poderão ser superiores, inferiores, ou 
quando abS<'lutamente se não possa fazer por outro modo, de nivel., 

• 
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construindo, porém, as companhias, a expensas suas, as obras que os 
mesmos cruzamentos tornarem necessarias, ficando tambem a seu 
cargo as despezas com os signaes e guardas qne forem precisos, para 
as cancellas durante o d ia e a noite. T erão neste ca~o as companhias 
o direito de alterar a direcção das ruas ou caminhos publicus, com o 
fim de· melhorar os cruzamentos ou dimint1ir o seu numero, prece­
dendo consentimento do Governo e, quando for de direito, da Ca1nara 
Municipal, e sem que possam perceber qualquer taxa pela passage1n 
dos pontos de intersecção. 

Executarão as obras necessarias á passagem das aguas utilizadas 
para abastecimento ou para fins industriaes ou agricolas, e permitti­
rão que, co111 identicos fins, taes obras se effectuem em qualquer 
tempo desde que dellas não resulte damno na ·propria estrada. 

A estrada de ferro não poderá impedir a navegação dos rios ou 
canaes, e nesse intuito as pontes ou viaductos sobre .os rios e canaes 
terão a capacidade necessaria para q11e a navegação não seja em­
baraçada. 

Em todos os cruzamentos superiores ou · inferiores com as vias 
de communicação ordinarias o Governo terá o direito de marcàr a 
altura dos vãos dos viaductos, a largura destes, e a que deverá hav.er 
entre os parapeitos em relação ás necessidades de circulação· da via 
publica que fiicar inferior. . 

Nos cruzamentos de nível os trilhos serão collocados sem sa1ieti­
cia item depressão sobre o nível da via de communicaç.ão que cortar 
a estrada de ferro , de 1nodo a não embaraçar a circulação de carro!. 
011 carroças . 

O eixo da estrada de ferro não deverá fazer com o da via de 
communicação ordinaria um angulo menor de 45~ · 

Os cruzamentos de nível terão cancellas ou barreiras para veda-. 
rem d11rante a passagem dos trens a circulação da via de communicação 
ordinaria, si esta for nas proxi1nidades das povoações ou tão frequen­
tada que se torne necessaria esta precaução a juizo do Governo, 
podendo este exigir, além disto , uma casa de guarda, sempre que reco• 
nhecer essa necessidade . 

VIU 

Nos tunneis, como nos viaductos inferiores , deverá haver um in­
tervallo livre nunca menor de 1 m ,50 de cada lado dos trilhos . 

Além disso haverá de distancia em distancia no inte{ior dos 
tunneis nichos de abrigo. 

As aberturas dos poços de construcção e ventilação dos , tunneis 

• 
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um parapeito de 
. 

ser feitos nas vias 

IX 

alvenaria de dous metros de 
de communicação existentes . 

As companhias empregarão materiaes de boa qualidade na exe­
cução de todas as obras e seguirjo sempre as prescripções da arte , de 
modo que obtenham construcções perfeitamente solidas . 

O systema e din1ensões das fundações das obras de arte serão 
fixados por occas ião da execução, t endo em attenção a natureza do 
terreno e as pressões supportadas, de accordo entre a companhia e o 
Go\'erno . 

As co,npanhias serão obrigadas a ministrar os apparelhos e 
pessoal necessarios ás sondagens e fi ncamento de estacas de ensaios, etc . 

Nas superstructuras elas pontes as vigas de madeira só poderão 
se r empregadas provisoriamente, de\'endo ser substituídas por YÍgas 
1nctallicas , logo que o Go\'erno exija. O emprego do ferro fundido etn 
longcrõcs não se rá tolerado. 

Antes <lc r ntregucs á circulação todas as obras de arte serão 
expcrin1entadas, faicndo-sc passar e repassar sobre ellas, com di­
,·crsa \'Cloci<ladc e depois estacionar algumas horas, um tre1n com­
P'?sto de locomoti,·as ou, cm falta desta, de carros de n1ercadorias 
quanto possivcl carregados . 

As <l<•spezas destas cxpcrit'ncias correrão por conta das compa­
nhias. 

X 

As cotnpanhias rons truir,io todos os r dificios e dependencias 
ncl·c·ssarios para <111c o trafego se cffcc tuc rcgular1nente e se1n perigo 
para a scg-urança publica. 

1\ s cstaçt,cs contcr;in sala de espe ra, hilhctcria , accomn1odaçõcs 
para o agente. ar1nazcng para mercadoriag, caixas de agua , latrinas, 
n1ictorios , ra111pa-. de carregamento e embarque de animaes , balanças, 
r(•lng- ios, lan1pc,ics . dc.,\' ios , cru zamentos. chaves , sig nacs e cercas. 

1\ ~ (·staç,il•s e paradas tt·r;i o rnobilia apropriada . 
• 

Os <'tliticios elas cstaçcics <' paradas t<.' rào do lado da linha uma 
platafnrn1a coberta. para t.•tnharque e dcsemharque dos passageiros . 

As <'staçií<'s e paradas terão dimensões de accordo com a sua im­
portancia . < > Go,·emo poderá exigir que a companhia faça nas esta­
çcics e para,tas os augmcntos rcclamaclos pelas necessidades da lavou­
l"d, con1mcrcio e indus tria. 

• 
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XI 

O Governo reserva-se ·o direito de fazer executar pelas com­
par, hias ou por conta dellas, durante o prazo da concessão, alterações 
_novas obras, cuja necessidade a experiencia hoje indicado em relação 
á segurança publica, policia da estrada de ferro ou do trafego 

XII 

O trem rodante compor-se-ha de locomotivas, alimentadores 
(tender), de carros de 1~ e 2~ classes para passageiros, de carros es­
peciaes para o serviço do Correio, vagões de mercadorias, inclusive 
os de gado, lastro, freio, e, finalmente, de carros para conducção de 
ferro, madeira, etc., indicados no otçamento approvado. 

Todo o material será construido com os melhoramentos e com­
modidades que o progresso houver introduzido no serviço de trans­
portes por estradas de ferro e segundo o typo que for adoptado de 
accordo com o Governo. 

O Governo poderá prohibir o emprego do material que não pre­
encha estas condições. 

As companhias deverão fornecer o trem rodante proporcional­
mente á extenção de cada uma das secções em que se dividir a es­
trada e que a juízo do Governo de,·e ser aberta ao transito publico 
e, si, nesta secção, o trafego exigir , a juizo do fiscal por parte do Go­
verno, maior numero de locomotivas, carros de passageiros e vagões, 
que proporcionalmente a ellas cabiam, as coinpanhias serão obrigadas 
dentro de seis 1nezes, depois de reconl1ecida aquella necessidade por 
parte do Governo e della scientes, a augmentar o numero de loco­
motivas, carros de passageiros, vagões e mais material exigido pelo 
fiscal por parte do Governo, con1tanto que tal augmento fique dentro 
dos lin1ites estabelecidos no prin1eiro periodo desta clausula. 

As cornpanhias incorrerão na multa de 2:000$ a 5:000$ por mez 
de demora, além dos seis mczes que lhe são concedidos para o 
augn1ento do tre1n rodante aci1na referido. 

E si passados seis me1,es 111ais, além do fixado para o aug-
111ento, este não tiver sido feito, o Governo fornecerá o dito 
augn1ento do material por conta das companhias. 

XIII 

As companhias são obrigadas a augmentar o material rodante 
de que trata a clausula precedente em qualquer época, desde que este 
seja insufficiente para attender ao desenvolvimento do trafego, com· 
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prehendidos os carros destinados exclusivamente ao transporte de 
gado em pé. 

XIV 

T odas as indemnizações ·~ despezas n1otivadas pela construcção, 
conser,·ação, t rafego e reparação da estrada de ferro, correrão exclu­
si,·atnentc e sern cxccpção por conta das companhias. 

XV 

As co,npanhias serão obrigadas a cumprir as disposições do 
regulamento de 26 de abri l de 1857 e bem assim quaesquer outras 
da n1cs1na natureza que forcn1 decretadas para segurança e policia 
das estradas de ferro, tuna ,·ez que as no,·as disposições não contra­
ri etn as presentes clausulas . 

XVI 

, As companhias serão obrigadas a conservar com cuidado durante 
todo o tempo da concessão e a manter cm estado que possam per­
feitamente prc-encher o seu destino, tanto a estrada de ferro e suas 
depcndencias, con10 o tnatcrial rodante, sob pena de multa, suspen­
são de concessão ou de ser a conservação feita pelo Governo á custa 
das companhias . No caso de interrupção de trafego, excedente de 
30 dias consecutivos, por motivo não j ustificado, o Governo terá o 
direito de impor uma multa por dia de interrupção igual á renda 
liquida do dia anterior a el la , e restabelecerá o trafego, correndo as 
dcspczas por conta das companhias . 

XVII 

As companhias entregar-;:io ao Governo, sem indemnização alguma, 
logo que inaug urarem o trafego de cada secção de estrada, uma das 
linhas tclel{l'aphicas que são obrigadas a construir em toda a exten­
~10 da estrada, responsabili sando-se ellas pela g uarda dos fios , postes 
e appa relhos clectricos pertencentes ao tnesmo Go"crno . 

XVIII 

Durante o tempo do privilegio o Go,·erno não concederá outras 
c!4tradas de ferro dentro de unta zona de 20 kilometros para cada 
lado do eixo da estrada e na mesma direcção desta . 

O Governo reser\•a-se o direito de conceder outras estradas que, 
tendo o mesmo ponto de partida e direcções diversas ,. possam appro­
ximar-i.e até cruzar a linha concedida, comtanto que, dentro da refe­
rida zona, não recebam generos ou passageiros. 
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XIX 

A fiscalisação da estrada e do serviço será incumbida a um 
engenheiro fiscal e seus ajudantes, nomeados pelo Governo, devendo 
cada uma das companhias entrar annual1nente para o Thesouro Fe­
deral por semestres adeantados, cotn a quantia de 18:000$ para as 
resp~cti vas despezas. · · 

O exa1ne, betn como o ajuste de contas da receita e despeza para 
pagamento dos juros ga~antidos, será feito por pessoal competente do 
Governo. 

E' livre ao Governo, en1 todo o tempo, mandar engenheiros de 
sua confiança acon1panhar os estudos e os trabalhos da construcção 
afitn de exatninar si são executados com proficiencia, methodo e pre­
cisa acti vidade . . 

·xx 

Si, durante a execução ou ainda depois da terminação dos tra­
ball1os, se verificar que qualquer obra não foi executada conforme as 
regras da arte, o Governo poderá , exigir d~ companhia a sua demo­
lição ou reconstrncção total on parcial, ou fazel-a por administração, 
á custa da tnesma con1panhia. 

XXI 

Un1 anno depois da terminação dos trabalhos as companhias 
entregarão ao Governo uma planta cadastral de toda a . estrada, bem 
con10 uma relação das estações e obras de arte, e um quadro de­
monstrativo do custo da mes1na estrada. 

De toda e qualquer alteração ou acquisição ulterior será tambem 
. 

enviada planta ao Governo. 
XXII 

Os preços dos transportes serão fixados em tarifas approvadas 
pelo Governo, não podendo exceder os dos meios ordinarios de con­
ducção no tempo da organização das mesn1as tarifas . 

As compannias são obrigadas a estabelecer trafego mutuo co~ 
as linhas co1n que se entroncaretn, de accordo com as regras que o 

Governo indicar . 
As tarifas serão re,·istas , pelo menos, de tres em tres annos. 

XXIII 

Pelos preços fixados nessas tarifas as companhias serão obriga-

• 
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das a t ransportar constantemente, com cuidado , exactidão e presteza , 
as mercador ias de qualquer natu reza, os passageiros e suas bagagens, 
os animaes domesticos e outros , e os "alores que lhes fo rem con­
fiados. 

XXIV 

As companhias poderão fazer todos os transportes por preços 
infer io res aos das tarifas approvadas pelo Go,·erno, mas de um modo 
geral e sem excepção, quer cm prejuízo , quer em favor de quem 
quer que seja . Estas baixas de preços se farão effect ivas com o con­
sentimento do Governo, sendo o publico avisado por meio de annun­
cios affixados nas estações e inser tos nos j ornaes . Si as companhias 
fi zerem transportes por preços inferiores aos das tarifas, sem aquelle 
prévio consentimento, o Governo poderá applicar a mesma reducção a 
todos os transportes de egual cathegoria, isto é, pertencentes á mesma 
classe de tarifa , e os preços assim reduzidos não tornarao a ser ele­
vados, como no caso de prévio consentimento do Governo, sem auto­
rização expressa deste, a,·isando-se iO publico com um mez, pelo menos , 
da antecedencia . 

As reducções concedidas a indigentes não poder:io dar Jogar á 
a pplicação deste artigo . 

XXV 

As companhias obrigam-se a transportar g ratuitamente: 
l '.' os colonos e immigrantes, suas bagagens, ferramentas , uten­

sílios e instrumentos aratorios ; 

2'~ a.~ sementes e as plantas en,·iadas pelo Governo ou pelos go­
vernadores dos Estados, para serem gratuitamen ~e distribuídas pelos 
lavradores ; 

3'.' as malas do Correio e seus conductores , o pessoal encar­
regado por parte do Go,·erno do serviço da linha telegraphica e o 
rcspecti\'o n1aterial , hem como quaesqucr som mas de dinheiro perten­
centes ao Thcsouro Nacional ou do Estado , sendo os transportes ~f­
f cctuados em carro especialmente adaptado para esse fim . 

• 
Ser.ão transportados, com abatimento de 50 º/

0 
sobre os preços 

da.~ tnrif,L~ : 

1'.' as autoridades , escoltas policiaes e respectivas bagagens , 
quando forem cm dilig-encia; 

2~ munição de guerra e qualquer numero de soldados do Exer­
cito e da Guarda Nacional ou da Poiicia com seus officiaes e respec­
ti,•a bagagem , quando mandados a serviço do Governo a qualquer 
parte da linha, dada ordem para tal fim pelo mesmo Governo, pelo 

• 

1 



- 29 -

governador do Estado ou outras autoridades que para isso forem auto­
ri zadas; 

3': todos os gcneros, de qualquer natureza que sejatn, pelo Go­
verno ou pelo governador do Estado enviados para attender aos soc­
corros publicos exigidos pela secca, inundação, peste, guerra ou ou­
tra calamidade publica . 

Todos os mais passageiroo e cargas do Governo geral ou dos 
Estados, não especificados acima , serão transportados com abatimento 
de quinze por cento ( 15 "/

11
). 

T erão tambem abati1nento de 15 "/., os transportes de materiaes 
que se destinarem á construcção e custeio dos ramaes e prolonga­
mento da propria estrada e destinados ás obras 1nunicipaes <los 1nuni­
cipios servidos pela estradas. 

Sen1pre que o Governo o exigir ent circun1stancias extraordina­
rias, as companhias porão ás suas ordens todos os n1eios de tran­
sporte de que dispuzere,n. 

Neste caso , o Gove rno, si o preferir, pagará á con1panhia o que 
for convencionado pelo uso da estrada e todo o seu 1naterial, não 
excedendo o valor da renda 1nédia ~de período identico nos ultimos 
tres annos. 

XXVI 

Logo que os dividendos excedercn1 a 12 "/
0 

o Governo terá o 
direito de exigir a reducção das tarifas de transporte. 

E stas reducções se effectuarão principalmente e111 tarifas diffe­
renciaes para os grandes percursos e nas tarifas dos generos desti­
napos á lavoura e á exportação. 

XXVII 

O Governo poderá fazer, depois de ou vida a respectiva com pa­
n hia, concessfi.o de ra1naes para uso particular , partindo das estações 
ou de qualquer ponto da linha concedida, se1n que a companhia 
tenha direito a qualquer indemnização, salvo si houver augn1ento even­

tual de despeza de conservação. 
• • • T odas as obras definitivas ou prov1sor1as necessar,as para se 

obter , neste caso, a segurança do trafego, serão fcita .. -;sem onus para 

a companhia . 
XXVIII 

Na época fixada para a terminação da concessão , a estrada de 
ferro e suas dependencias deverJo achar-se en.1 bom estado de conser­
vação. Si no ultimo quinquennio da concessão a conservação da es-

~1 l ~ l I R O\ lARI l 
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trada for descurada. o Go\·erno terá o direito de confiscar a· receita e 
em pregai-a naqucl le scr\·iço . 

XXIX 

O Go\·erno terá o direito de r esgatar a estrada depois de decor­
ridos 30 ,lnnos desta data. 

O preço do rcsga te será reg11 lado e n1 falta de accordo pelo 
tcrrno médio do rcndinu.:nto liquido do ultimo quinqueonio e tendo-se 

c 111 consideração a in1po rtancia das obras. n1atcrial e dependencias no 

estado cm <JUe esti\·erem então, não se ndo esse preço inferior ao ca-
• • • pital garantido, s i o resgate se effcctuar antes de expirar o tJr1v1-

legio. 

Si o rcsg-atc se c/Tc:ctuar depois de expi rado o prazo do priv il e­
gio. o (;o\'crn•> só pagarú ú companhia o \·alor das obras e material 

no L·stado c 111 IJIIC se a charc1n , con1tanto que a somma que ti.ver de 

dl''-J>Clldcr 11~10 exceda ao tiue se tiver cff ccti\·a111entc e mpregado na 
const rucção da 1nesn1a estrada . 

A ia1portancia do resgate puder.'. se r paga eru títulos da divida 
publica. 

1''ica entendido que a presen te clausula só é· applicavel aos c.i.sos 
o rdinarios e (J lll' não ahroga o direito de desapropriação por util idade 
pu t,lica <!'te tc rn o .Es tado. 

XXX 

,\ presente conccs ;ã o vigorar{l pelo pra%o de <JU a nnos, a contar 
da presente data . 

l"intlo este p razo, re ve r te rão para o don1inio da União, se1n i'n­
de n111iz:11.; :in alg-111na, ú estrada , todo o :-.cu rnatcrial, de pc nde ncias e 
betn fci to rias. 

XXXI 

.,\ ~ companhias não podc rtto aliena r a estrada .-iu p:trte desta sem 
prév ia .-,utorização du Go\'erno. 

XXXII 

1,;• concedida ús cotnpa nhias a ga rantia de juros de 6 "/,. ao 
anno sobre o ca p ital que, dentro do rnaxirno correspondente a 30:000$ 

por kilo metro, for lixado e reconhecido pe lo Governo como neccssa­

rio ú construcçã o de todas ª-" obras da estrada, para acq uisição do 
respecti vo material fixo e rodante e outros , linha telc~rraphica, com­

prn de terre nos, inde mni za~:10 de bern fc ito ria.s e quaesquer despczas 
feitas ante~ e depois de corneçados os trabalhos de construcc;ã o da 

.. 

• 
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n1es1na estrada, até sua conclusão e acceitação defi~itiva, e ser ella 
aberta ao trafego publico . 

Si os capitaes forem levantados em t)aiz estran<Teiro re<Tulara' o 
. b , b . 

cambio de 27 dinheiros por IS para todas as operações. , 
§ 1·: O capital a que se refere a presente disposição será fixado 

a vista do orçamento fundado nos planos e mais desenhos de ca­
racter geral, doc·.1n1entos e requisitos necessarios á execução de todos 
os trabalhos, quer digan1 respeito ao leito da estrada , quer ás suas 
obras de arte e edi ficios de qualquer natureza, ou se refiram ao ma­

terial fixo e rodante dest,t e a sua linha telegraphica , apresentados 
ao Governo, de conformidade com a clausula IV. 

Alén1 desses planos e mais desenhos de caracter g·cral ex-igidos, 
as com panLias sujcitarJo á approvação do fiscal por parte do . Go­
verno os de detalhe nccessarios á construcç:io das obras de arte; taes . 
co1no pontes , viaductos, pontilhões, bociros, tunneis, e os de qualgucr 
edificio da estrada de ferro, um 1nez antes de dar-se con1eço á obra , 
e si, findo esse prazo, a companhia não tiv(r solução do fiscal, ,quer 
approvando-os, quer exigindo modificações , serão elles considerados 
a. pprovados . 

No caso de seren1 exigidas modificações pelo fiscal do Governo, 
as companhias serão obrigadas a fazel-ás; si as não fizeren1 , será 
deduzida do ca1)ital garantido a somma gasta na obra executada sem 
a modificação exigida. 

§ 2•: Si alguma alteração for feita em um ou maior numero dos 
ditos planos, desenhos, documentos e requisitos já approvados pelo 
Governo, setn consentimento deste, a con1panhia perderá o direito á 
garantia dos juros sobre o capital que se ti,·er despendido na obra 

• • • 
executada, segundo os planos , desenhos, documentos e 1na1s requ1s1-
tos assim alterados . 

Si, porém , a alteração for feit._t co1n approvação do Governo e 
della 'resultar econo111ia na execuçf10 da obra constr11itla ~,egundo ,t 
dita alteração, a n1etade da son11na resultante desta. econornia será 

deduzida do capital garantido . 

XXXIII 

A garantia de juros se fará effectiva, livre de quaesquer im­
postos, em semestres vencidos, nos dias 30 de junho e 31 de dezem­
bro de cada anno e pagos dentro do t erceiro mez, depois de findo o 
semestre , durante o prazo de 30 annos, pela seguinte fórma: 

§ 1 ~ Em quanto durar a construcção das . obras, o~ juros de 6 "/ 0 

serão pagos sobre as quantias que tiverem sido autorizadas pelo Go-

"' sr ~ O\ IARIO 
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verno e recolhidas a um estabelecimento bancario para serem empre­
gadas á medida que forem neccssarias. 

As chamadas se limitar-Jo ás quantias ex igidas pela construcção 
<las obras e tn cada anno. Para este fim , a co,npanhia apresentará ao 
Ministerio da Indus tria , Viação e Obras Publicas, no Rio de Janeiro, 
dous mezes antes do começo das obras , o seu respectivo orçamento, 
que será fundado sobre as mesn1as bases em que se fundou o orça­
mento geral c1uc ser\·iu de base para a fixação <lo capital garan­
tido. 

Decorrido o 1'.' anno do deposito, cessará o pagamento dos juros 
• 

Jlara a parte desse deposito que nf10 tenha sido applicada na. con-
s trucção e cmquanto o não for. Os juros pagos durante esse anno 
sobre a quantia não applicada serão creditados ao Governo e dedu­
zidos <lo primeiro pagamento a fazer-se . 

§ 2'.' Os juros pagos pelo es tabelecimento bancario sobre as 
qu;1ntias depositadas serão creditados it garantia ido Governo, e ben1 
assim quaesquer rendas eventuaes cobradas pela co1npanhia , co1no 
sejam as de transferencias de acções , etc. 

§ 3'.' Nos capitaes levantados durante a construcção não será 
incluído o custo do material rodante, nem o de machinas e appare­
lhos de qualquer natureza hecessarios ao seu reparo e conserva ção , 
o tiual só será lançado cm conta para garantia <los juros seis mezes 
antes de scrern o dito material , tnachinas e apparclhos acima referi­
dos empregados no trafego da estrada. 

~ 4': Si, porém, convier ás companhias levantarem maior capi­
tal do que o nccessario para as obras de utn anno, ·poderão fazcl-o, con­
sentindo o (.;uverno , desde que o depositem no Thcsouro Nacional ou 
na Delegacia ctn Londres, para ser rectnbolsado ft medida que a des­
pcza da construcção o exigi r e mediante pedido dirigido con1 a antc­
cedcncia de 90 dias . 

Neste caso , os juros garantidos de 6 " /., ao anno serão pagos 
sohrl' as quantias 'Jllc forem depos itadas , a contar das datas dos dc­
positos . 

~ 5'.' l!:ntrcguc a estrada ou parte desta ao transito publico , os 
juros i.:orrcspondcntcs ao respecti vo capital serão pagos c1n presença 
dos hat.Lnçns de I iquidaçiio da receita e dcspcza do custeio da estrada , 
cxhibi<los pela cornpanhia e cle\' ida1nentl' cxarninaclos pelos agentes do 
Go\'crno . 

XXXIV 

A construcçào das obras não serú intcrrotnpida; e, si o for por 
ntais lle trcs rn czcs, c,Ldui.:ariio u pri vilcgio, a garantia e rnais favores 



• 
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acima mencionados, s~lvo caso de força maior, julgado tal pelo Go­
verno , e somente por elle. 

Si nos prazos fixados na clausula IV não estiverem concluídos 
todo~ os trabalhos d~ constr~cção da estrada , e esta aberta ao trafego 
publico, a co1npanh1a pagara utna multa de 1 a 2 "/

0 

por mez de 
demora sobre as quantias dispendidas pelo Governo com a garantia 
até essa data. 

E, si passados 12 n1ezes além dos prazos acima fixados, não 
ficarem concluídos todos os trabalhos acitna referidos, e não esti,·er a 
estrada aberta ao trafego publico, ficarão tambem caducos o privile­
gio , a garantia e tnais favores já 1nencionados, salvo caso de força 
maior, só pelo Governo como tal reconhecido. 

A perda do privilegio e da garantia de juros e mais favores não 
será extensiva á parte da estrada que estiver concluída . 

-Si t erminada a construcção de qualquer trecho, a co1npanhia 
não puder, de pro111pto, effectuar novo deposito, por circu1nstancias 
superiores aos seus esforços, ou pela situação precaria do mercado 
onde tiverem de serem lançados os novos títulos, de modo a não 
ficar obrigada a acceitar cotação inferior á que lhe é necessaria para 
a obtenção de recursos, com que possa dar fiel cumprimento ás clau­
sulas de sua concessão, o Governo lhe concederá permissão para inter­
romper a construcção pelo te1npo que elle entender ser necessario 
para ren1oção da difficuldade que possa, de mon1ento, perturbar a 
marcha regular dos trabalhos que a con1panhia é obrigada a exe­
cutar. 

XXXV 

. . 

As <lespezas de custeio da estrada co1nprehendem as que se fi­
zeretn co111 o trafego de passageiros, de 1nercadorias, com reparos e 
conservação do material rodante, officinas, estações e todas as depen­
dencias da via-ferrea , taes como armazens, officinas, depositos de 
qualquer natureza, do leito da estrada e todas as obras de arte a ella 
pertencentes. 

• 

XXXVI 

1'.' A s companhias se obrigan1 ainda a exhibir , sempre que lhes 
forem exigidos, os livros de receita e despeza do custeio da estrada 
e seu movin1ento, presta r todos os esclarecimentos e infortnações que 
lhes fore111 reclamados pelo Governo crn relação ao trafego <la 1nesn1a 
estrada ou pelo governador do Estado, pelos fiscacs por parte uo 
mcsn1o Governo ou quaesqucr agentes destes, competcntc,n~ntc .auto­
rizados; e beni assini a entregar scn1cst raln1e11tc aos suprad1tos ft scacs 

1 l S l I R O\ IARIO 
li 10:,.; \1 D1 BA R 

• 

• 



l\1t \ 1 R OVI RIO 
Rt e 10 \ Dt R l Rl 

34 -

ou ao g o" c rna<lor do J~s tado utn relatorio circun1stanc iado do estado 

dos trahalhns ern constru çção e <la es tatís tica <lo trafeg0, abrangendo 

as despczas do c us teio con"cnient1:n1e ntc especificadas , e o peso , volume , 

natureza e 11ualidadc das n1crcado rias <1u e transportar , co1n declara-

1rfto <las distancias médias po r clla pc rçorridas , <la receita de cada 

111na das es tações e ela cstatis tica <le passage iros, sendo estes clc\'ida-

1nentc classificados, podendo o (;o\'crno, quando o e ntender con\'eni­

c nte . indicar 1no<le los para as inforrnações tiuc a companhia tc n1 d e 

pres tar-lhe regular,nc nte . 

2'.' ,\ acccitar co1no dcfiniti\'a e se 111 recursos a d ecisão llo Go -. 
\'e rn u sohrc a s ques tões que se suscitarem relati va1ne nte ao uso reci­

proco das l'stradas d e fe rro que lhes pertencerem ou a outra cm­

prcia, fi cando cntcnd ido que qualque r accordo que cclebraren1 não 

prcjudicarú o direito do Go\'erno ao exame das estipulações que effcctu­

;1rcn1, e ú rnodificaç;'i o destas , s i entender 11uc são offensivas aos 

i ntc rl·sscs Jo E stado. 

3'.' ,\ s 11hn1cttcr .'1 appro \'aç;io do (;o\'crno, antes do cornc ço do. 

t rafcl,.."o, o 1Jlladr11 dos seus l'rnvrcgaclos e a tabclla dos respectÍ\'OS \'e n-

1·in1L·nlos. dl'pcndendo cg-uallnenle '1t1al11uc r alte ração ·posterior de 

autori;,.aç;10 t.' appro\'ação do 111csn10 <_;o ,·c rno . 

XXXVII 

l,o~o 'I''c os dividendos cxccde rc 111 
repartido c~ualmcntc entre o (~O\'crno e 

,ti,·isão log-o que forc111 etnbolsados ao 
pa1,ros . 

XXXVIII 

a S "/,, o excedente será 

a co111 pan h ia, cessando essa 

.E stado os juros por este 

No r aso de clcsac1.:or<lo entre o Governo e a cotupanhia sobre ,L 

intL·llig-t·n,·ia das presentes cla11s11las . scr(1 esta decidida por arhitros 

1101111.•atl, ,s u1n pelo (~ové' rno e nutro p l'las 1.:01npanhias . 

Si os aruitrns no111cados não chegarc111 a accordo, cada un1a <las 

partes indicarú 1nais u1n no1nc e a sorte designara o dêsc n1patador. 

XXXIX 

1\ s co111panhias organizadas d e accordo com ª·" 
ntcntos en1 

l>lic.t. 

• ,·1gor terão rcprcscn tantc ou domi cilio 

leis 

legal 

e regula­

na Repu-

As Oll\'Ídas e questões. que se suscitarem entre ellas e o Go­
\'Crnn, ou entre cllas e os p,Lrticulares , cstranh,is a intelligencia das 

prcscntet1 clausulas, serão resolvidas de accordo com ,l legislação brcl­
zilcira e pelos tribunaes brazilciros. 

• 
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\ XL 

Pelo inobservancia de qualquer das presentes ·clausulas, para a 
qual não se tenha con1binado pena especial , poderá o Governo itnpor 
multas de _::?UO$ até 5:UOOS, e o <lobro na reincidencia . 

XLI 

Si, <lccorri<los os prazos f ixa<los, não 
gal-os , podera declarar caduco o contracto, 
sula XXXIV. 

XLII 

• qutzer o 
salvo o 

Governo 
disposto 

proro­
na ela-

O contracto deverá ser assignado dentro de 30 dias, contados ,.la 

publicação das presentes claust1las, sob pena de caducar esta 1concessão. 
l~io <le Janeiro , 18 de outubro de 1904. - Lattro ::,·evcria,iq Müller. 

DECRETO N. S.71 1) - DE 10 DE ÓU1'UB1{0 DE 1Y05 

Approva, com alterações, os estudos definitivos dos primeiros cem 
kilometros da Estrada de Ferro de Bahurú a Cuyabá 

. 
O Presidente da Republica dos Estados Unidos do Brazil , atten-

<lendo ao que requereu a Companhia de Estradas de Ferro Noroeste 
do Brazi l, cessionaria · da E strada de Ferro de Bahurú a Cuyabá, 

decreta: 

Artigo unico. Ficam approvados os estudos definitivos, com as 
alterações feitas , a tinta verde nas plantas apresentadas pela refe- · 
rida con1panhia, dos cen1 pri111eiros kilometros da Estrada de !<'erro 
de Jlahurú a Cuyabá, os quaes co111 este baixa1n , devidarnente rubri­
cados, devendo servir de )>ase para o respectivo orça1nento a tabella 
de preço a que se refere o decreto n. 1.h58, de 20 d~ Janeiro 

de l 81J4. 

l{io de J aneiro, 10 de Outubro de l 1JU5, 1 i'.' da Republica , 

l\1l ~ l I F.RRO\ RIO 
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r""RANCJSCO DE PAULA R0DR1GU8$ AI,Vl!S. 

• 
Lauro Scvcria110 Miiller . 
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DECRETO N. S. Y.50 - DE 28 DF, !\IARÇO DE 1906 

• • 

.\.bre' ao Ministerio da Industria. Viação e 0bras Publicas, o credito 
de 38:607$1320, ouro,· 3upplementar á verba 8 '~ do art. 13 da 
lei n. 1.316, de 31 de Dezembro de 1904. 

O Presidente <ta R e publica dos E stados Unidos d o Bra zil , 

11s.-indo da auto ri íl a ~ão lcgislati" a contida no art. 29, n. 1 , da le i 

11. 1.3 1 h, d e 31 d e Dcxcn1bro do 1 ')04, decre ta ; 

,\ rtig-o unico. l<' ica abe rto a o l\linis te rio da Industria, Viação e 

( )hra~ l.,nhlica s o c redito de 38:6U7$62U, o uro, supplementar á con si­

:;oaç;io . .Jrnpo rtancia <los juros de 6 "/,. ao anno, ~ razão de -30:000$ 
i'ºr kilo n1e tro, titulo « E strada <lc !•'erro Noroeste do Brazil » , da 

,·crha s·:. art . 1 ~, da rc f 1.:ri<la lei n. 1.3 1 t, , d e 31 de De ze mbro 

de 11J04 . 

. .. . 

l~io de Jane iro , :?8 d e l\la rço de 1906, 18'.' da R epublica. 

1''1<ANCISCO IJE !.JAULA RODRIGUES ALVBS . 

/ ,auro Se11cria110 J}l/iillcr. 

DECijETO, N. () ,UÜ{? - DE 2 DB MAJ Q DE l 'JU6 

.l.pprova. mediante condições, os estudos definitivos e orçamentos 
da 2 ·~ secção da Estrada de Ferro de Bahurú a Cuyabá 

-- - -
() r>rcsi<le nll' da l~e pnhl ica dos Es tados Unidos d o Brazil . atten­

dcndo an que reque reu a Cornpanhia d e E s tradas d e F e rro N o roeste 

d'-? Brazil . l·cs!ó!Ío naria da l~strada d~ F e rro de Bahurú a Cuyabá, 
d..:crc t:1 : 

Artig o unico . Fica111 appro \·ados os estudos definitivos e orça-

111c nto~ · corresponde ntes á 2~ secção da E strada ele F e rro de Bahuní 

a Cuyabá, na cxten ~'io d e 13,, kilom ('tros ele linha , m ediante a s clatt­

'(Hl.ts fj\t c co1n este haixatn. a ssignada .. -. pe lo Ministro d e E stado da 
I 11dus lria . Viação e ()bra,'i l>uhlicas. 

l~io <lc Janeiro, 2 <le ~laio d e l 11u<, , 1 s·: dd R epublica. 

FRANCISCO DF. PA Ui.A RODRIGUES ALVES. 

LaurcJ Stt•e, i,111cJ /J,fiiller . 
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Clausulas à que se referé o decreto n . 6 .006; desta data 

I .. 

A companhia adoptará a linha azul e não à. ·vermeiha, figurada 
nas plantas apresentatlas, para o -traçado entre as estacas 1 .~05 + 5 
a 1.294 + 5 ; 1.640 a 1832 -+- 3 ; 2.914 a 3.073 + 8 e 3:2.05 a 
l.291 + -8,5. .. 

II 
• 

Apresentará novos estudos da linha ent:-e as estacas 4. 150 a 
4.350 ; .4.450 a 4.700 ; 4.850 a 4 .970 e íi.550 a 6.750. 

III . ' 

1 . 

Dentro do prazo de um mez, serão apresentadas as plantas dos 
reconhecimentos parciaes, de conformidade com a ali111a 1~ do aviso 
n. 37, de 12 de Fevereiro do corrente anno, bem como os typos de 
drenos dos tubos a empregar na construcção. 

IV 

pela 
Os preços a applicar na fixaç.:'ío do càpità.1 serão os propostos 1 
companhia, accrescidos dos seguintes : 1 

P ostes telegraphicos ..... .. ...... ... ......... . ..... .. .. · 
Assentamento de via-per111anente por 111etro corrente ... . . . 
Dormentes . ..... .. .... .... ......... ..... ..... .... ..... . 
Assentamento da linha telegraphica por 1netro . ... , ..... . 
Construcção de cercas ................................. . 
Lastro collocado e regulado por metro corrente .......... . 

V 

3$000 
1$400 
1$800 1 
$140 
$700 
$800 

Fica marcado o prazo de tres mezes para o inicio da cons­
trucção e o de dous annos para a entrega da estrada ao trafego, 
contados da data da approvação dos estudos. 

1 RRO\ 1 RIO 
>S I Dt BAl Rl 

Rio de Janeiro, 2 de M~io .de 1906 . 

Lauro Severiano Müller. 
• 
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. . Expediente de 15 ,de. Deze111bro de 1905 
' 

. . 

Declarou-se ao Chefe da Fiscalisação da rede da Viação de 
S. Paulo, Matto Grosso e Go3raz que a Companhia fica at1torizada a 
submetter á approvação do Governo . os estudos de sua linha, por 
trechos de 30 a 50 kilometros, sem prejuízo, porém, da obrigação ele 
apresentai-os por trechos de 100 kilometros, nos termos do respectivo 
contracto. 

,Je 17 rlA .Ja11ei1·0 de 19t)6 

Declarou-se ao Chefe da Fiscalisação da rede de Viação de 
S. Paulo, Matto Grosso e Goyaz, que fica approvada a modificação 
~presentada pela Companltia, entre os kilometros 18 e 25 da linh.a 
de Bahurí1 a Cn3•abá. 

de 12 rle Fevereiro rle 1906 
. .. . . 

• 

Declarou-se ao Chefe da Fiscalisação da rede de ViaçfLo de 
S. Paulo,. Matto Grosso e Goyaz a acccitar os estudos preliminares 
até o rio Paraná, ora apresentados como estudos de reconhecimento 
-pela Co1npanhia. 

de 22 de Março lle 19()6 

Declarou-se ao Chefe da Fiscalisação da rede de S. Paulo, 
Matto Grosso e Goyaz que a Companhia fica at1torizada a proseguir 
nos estudos definiti,·os de sua linha em mais 50 kilometros alem do 
ponto já designado na planta do reconhecimento feito até Itapura. 

Trlhnnal de Contas 

Ordens de pagamento : 

N . 4027. -de .19. de Dez~mbro de 1905 , credito de 90:000$000, 

• 

• 
... 

• 

• 

1 
• 
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ouro, a Deleg;Lcia Fiscal em Londres, para paga1nento dos juros de 
6 "/ 0 garantidos a Estrada de J.<""'erro Noroe::;te do Brazil. 

Carnnra Sy11dical dos Corretores 

Em sessão de 17 de Novembro de 1904, a Camara Syndical dos 
Corretores de ltundos Publicos resolveu admittir a negociação na 
Bolsa e respectiva cotação official os títulos do emprestimo de 
20 milhões de Francos, emittidos em Europa. 

Em sessão de 21 de Julho de 1905, a Camara Syndical dos 
Corretores de Fundos Publicos, resolveu admittir a negociação na 
Bolsa e respectiva cotação official, os ti tu los do emprestimo emittido 
pela Companhia na importancia de 10 milhões de francos, 

- ---~!t-..... , 

• 

• 

• 
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ANNEXO N. 

Resumo dos trabalhos feitos· até 31 de Dezembro de 1905 

1. -Extensão total approximada de Bahurú a 
• 

Cuyabá .. ... ....... .......... ...... .... . 1. 200 kil. 

2. --Extensão do Reconhecimento executado de 

Bah urú a I ta pura . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 388 

3. - Extensão dos estudos approvados pelo Governo 100 
• 

4 . -Extensão da linha locada.. . . . . . . . . . . . . . . . 82 . 
5 . -Extensão do leito preparado: 

de Bahuri.t até k . 23+500= 23 k. 500 

" 25 )) li 43+900= 18 li 900 
)) 45 )) " 61+soo 16 li soo 
li 63 " ,, 82 19 li 

6 . - Extensão de via permanente collocada: 

Linha. principal ............ . . 22 k . 
Desvios em Bahurú ......... . O " 800 

7. -Assentamento da via permanente . . .. ..... . 

« de chaves para desvios . .... . 

$.-Quantidade de obras execµtadas (segundo as 

medições provisorias verificadas pelo Fiscal 

do Governo) 

:\1 \lll 1 \ • RIO 
R e i'); l Dr B l 

Trabalhos preliminares: 
Roçado em capoeirão de machado .. ..... . . 

n )) matta vi rge1n . .. .. .. ...... . .. . 
Destacamento . .. .. . ... ........ ... .. . , .. . . . 

• 
' 
• 

• 

77,900 

22,800 

18,800 

9 kil. 

127. 680°1 2 

2 . 173 .698111 l . 

244. 8371n 2 860 

• 

• 

• • 
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9. -11ovimentos de terras: 

Excavação de terras para cortes e emprestimos 
li )) molledo )) li " li 

li )) rocha solta par,t jcletn ............ 

li li para fu ndaçõcs . . ................ 

10. -Alvenarias: 

, .. 

Alvenaria de pedra 
)) 

)) 

)) 

)) 

)) 

)) 

» » ti iolos -
)) 1) )) 

secca. . . ....... ... .......... . 
co1n arga n1assa de cal ...... . 

)) 

11 

)) 

)) 

)) 

* 

» cimento .. 
n cal . ..... . 
,, cimento .. 

Concerto .... · ... : : · .. .......... : .......... . . . . . . . . 
Reju ntan1c11to co,n argan1assa 
En1boço e rcboço con1 11 

)) )) )) )) )) 

de ci111ento. 
» cal. . . . .. 
" cimento. 

11 . - Obras d'arte: 

Drains e tubos de 0,60 ......... . . . ... .... . 
Boeiros abertos de . .. .. ......... 0,60Xl,OO 

11 cobertos » ••••••.•••••• 0,60X0,60 
11 » 11 • • •••• • ••••••• 0,60X l,OO 
» 11 » ••• • ••••••••• 0,80Xl,OO 
li )) ,, . . ... .. ..... . 1,oox1,oo 

Pontilhões de 4m -vao ....... . ..... .. .. . .. . 
1) )l 6 111 " •••••••••••••.••••• • • 

l2. - Estações, c<lificios. e dependencias: 

Em Bahurú: Arn1azen1 provisorio ..... .. . 
li li Allnoxar1fado . . ...... . ... .. . 
li ., úfficinas (n ão acabadas) .. . . 
li li E d ifícios de Administraçã:o. 

" " C,Lsas de Opcrarios ... . .... . 
.Na linha: · C,Lsas de tu r1nas . . . . . . . . . . . 

13. - Linha tclcgraphica assentada .•... . ........ 
«: tclcphonica « • • • • • • • • • • • • 

14. - Cerca <lc ara1nc con1 4 fios ........ .. ... . 

i\1 l ~ l I RRO\ 1-\RIO 
RI G10:-;"1 D1 HAl Rl 

Material fixo 

O exis tente const,~ <lo seguinte: 

l>nr111c 11tcs. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
'l' ril hos e talas de j1111cção .. ................. . . . 
(..; r t.tl l l JJO::, , • .. . • ... , . . .. •....•••••. . .•. . •• . .•• . , •• 

259. 037m 3 726 
2. 051 111 3 000 
2. 560111 3 000 
4.032m 3 853 

131W3 580 
427111 3 189 

95m 3 364 
1.16ltn 3 778 

567•n 3 175 
91111 3 828 

305t11 2 500 
7 . 753m 2902 
1.102m 2092 

6 
13 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

1 
1 
1 
1 
1 

3 

6 

6 

kil. 

kil. 

4.500 

120.UUO 
11 .UUU ton. 

1 . 216.800 

... 
• 

• .. 

. i • .. 

.,. 

• .. 

, ' 
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Parafusos de trilhos ............ . ............. ... . 
Arruellas . ...................................... . 
Chaves para desvios. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .... . 
Fio galvanisado para telegrapho ................ . 
Isoladores de louça com braços galvanisados .... . 
Apparelhos telegraphicos ......... . .............. . 

« telephon icos ........................ . 
Fio de arrame para cercas ...................... . 
Carvão de pedra . ............................ . .. . 

Material rodante 

O existente consta do seguinte : 

~1l SI l I RRO\ ARIO 
RI GIOS-\l D1 BAl Rl 

3 Loco1notivas fabricadas nos «Atelier:. de la Meusen 
18 \:Vagões p1ataformas 

4 n cobertos 
12 Trollys 

• 

• 
• 

140.590 
123.000 

22 
200 kil. 

3·. ººº 
5 

10 
300 kil. 

2 . 558 ton. 

• 
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ANNEXO. N . 
• 

Resumo de alguns dos principaes trabalhos feitos de 31 
de Dezembro àe 1905 a 15 de Maio de 1906 

. 
Extensão dos estudos aprovados pelo Go-

verno . ... .... ... ...... ........ ... . 
Extensão da linha locada ........ ..... . . . . 

« do leito preparado . ........... . 
« de via permanente collocada ... . 

Assentamento de via permanente ... ..... . 
Linha telegraphica assentada . ........... . 

« telephon ica « ...•.••••... 

Cerca de arame com 4 fios ............. . 

• 

• 

~{ J E li.O", .. ª li) 
U.r.c; < S\ Df B R 

31 de Dezembro 
de 1905 

100 kil. 
82 « 

77 kil . 900 
22 « 800 
18 « 800 
6 « 

6 « 

4 « 500 

16 de Maio de 
1906 

236 kil. 
95 « 

95 « 

55 « 

43 kil. 500 
40 « 

40 « 

7 « 

• 

• 

• 

·, 
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ANNEXO N. 4 

• 

~ECOJ"HECIMENTO 

da zona comprehendida entre 

BAHURÚ e ITAPURA 

• 
Orientação 

A Companhia Noroeste do Brazil destina-se a levar á estrada 
de ferro de Bahurú, ponto terminal da Sorocabana no Estado de São 
Paulo, a Cuyabá, capital do Estado de Matto Grosso. 

Trata-se portanto de uma linha de penetração, de longo curso, 
no intuito de ligar o grande emporio commercial do porto de Santos 
á região central,· ao coração do Brazil , e com o escopo da maior uti­
lidade politica e estrategica. Tem evidentemente que buscar a melhor 

· orientação, conseguir o menor desenvolvi1nento, approximar-se quanto 
possível da directriz geodesicà. 

Felizmente as coordenadas geographicas dos pontos extremos 
são conhecidas. 

Bahurú já estava bem regularmente marcado pelos estudos e 
plantas da Companhia Sorocabana, e pelo serviço geographico preli­
minar da Commissfio de S. Paulo. Agora, ha pouco fez a Companhia 
Noroeste precisar mais a sua posiç."io determinando-lhe as coordenadas 
gcographicas. 

Cuyabá tem a sua locação feita. por muitos exploradores e via­
jantes, e ultimamente rematada graças ao desenvolvimento da rede 
tclcgraphica nacional, por trabalhos do Dr. Brazil Silvado. 

Ássim, a directriz l:.reodesica podia bem ser ca.l~ulada. Faltava, 

• 

• 
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porém , de todo a segurança dos mappas para a sua locação, que 
desse os pontos obrigados intermediarios. 

Quanto á região interposta, havia della alguns elementos topo­
graphicos esparsos, mas a sua figuração geographica nos mappas era 
muito deficiente e duvidosa. Induvitavelmente a escolha da melhor 
veredâ para chegar a Cuyabá deveria assentar sobre reconhecimentos 
dilatados na zona interposta. 

Na área do Estado de São Paulo, a directriz teria de avisi­
nhar-se, ou mesmo incidir na depressão .do rio Tieté. Na orla dos 
dois Estados havia que transpôr o escoante volumoso do rio Paraná. 
De -longa data existiam noticias de que essa travessia era mais facil 
nas cachoeiras do Urubupungá, proximas do local onde foi a colonia 
militar do Itapura, Informações ~aliosas de recente viagem do enge­
nheiro Francisco de Monlevade confirmaram esta . asserção.. Pimenta 
Bueno affirmara que na Ilha Comprida, 5 kilometros acima do Porto 
Taboado, seria possivel apoiar os dois lances de uma ponte. 

Assim o decreto n. 5349 de 10 de Outubro de 1904 dispõe, no . 
seu artigo 1 § 2: 

«partir de Bahurú ou de onde for mais conveniente no prolon- ·• 
gamento da Estrada de Ferro Sorocabana e- terminar na cidade de, 
Cuyabá; devendo seguir pelo valle do Tieté em direcção a Itapura, 
atravessar o rio Paraná entre o Salto de Urubupungá e o Porto do 
Taboado, e passando por Bahús acompanhar a serra deste nome até 
o seu ponto terminal.)) · 

Nos mappas existentes, em geral a posifião de Itapura era figu~· 
rada erradamente muito para N. Assim a directriz Bahurú-Cuyabá, 
traçada sobre as cartas avisinhava-se muito daquella localidade, da 
mais alta importancia economica e política. Estas circumstancias . 
juntas fizeram com que o Governo mais definidamente orientasse 
a linha naquella direcção dizendo na clausula III complementar 
de, Decreto : 

« Apresentar estudos de reconhecimento da linha comprehen­
dida entre Bahurú e Itapura, afim de serem fixados os pontos de 
passagem,i. 

Estabelecida assim a obrigação de passar no Urubupungá, ott 
. eru Itapura seria possível cuidar primeira e ser,aradamente da secção 
de S. Paulo. 

A zona a percorrer, como todo o extremo Oeste de São Paulo 
que se avisinha do rio Paraná, é desprovida de povoamento, e, para 
clizel-o, totalmente desconhecida. Faltam de todo os caminhos para 
definição do terreno. A unica via aberta era a navegação difficil 

• 

• • 

• 

• 

. . 

• 

,,. 
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pelo curso accidentado do Tieté. Estava, pois, indicado· esse meio de 
primeiro reconhecim.ento para orientação do traçado e locação geo­
graphica dos pontos obrigados. 

Bahurú fica e1n aguas do ribeirão do mesmo nome, afftuente da 
margem esquerda do rio Tieté. 

A orientação da directriz seria pelo quadrante N. O.; tambem 
o Tieté leva o seu curso naquelle quadrante; e os tributarios da 
esquerda devem, de modo geral, approximar-se da normal áquella 
direcção. Assim o traço geral teria que atravessar os affluentes mais 
importantes da marg~m esquerda do Ti~té . 

O primeiro a sei- transposto era o rio Batalha, de volume rela­
ti vam'ente consideravel e depressão accentuada. A orientação do valle 
fundo d? Batalha não permittia acompanhal-o sem fugir muito á 
directriz : era preciso cortal-o. 

Subindo, para chegar ao segundo afftuente mais extenso - o 
Dourado - , o divisor secundario ·conduz,iu .a um ponto mais impor­
tante por suas condições topogr aphicas : era um ponto culminante 
dandçi aguas, em tres rumos differentes ·: a L para o Batalha, .a N 
para o Dourado e a S. para o rio . Feio. Esse · ponto permitia desen­
volver o traço mais chegado ao divisor. Sem -cahir nas vertentes 
accidentadas e no valle embrejado do · rio Feio, iria despontando ás 
cabaceiras do Dourado, . sem comtu.do descer. _nas depressões um tanto 
mais excavadas dos seus affluentes. E ~ssiJll.'. foi PQSSi~!.__seK!:!ir boa 
orientação_ llQ!>.....Rti!llei}:"QS 100 kilom~tros, co_E.stitu~ndo ~:11. _!~~~ .9.!!.e · 
pª-!ec~ o mais cQnveniet;1.te , pelo menos emquanto reconhecimentos e 
ulteriores es.tudos da vasta zona a percorrer nãq ch~~~-~- I?º!trar ... -~- --·~- . - .. -,,; 

circumstancias poderos~s em abono de outro alvitr.e. 
Dada a orientação geral da directriz e as condições até agora 

conhecidas do terreno, o « Alto do Tabocal », como chamam ao 
divisor d 'aguas daquelles tres cursos importantes, parece ·impor-se 
como ponto forçado. E assim a primeira secção, que mede 100 kilo­
metros no desenvolvimento, ficou estebelecida. D'ahi por deante 
accentua-se a de:ficiencia nas cartas, justificada pela falta absoluta de 
caminhos. Apenas um ou outro sertanista e mesmo alguns pro:fissio­
naes, encarregados de reconhecer característicos de extensas pro­
priedades territoriaes, se tinham aventurado em penetrar com picadas 
naquella re&rião. Resumidos foram os dados e inforn1ações que poderam 
colher essas tentativas quasi sempre mallogradas, ou por de:ficiencia 
de meios de · transporte ou mesmo por ataque dos indígenas, que 
habitam ou frequentam essas paragens. O certo ~.Jl.!:!L 9_,se~Q... inter­
posto aos rios_ '-tiet_é e Aguapehy ainda não . fQt:.a _varª,gQ. 

O curso do Tieté havia sido levantado por diversos geographos 

J li O\ 1,-,v~) 

:-.A D B.\l Rl 

• 

• 
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notaveis , mas a figuração nos mappas era tão varia que não permittia 
a fixacão da dircctriz da linha ferrca e n1uito menos a sua posição , 

relativamente ao sulco do rio, que lhe tem de ser principal guia . 
A foz do Tieté (Itapu ra) oscilla nos mappas desde o parallelo 

de 20 até o de 21 , desde o meridiano de 8 até o de 9 do Rio de 
Janeiro . 

Em algumas cartas a recta Bahurú-Itapura corta o Tieté para 
cima do Salto do Avanhandava; noutras o Tieté descreve um arco 
de concavidade para Sul, de modo que aquella recta seguiria em toda 
a sua extens·ão muito afas tada do thalwcg do rio. 

Era portanto indispensavel fixar geographicamente o ponto obri­
gado que o Governo indicara,· levantar o curso do rio Tieté e o do 
Paraná na r.ona cm que se presupõe deve cahir a directriz Bahurú-' 
Cuyabá. Só assin1 seria possível reconhecer a opportunidadc daque)1e 

' ponto obrigado. 
1 

Os pontos de travessia ficariam reconhecidos . Era o unis0' ca-
1ninho aberto para o primeiro reconhecimento topographico, que aliás 
seri,t secundado pelas raras trilhas que 1)artem das margens do Tieté . 
Deveria ser essa a primeira linha de orientação para as picadas dos 
subsequentes reconhecimentos e explorações. 

Demais disso, levar de uma só investida os estudos a travez de 
11m sertftO· de mais de 300 kilometro3 seria obra de muito esforço e 
dispcndio, sinão quasi impossível. 

A' margem direita do Tieté , no Avanhandava e mes1110 um 
pouco abaixo, vão ter estradas por onde é possível conduzir manti-
1nentos e recursos, que descendo o rio possam ir ter as turmas de 
exploração. Assitn deve o rio ser o caminho para entrada e sahida 
Jas turmas que tenham de correr as linhas de reconhecimento e exe­
cutar o serviço de exploração por trechos successivos. 

O v.rimeiro elemento topographico e e~onomico a reconhecer era, 
portanto, o_ r,i,2 Tietê . -J.-.. · ---· -

1.<'oi essa a tarefa t{ue nos coube a honra de desempenhar e 
cujos resultados passamos a offerecer-vos. Na exposição aproveitare-
111os essencialmente o que pode interessar ao melhor traçado da linha. 

• 

• 

• 

• 
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Estudos feitos para reconhecimento da zona entre 
Bahurú e Itapura, afim de serem 

fixados os principaes pontos da passagm da linha de 

Bahurú a Cuyabá 

Os estudos constam das plantas e dos mappas juntos, e dos 
laudos contidos no texto dos dois relatorios. Consistiram elles em: 

I . Determinação das coordenadasgeographicas de Bahurú, 
de Itapura, e dos principaes pontos sobre o rio Tieté 
e sobre o rio Paraná. 

Levantamento do rio Tieté, desde o Porto da . 
. Laranja Azeda até a sua foz no Paraná, e do trecho 
deste rio entre a barra .do Aguapehy. e o Porto' do 
Taboa.do. 

II . Estudo de uma linha , de ensaio sobre caminhamento 
feito do kilometro 100 da I. Secção até ao rio Tieté 
na Corredeira do Canal do Inferno. 

O primeiro serviço foi excutado pela turma que desceu o Tieté. 1 
Devemos o exito da expedição aos esforços dos engenheiros Horacio Í 
Williams e Queiroz Botelho, nossos companheiros infatigaveis. i 

A segunda tarefa, quiçá mais .penosa, foi desempenhada . pelo / 
engenheiro Sylvio San-Martin, que mais uma vez provou a sua com­
petencia, energia e intrepidez. 

~1 l I IU\O\lAR O 
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Plantas e Mappas 

I . Mappa da zona comprehendida entre Bahurú e o rio Pa­
raná. E' a planta reduzida dos rios Tieté e Paraná 
na parte que interessa ao traçado da Noroeste. Indica 
a directriz Bahurú-Cuyabá. Representa a linha estudada 
na I. Secção de 100 kilometros; o traçado de ensaio 
até a travessia do Tietê; e esboça a melhor direcção 
para chegar a Itapura. Contem além disso os dados 
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topographicos que foi possivel colher na zona de 
estudos. Escala 1:500.000. 

II. Reconl1ccimento geral da zona entre .Bahurú e I tapura . 
Representa uma linha de ensaio sobre o caminhamento 
feito do kilometro 100 da I. Secção até o ponto de 
travessia do Rio Tieté no Canal do Inferno; e conjun­
ctamente a planta do rio Tieté desde o Salto de Ava­
nhandava á sua foz no Paraná. Escala de 1 :50.000. 

III. Esboços dos principaes pontos de travessia possível, 
e das cachoeiras; a saber : 

1. Salta do · A·vanhandava 
2. Salto do Itapura 
3, Corredeira do Canal do Inferno 
4. Salto do Urubupungá e Saltinho 
5 . Rebojo do Jupiá 

Posições geographicas 

A marcação das coordenadas dos pontos determinantes da ori­
entação da linha fcrrea bem cbnio dos pontos necessarios á definição 
llo curso do rio 'l'ieté, constituía de certo objecto do mais alto inte­
resse. Por isso empregamos nella boa somma de tempo em repetidas 
observações . 

Em todos esses ,trabalhos, como já dissemos, cabe o exito aos 
esforços do Dr. Horacio Williams, ex-chefe topographo da Commissão 
Gcographica de São Paulo. 

Latit11des e Longilufies. Usa vamos para detern1inação da lati­
tude e da hora, de um bon1 theodolito universal allemão. Nos pon­
tos de segunda ordem, servia-nos um theodolito de Casella (typo 
111édio) , ou o sextante . 

Repetidas observações de horas dav~tm-nos a m,trcha 
chronomctros de 1narinha, que fizeram toda a accidentada 
com rara felicidade, conservando marcha bastante regular , 

' 
adeantamcnto, outro cm atrazo. 

de dois 
• viagem 

um em 

A lon~ritudc de Bahurú foi marcada recebendo a hora directa-
111cnte do Rio de Janeiro. As dos demais pontos baseam-se nas 
ntarchas dos chronometros. 

A ltit11des. A determinação de altitude~ não poude ser senão ap­
proximada. Não conseguimos os elementos mais satisfatorios, que 
devcrian1 consistir cm numerosas observações simultaneas cm pontos 
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relativamente proximos, para que as circumstancias climaticas fossem 
• compara veis. 

Cootavamos com as observações registradas de BarirJ' e de Ibi­
tinga, e tan1bem deixar um barometro fixo em Avanhandava. Nem as 
estações de Bariry e de Ibitinga funccionaratn regularmente durante 
a excursão, nein conseguimos observador em Avanhandava. Assim 
tivemos de referir-nos aos registros de Mattão, Botucatú e da Capi­
tal, bem affastados e de climas differentes. 

Nos pontos de parada obi;ervavamos repetidamente um barometro 
de Fortin; de viagem apenas dois aneroides. Assim no Avanhandava 

· conseguimos a média de mais de 50 determinações; no Itapura de 
15 ; e nos outros pontos de um numero inferior, ou mesmo de uma 
só observação. 

As cotas achadas para Itapura, barra do Tieté, e outros pontos 
do curso do rio Paraná são bem inferiores ás que apparecem em 
outras determinações . Entretanto a relativa concordancia entre os di­

. versos resultados obtidos deixa-nos a presumpção de que o erro para 
a cota da foz do Tieté não será maior de 10 a 15 metros. 

Os desnivellamentos mais fortes: Avanhandava, Itapura, Macuco 
e Cruzes, foram medidos directamente com um theodolito, funccionando 
como nível. Do salto de Urubupungá, avaliamos o desnivellamento 
apenas com um aneroide. 

No quadro junto vão registradas as posições geographicas dos 
principaes pontos, que serviram para formar o caixilho em que en­
quadramos os levantamentos. 

• 
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Datas 
1905 

COORDENADAS GEOGRAPHICAS 
e 

Variação da agulha magnetica 

Variação 

tudes da agulha LOCALIDADES 

11 li 

LATITUDES SUL 

li 

Longitudes Oeste do Rio Altl-
em tempo em arco 

11 1 
para Oeste 

= = ==~======== =========-==============-==== ===:!!'==========I 
1 

N. O.) i 1 
1 
t 
' 

Bahurú (Escriptorio da Companhia 

Março 20 1 

Abril 2 1 
1 

Abril 15 1 

cer ca (de 900m a L da estação) ....... . . 22º 19' 39'' Oh 23m 435 5° 55' 49'' ,s
1 

513m 4° 7' 

Porto de Bariry (junto ao armazem da Navegação) . . . 22º 5' 51" Oh 22m23s 5º 35' 44'',8[ 400m 

PortodeLaranjaAzeda(juntoaoarmazemdaNavegação) 21º 51' 5'' Oh 23m1,14s 5º 45' 17'',2 ' 387m 4º 14' 

11aio 6 1 
' 

Maio 23 

Maio 30 

Junho 7 

Junho 11 i 

Junho 14 1 

1 

Junho 16 

1 
Avanhandava (porto acima do Salto) ....... 21º 13' 53'' Oh 27m 1,289 16º 45' 19'' ,3! 346m , 3° 19' 

Manso das Cruzes (rancho abandonado) .... 20º 56' 36'' iºh 29m55,38ª 17º 28' 51'' 287m 

Itapura (porto acima do Salto) ............ J20° 39' 24'' Oh 36m 16,545 18° 20' 36'' ,7! 254m , 1º 29' 
t 1 ' 1 

P d F . 1 o 1 ,I o orto o ata .... . ........... . .. .. .... .. ,20 39' 44'' 1 24 m ;
1 

Saltinho do Urubupungá (abaixo do Salto). 20º 38' 28'' , : 247m '.J 

' 
Barra do Rio Dourados . . : . . . . . . .... .. . 

1

20º 

Porto do Taboado (lado do Matto Grosso) . ,20° 

1 
... __________________________ _ 

l i . 
20' 34' ' 267m 1 1° 38' . 1 1 

1 t 

10' 19'' 1 1 1! 2som jj 2º 13' . ' 
'1 

' i 1 h 
-

... 



- 55 -

Altitudes e distancias de algunto1 pontos ao longo d-os rios 
Tieté e Paraná, sendo contadas as distancias pelas linl1as e canaes que 

geralmente seguen1 as canoas. , 

Distancias Altitudes 
LOCALIDADES em kllometros em metros 

Barra do rio Piracicaba ..................... . o 425 
Barra Bonita .... . ....... ......... . ..... .. . . 35,2 421 
Ponte da Paulista (Ayroza Galvão) ....... . . . . 25,0 412 
Porto de Bariry .............. ... . .. ........ . 38,0 400 
Porto de Laranja Azeda ........ n ••• • •••••••• 50,0 387 ,5 
D .d . . es1 eno ..... .... . . . .. . ....... ...... .... .. . 9 ,5 384,7 
Barra do Batalha ........................... . 44,1 370,0 
Porto do João Cordeiro ......... . ........... . 16,0 364,2 
Porto de Antonio Sabino (Serrinha) começo do rio 

Morto .... ........ . ............ .. . .... . 12 ,0 361,2 

Barra do rio Dourados .. ..... ............ ... . 45,0 353,3 

Corredeira do Lageado, fim do rio Morto .. ... . 17;0 350,7 

Porto de cima do A vanhandava ........... . . . 20,0 345 ,7 

Porto de baixo do A vanhanda va. . . . . . . . . . . .. 2,0 329,3 

Barra do Lageado . . . . . . . . . .. ... ... .. . . .... . 22,5 321,5 

Salto do Macuco (em baixo) (Salto 5m 110) . .. . . 8 ,0 313,8 

Corredeira do Funil ... ... .... .. . . . . . ..... . . . 40,0 298,4 

Rancho no Manso das Cruzes .............. . . 31,5 287,7 

Salto das Cruzes em baixo (Salto 3m,lO) .... . . 12,5 281,7 

Canal do Inferno .. ..... . ... . .. .... ... ..... . 2,5 280,0 

Barra do San tissimo (Manso do Bacury) ...... . 46,0 269,4 

Ilha Secca (Corredeira) .. ..... ......... ..... . 24,0 266,8 

Itapura em cima. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . : .. 
Itapura em baixo (Salto 11m1l) .•. ..... . . . .... 
Barra do Tieté .... . .... .. .... . • .. . ... , . . .. . . 

33,0 254,1 
1,0 243,0 

12,0 239 ,7 
---

Extensão Som ma . .... . 546,8 

R ,·o Para,zá . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . o 
Barra do Rio Aguapehy ...... .. . ... .... . ... . 
Barra do Tieté . ... ........ ....... ....... ... . 

o 234·,2 
50,0 239,2 

Salto do Urubupttngá ( em 1:>aixo) ... ... ... .. . . 
» » » ( em cima) . . .' . . . . . . . . . . . 

Barra do Dourados ........... .. . .. ..... . · · · · 

12,0 242,8 
3,0 259,8 

37 ,o '1.67 ,2 

Porto do Taboado .... . . . .. •• . ..... ...... . ... 2,40 279,8 

Somma,, ... , . . 144,0 

• 

• 
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Plantas dos Rios 

As distancias foram medidas com uma 1uneta de Lugeol ; os 
rumos to1nados com busso1a prismatica. 

O levantamento foi feito com tres canoas que estacionavan1 pelas 
margens. Duas miras, uma a montante e outra a jusante do micro­
metro, permittiam mais rapido andamento. 

No descer umas embarcações seguiam proximo da margem es­
querda, outras da direita, no intuito de marcar todos os affiuentes, e 
de melhor reconhecer a topographia para um e para outro lado ; pois 
que, com a largura média de 300 m que leva o rio, os accidentes 
mais notaveis de un1a encosta, mais se deixam perceber da margem 
opposta. 

Entretanto nas corredeiras e canaes difficeis, que são muitos, e 
ti.esmo quando é necessario navegar pelo meio do rio ou atravessal-o, 
é facil escapar a entrada de um ou outro affluente. Não pretendemos 
ter marcado todos os affluentes, e muito menos todos os accidentes 
topographicos . 

Calculando pelas ordenadas das linhas do levantamento, a dis­
tancia recta de Laranja Azeda a Itapura foi de 307 .680 m ; pelas 
coordenadas astromonicas 300. 720. · A differença de 6,960 "1 , repre­
senta 0,023 de accrescimo p·ara a medição pelo micrometro; e parece 
n1uito grande. Esses accrescimos não eram proporcionaes : augmen­
tavam nos trechos em que as visadas eram de maior extensão. A 
medida dos angulos muito pequenos é mais indecisa, e a influencia 
da refrac,;ão torna-se consideravel. Acceitamos de preferencia a longi­
tude que nos deram os chronometros. 

Assim construida a planta foi necessario obrigar os diversos 
trechos ao caixi lho das posições geographicas .. Nessa adaptação, os 
ru111os corrig idos da variação média da agulha entre os pontos 
cxtrcrnos, coincidiram de modo acceitavel . 

8cgundo a linha do levantamento do Tieté, a dista11cia entre 
T,aranja Ar.e<la e a barra foi de 426 kilometros. A distancia pelo 
c~ixo do rio e pelos canaes seguidos é de 398,6 kilometros. 

No levantantento do Paraná , da. foz do Tieté á do Aguapehy, 
seg-uio-se o mesmo processo, costeando a Ilha Comprida pelo canal 
de I,. Subindo acompanhamos sempre a margem direita do rio. 

Da barra elo Tieté para cima o levantamento do Paraná foi feito 
a bussola e a rclogio, 1narcando pontos por intersecção de visadas , 
raratnentc medindo com micrometro. 

O canal <lo Bracinho, que verte elo Paraná para o Tieté, foi 
levantado a micrometro, 

• 
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A figuração do rio Feio, que apparece no mappa é de um an­
tigo esboço do engenheiro San l\1artin. 

Alguns affluentes do Tieté que alli estão pontuados representam 
o que foi possível surprehender na topograpl1ia; alguns são o resul­
tado de viagens ou de caminhan1cntos rapidos, e outros són1ente de 
informações. 

R io Tieté 

Leito. E' o traço topographico mais notavel e continuo na área 
do · Estado de São Paulo : divide-a quasi ao meio, estendendo-se por 
assim dizer, da ponta mais avançada no Oceano, em São Sebastião, 
até o ponto mais avançado para as terras do Interior. São mais de 
700 kilometros á direita no seu curso. E' bem o eixo do Estado. 
Percorre a graduação dos climas e vae cortando todas as differentes 
formações off erecendo no valle todas as modalidades dos solos que a 
industria póde aproveitar. Encerra thesouros de energia mechanica 
qtte vae empregando no trabalho incessante e moroso da nivellação. 
Mas o esforço é ingente, e, como que certo d'isso, foge ao mar em 
busca do percurso mais alongado para levar-lhe o menos possível da 
quota de suas aguas. Experimenta todas as formações de edade e 
construcção mt1ito differentes que fazem o terrapleno da região. Depois 
de descer em fortes quedas os terrenos geologicamente mais antigos 
das montanhas da Serra do Mar, descansa pelas varzêas terciarias 
que vêm até envolver a Capital. 

Entra de novo n'outra formação de montanhas e de rochas 
crystallinas, de edade mais recente que as da Serra do Mar, e vae 
por ella em repetidas cachoeiras até o salto do Itú. 

Percorre então utna zona de menores accidentes superficiaes; é 
a zona do grêz, schistos e calcareos borizontaes de edade pern10-car­
bonifera, que se estende até envolver a barra do maior conflttente, o 
Piracicaba. Al1i os accidentes principaes do leito são produzidos pelos 
diques de diabase que cortam as rochas sedimentarias. Os grandes 
itnpecilhos elo rio são co1no restos de muralhas mal destruídas pela 
corrente. Os accidentes menores provém, as vezes de desegual du­
reza, das rochas sedimentarias: schistos e calcareos, alternando em 
estratos pouco espessos e mais ou 1nenos carregados de sílex. 

Passada a foz do Piracicaba, tem o rio de atacar um obstaculo 
de muito maior monta, o massiço de Botucatú, enorme bloco de ro­
chas sedin1entarias arenosas permeiado de mas::.as extrusivas e intru­
sivas de uma rocha e1n geral muito dura e compacta, em pontos de 
textura amygdaloide e de facil desaggregação, 

~tl \ l I RRO\ RIO 
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Ao mesmo passo que depositavam-se as arêas para for111ar os 
grez, derratnavam-se Iençoes da rocha eruptiva, que os novo_s sedi­
mentos da aréa ao depois ou simultaneamente, ian1 cobrindo. Era a 
occurrencia eztrust"-va. 

Outras vezes a rocha eruptiva intromettia-se pelos interestratos 
dos grez, que já se haviam amontoado, formando massas e folhas in­
trusivas . 

Como resultado, o possante massiço é um empilhamento de ca­
madas mais ou menos resistentes, erguendo-se de mais de 200 me­
tros acima da planície, e cuja borda corre sobre escarpas alevantadas 
no rumo geral de S. O. para N. E. 

Foi esse o enorme trabalho para o Tieté de rasgar taes forma. 
ções n'uma extensão de qttasi 500 kilometros , até a sua foz no Pa-

, 
rana. 

No escavar para o seu declive, encontra a grande resistencia 
das folhas eruptivas. Roendo e carregando os grez que estão por 
cima, põe a nú no extenso forro das rochas eruptivas : são os la­
geados. 

Si consegue fazer brecha na rocha eruptiva até infraexcavar nos 
grez que estão por baixo, emquan.to a rocha dura resiste, são os 
saltos, as cataractas; quando a rocha dura vae desmoronando e espe­
daçando-se, são as cac/1oet"ras, os rapidos, as corredeiras. 

São essas as origens dos accidentes ao longo desta secção que 
• agora nos interessa. 

Talvez a 1/4 da distancia que vae da borda do planalto ao sulco 
do rio Paraná, levanta-se outro degrau de uma formação mais nova. 
Pela altura das cabeceiras do rio dos Lenções (S. Paulo dos Agudos), 
correndo em contornos quasi parallellos aos do grande massiço que 
a sustenta, ergue-se esta parede sobrestando ao primeiro chapadão 
apenas de uns 60 até 100 metros; é a Serra do Mirante, Serra dos 
Agudos, de Bahurú, dos Dourados , que para N vae pelo Ribeirãosinho, 
Monte Alto, etc. E' um deposito de grez quasi sempre massiço, rara­
mente estratificado, de cimento calcareo, contendo concreções e massi­
ços de um calcareo mais ou menos argiloso. O material é pouco resis­
tente, de facil desagregação, e á superficie, toma o aspecto de um con­
glomerado cheio de cavidades. Nesse grez não se encontram mais as 
rochas eruptivas que se intercalam nos grez inferiores. Tal é a rocha 
de Bahurú : tal a que cobre toda a extensão do divisor entre o rio de 
S. José dos Dourados e os rios Turvo e Grande ; e com toda a pro­
babilidade tal é a rocha que ·cobre todo o planalto a S do Tieté, desde 
Bahurú, até á depressão do rio PJ1raná, 

• 

• 

• 
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O novo material depositou-se en1 superfi.cie irregular, e en­
chendo cxcavações do grer, mais duro inferior ; e assim tomou em 
pontos espessura bem maior do que a apparente. O Tieté que vinha 
cortanclo nos grez inferiores e nas rochas eruptivas duras, encontra 
um certo trecho em que descança neste novo material muito facil de 
romper . 

Aos lados do rio só apparece o typo desta formação para baixo 
da barra do J acaré Guassú. 

Na caixa do Tieté começa ella accentuada cerca da barra do 
rio Tres-Pontes e vae até aos contínuos lageados que precedem o 
Salto do Avanhandava. Numa extensão de cerca de 80 kilometros 
forma o '' Manso ·da Viuva" ou " Rio Morto do Avanhandava''. D'ahi, 
T ieté a baixo, essa formação vae pelas encostas e pelos altos; mas , 
visinho ao .rio, o chão é dos grez e das porphyritas do massiço de 
Botucatú, nos quaes a corrente abriu para leito uma calha larga e 
pouco profunda, em penosa luta contra os continuados açcidentes . 

• 
E assim vae sempre até um pouco abaixo do Salto do Itapura, 

j á perto da stta foz, <luando o leito e ilhas confundem..:se com as al­
luviões relativamente mui recentes que encaixam o poderoso Paraná. 

Curso . Como direcção pode o curso do Tieté ser dividido em 
duas secções, .,que se destacam nas proximidades do ponto em que o 
rio entra na nova formação geologica dos grez de Bahurú , cerca da 
barra do rio Tres-Pontes no começo do rio Morto. Até alli vinha o 
curso do rio proximamente a N. O. Então o rumo inclina-se de uns 
25º para o, passando a direcção geral a ser na média de O. N . O. , 
na extensão recta de 262 kilometros , até á foz. 

Outra feição caracteristica acompanha essa mudança de orienta­
. ção : o rio que até ahi levava fortes sinuosidades, passa a ser quasi 
recto. P ode-se dizer que é uma serie de alinhamentos rectos mais ou 
menos extensos, que raramente fazem entre si angulo menor de 120º 

O trecho da formação de grez molle que o Tieté corta no rio 
Morto é segttramente a causa da declividade mais suave que alli pre­
domina. Outra deve ser a causa da mudança de orientação. 

Parece-nos que o Tieté entra n'nma das numerosas falhas que alli 
recortam o massiço, manifestando-se principalmente 4 superficie nos 
grez calcareos, e dando a physionomia topographica daque11e trecho 
do planalto e do valle principal. 

E' um systema de falhas parallelas correndo proximamente a 
O. N. O., como si houvesse um abatimento para o bloco do S . ou 
alça para o bloco de N. E' a direcção das. falhas que determina o 
curso dos rios no planalto. O mesmo phenomeno se apresenta quer 
para S. quer para N. da bacia. E o Tietê, . apesar da funda exca-

• 
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• • vação actual, não se poude furtar á lei, percorrendo desde os pnnc1-
pios a linha de fractura de uma daquellas falhas . 

Affiuenlef, valles . Vimos que o planalto que encaixa o curso in­
ferior do Tieté é todo forrado de u1n grez calcareo mui pouco resis­
tente, cobrindo outro grez n1ais duro intercallado ele rochas .eruptivas. 
A espessura <lo material superior varia de 100 a 150m . Em cima, na 
chapada, as correntes andan1 no grez molle superior; descendo para o 
Tieté, afundam até chegar nas rochas eruptivas e grez mais duros 
inferiores . O curso do rio maior é excavado quasi todo sobre estes 
ultimos . 

O característico daquellas regiões deve, pois, ser o dos cl1apa­
dões de material pouco resistente, muito . permeavel e de estratifica­
ção quasi l1orizontal. Si accrescentarmos que o massiço é cortado de 
falhas parallelas correndo a O . N. O. , teremos definido . a !>tta con­
textura. E della dimanam diversas consequencias . 

As linhas de drenagem são numerosas, parallelas e de affluen-
• 

tes curtos, não representam grandes bacias; e não podem carregar 
sinão fracos volumes d'agua. O Tieté não encorpa muito naquella 

·-regtao. 
Os leitos das correntes não offerecem accidentes ; não tem ca­

choeiras. 

E' sabido que da relação entre o effeito util da corrosão sobre o 
fundo da corrente, e o effeito util da acção directa dos agentes atmo­
spl1ericos sobre as encostas, nasce a forma dos valles. 

No planalto, o material muito facil de desaggregar gera valles 
fundos e de encostas abruptas e profundamente sulcadas. A rocha 
do fundo, sendo a mesma, soffreria prompta corrosão, e a declivi­
dade do leito seria forte. Mas o proprio material arrastado das en­
costas serve de correctivo á grande declividade . O volume pequeno 
d' agua não tent grande energia no carreto ; logo se estabelece uma 
especie de protecção para o fundo do leito. A corrosão do fundo 
vae mais lenta que a das encostas: o leito se dilata e passa a ser 
uma serie de alarga.mentas brejosos encaixados entre encostas quasi 
sempre fortemente taludadas . 

Tal é o typo dos valles que percorrem a grez do planalto. 
Por motivo do deslocamento das falhas, os cursos principaes vão 

cerca do rumo de O. N. O . ; e os affluentes que correm sobre a face 
N. da fractura são mais declives, tem encostas mais íngremes, apre­
sentando frequentemente nas cabeceiras pequenos muros entaludados, 
ás vezes verdadeiros paredões. 

Para N. do Tieté temos tido occasião de observar a topographia 
em muitos pontos. Esses c~racteres são copstantes e apparece~ betq 

• 
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salientes em muitos tributarios do rio de S. José dos Dourados, e 
nos valles altos do Barra Mansa, do S. J eronymo, do Santa Barbara. 

Na região para S. do Tieté a topographia é quasi desconhecida . . . , 
pr1nc1palmente para O. do Batalha . Só agora começa a desvendar-se 
com o estudo da nova linha ferrea, e com os do vallc do rio Feio. 
Mas as feições geraes se vão apresentando as mesmas . 

O alto Batalha, em opposição ao Bata.lhinha, e em alinhamento 
recto com o rio F eio constitue um traço fundamente caracteristico. 

A disposição das cabeceiras e dos affluentes <lo La.geado, como 
das cabeceiras do Agua-Limpa, e a de outros affiuentes do Baixote, 
tudo indica o mesmo traço geral na topographia . 

Ao approximar-se do Tieté o caracter dos affluentes tem de 
mudar consideravelmente . Entre as cotas de 300 e 400 entram na 
formação das rochas duras . A corrosão do leito é 1nuito mais lenta, 
a das encostas, que ainda ficam nos grez molles, é rapida : o valle 
tem que alargar-se ; os corregos vão cahindo em cochoeiras nos de­
gráos da rocha eruptiva (porphyrita , pedra ferro). 

E' provavel que o Dourado corra todo sobre os g·rez superiores . 
Os Patos tem de entrar já franéamente nas porphyritas . O Lageado 
e seus affiuentes correm trechos sobre esta rocha. O mesmo acontece 
com o Baixote, com o Machado de Mello, com o San Martin. O 
ribeirão 'Azul, affluente do rio Bonito, pelo · curso mais estreito e 
accidentado parece andar já todo sobre a formação inferior, ven­
cendq nella por saltinhos a espessura de 100 metros : 

Tieté abaixo , os affluentes da direita tem o mesmo caracter: 
nasci~os na região do grez molle , quando attingem a cota de 40 a 
60, metros sobre o nivcl do rio , entram nas zonas das porphyritas, 
que fazem a terra roxa dos espigões e as cachoeiras das correntes . 
Assim acontece no Barreiro, no Dosó, no Ponte-Alta, no Santíssimo. 

O Tieté desce de 280 metros no Canal do Inferno a 240 m. 
na barra. Os espigões mais e mais degradados, são já. todos na 
formação inferior , muito n1enos permeavel e muito mais resistentes . 
Os ribeirões da Julinh,t, da Julia Augusta , terão a mór parte de 
seu curso nas porphyritas ; e o do Aterrado deve ser todo nesta 

formação. 
Pela margem esquerda o espigão alto e volumoso que avança 

em frente á corredeira da Ilha Secca parece ainda coberto dos grez 

calcareos. 
Si agora passarmos directamente á cava do Tieté, encontra-

remos formas differentes para a secção transversal do seu valle. 
Desde Ayrosa, vem correndo sobre as porphyritas em alternação 

com O grei de Botucatú : são trechos mansos mais ou menos 
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extensos intercallados de corredeira~ . Os 1nansos são nos grez ; o 
valle é mais aberto. Nas porphyritas, são as corredeiras ponteando 
os espigões de terra-roxa que ainda por alli estão em parte coroados 
de caf esaes ; e o valle é mais fechado. Assim vae até L aranja Azeda 
e Vamicanga. Acabam os cafesaes; os espigões são n1ais deprimidos; 
as corredeiras !·e succedem mais frequentes. 

Passada a barra do Batalha e a do Sucuriú, ao approxin1ar do 
rio Tres-Pontes, entra-se num trecho de quietação, o Manso da Viuva, 
que vae até perto do Salto do Avanhandava. Nessa extensão, de 
quasi 70 kilometros, os grez molles formam a caixa do rio . As ero­
sões do leito acompanham as lateraes: o valle é mais fundo; sua 
secção approxima-se da forma do V. A corrente vae tambem mansa, 
profunda e estreit ada, entre terras mais altas, avançando frequente­
mente os epigões com altura de 60 até 100 · metros. 

Do Salto do A vanhandava para baixo o rio entra de novo na 
formação inferio r: camadas de grez alternando com lenções de porphy­
ritas, então muito mais espessos. P ela forte declividade o leito vae 
cortando successivamente esses extractos. Como as porphyritas predo­
minam, forma-se uma serie de corredeiras e de saltos com intervallos 
curtos de repouso. 

No geral a caixa do rio é de rocha dura; subindo para uma e 
outra 1encosta, vem os g rez menos resistentes, e mais para cima a 
formação de Bahurú ainda mais molle. Então o leito é muito alargado 
e o valle toma a forma de bacia muito aberta. 

São estas circumstancias que dão o typo característico e ori­
ginal das quedas maiores naquella região. Em vez de montanhas 
apertando uma garganta por onde o rio se precipita, temos quasí Upla 
planície I onde a corrente poderia bem voltear I tomando outro caminho• 

É commum apparecerem as porphyritas em nível bastante supe­
rior ao do leito; então. formam-:Se terraços lateraes, e a secção do 
valle se approxima desta forma. 

Os campos do Avanhandava que se estendem das cabeceiras do 
Patos ás do Baixote, · comprehendendo a bacia do I",tgeado, fic,tm em 
grande parte sobre um desses terraços. A 50 metros acima do nível 
do Tieté ha lagoas com área consideravel. 

O valle do Baixo Tieté, é todo muito étlargado. Poderemos con­
sideral-o como orlado de uma f,tixa plana mais ou n1cnos continua. 
Ora são varzeas de aluvião e ficam periodicamente cobertas pelas · 
enchentes, fazendo as:1im parte do leito maior do rio. Ora são terraços 
com lagoas e brejos nas cabeceiras dos affluentes. 

Para baixo do canal do inferno, desde a ilha de Bacury até á 
corredeira da Travessa Grande , fica uma extensão de 45 kilometros 

• 
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de curso mais tranquillo: é o Manso elo Bacury. Nelle são mais fre­
quentes os brejos lateraes . Principalmente entre a barra do ribeirão 
do Bacury e a do Santíssimo, os espigões afastam-se do rio e dão 
logar a brejos mais extensos. · 

A largura média do Tieté para baixo do Avanhandava oscilla, nos 
trechos menos accidentados, de 350 a 400 m. Nas corredeiras onde o 
leito é semeado de ilhas, alarga-se a 600; ús vezes até 800 metros . 

No ponto mais largo onde envolve a Il11a do Aracanguá, deve 
medir cerca de 1 SOO m. 

O ponto mais estreito que vimos fica en1 baixo da queda do 
Avanhandava. No lageado que succede ao salto , e que a estiagem des­
cobre, o rio passa· apertado com uma largura apparente de 47 metros. 

Para baixo do Salto de Itapura , a largura é de pouco mais 
de 200 metros; e assim vae até á ilha de Machado, onde se pode con­
siderar o rio já entrado no domínio do Paraná. A forma e a constituição 
parecem indicar claramente que por alli era d'antes a foz do Tieté. O 
Bracinho, que o Paraná lança no Tieté antes de recebei-o, não é mais que 
o _resto da folha d'agua com que antigan1ente o grande rio lavava o 
esqueleto rochoso da Ilha do Pontal. A prop.orção que a energia da massa 
d'agua foi excavando a calha funda do escoamento no_ pé da cachoeira, 
as alluviões foram levantando o solo da ilha, e projectando para jusante 
o bico agudo que hoje faz o pontal entre os dois rios. A Ilha do Machado 
é um banco de alluviões em que predominam as agathas que resistiram 
na destruição do amigdaloide da cachoeira de Urubupungá. 

E o phenomeno continúa em menor escala. 
A tendencia é para ir desapparecendo o Bracinho , emquanto a 

corrente vae roendo e dilatando o canalão rochoso por onde passa, espri­
mida e vertiginosa, abaixo da cachoeira. 

Declividades. Da tabella de altitudes e distancias que demos sob o 
titulo ~Posições Geographicas», vé-se quão variadas são as declividades 
no rio Tieté. Naturalmente esses coefficientes devem ser característicos 

• • 
de cada uma das secções geolog1cas que o no atravessa. 

Deixando as planícias de São Paulo, o rio corre em uma região 
muito accidentada. Na parte que vae de Baruery á barra de Sorocaba, 
na extensão de 271 kilometros, a declividade média é de O m. 97 por kilo­
metro: desnivellamento raro em correntes do seu volume e por tão grande 
extensão,é comparavel ao Rheno entre o Lago de Constança e Strasburgo. 

Na extensão que agora percorremos, de Ayrosa Galvão, ou melhor 
da ltarra do Piracicaba á foz no Paraná, com o desenvolvimento de 486 
kilometros, a declividade seria de O m. 38. Deduzindo a quota dos dois 
saltos maiores, seria ainda o declive de O m. 33 correspondendo a velo-

cidade media de 1 m. 04 por segundº · 
e 
~ 
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2. Rio Morto ou Manso da Viuva, longa de 70 kilomctros , 
em que a corrente vae relativamente lenta e profunda, 
com a largura media de 200 a 250 m. e com u1na 
cahida inferior a O m. 15 por kilometro. 

3. Do Avanhandava, ou melhor do Lageadó até á foz, na 
extenção de 242 kilometros. 

Passada a barra do ribeirão da Fartura, começa no l Lageado 
um forro continue, de porphyrita bastante inclinado para dar grande 
velocidade á corrente, sem conitudo formar propriamente corredeira. 
O rio alarga-se logo a 400 m. e na corredeira forte do Av,z11/ia11d,z·va-

1niri1n são já os prodromos da grande queda. 
Ha nesta secção dois grandes saltos: o de Ava1tlt,z1iclav,z e o de 

Jtapzt"a; dois menores: do Macuco (Itupanema de ~cerda) e o das 
C rztzes ( Aracanguá-guassú de Lacerda). 

As principaes corredeiras são: B,zrreiro, (Cachoeira da lll1a), 
Matto-Secco, Ondas- Grandes, O,idi,iltas, Guariba, F"1i.il, Meia Legua 
(Uaicurytuba), Aracatuba, Araca,zguá, (Aracanguá mirim da Lacerda, 
por cima da Ilha do Aracanguá), Ca,ial do l1ifer1to (Itupeva), Bac,,ry, 
(Uaicurytuba-mirim), T1·avessa-Grat1de·, flita. Secca (ltupirú), Tres 

Ir1nãos e ltapura-mi1·im. 
Salto do Ava1ilia1idava . Esboço n. 1. Depois de receber o ribei­

rão do Farello, o Tieté volve para N,, e ao fim de um semicirculo 
de 1 kilometro de raio, alargado em ampla- bacia de 450 m. de lar­
gura, precipita-se por estreitos boqueirões cuja descarga é. toda colle­
ctada em baixo n'um unico canal rochoso de extraordinaria constricção. 

Cerca de 500 m. antes da quéda, principia a corredeira n'um 
plano inclinado com velocidade crescente até chegar ao paredão do 
salto . Este paredão não é uma muralha continua. Em planta faz uma 
linha sinuosa e interrompida com direcção média orientada a N. N . E. 
Vista debaixo do Salto (photographia n. 1) representa 4 calhas prin­
cipaes intervalladas de ilhas. A 2. calha, contando para Sul é a mais 
.profunda, aquella por onde passa na estiagem quasi todo o rio. As 
outras representam folhas d 'agua mais ou menos delgadas, cobrindo 
a rocha, e formando com a sua espumarada fitas brancas em contraste 
com a negrura dos rochedos que · as ·separam. 

Antes de chegar á linha das cascatas, o grosso da agua, talvez 
tres quartas partes, engolfa-se em dt1as cavas que ficam um pouco 
para montante. Essas cavas confluem, e a massa d'agua despenha-se 
pela funda chanfradura d~ 2. calha, indo surgir em tumultuoso refer­
ver por entre os rochedos que atravancam o rio, ,junto á margem 
direita no pé da cachoeira. 

Na linha das cascatas a largura entre margens é jâ. reduiida a . 
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cerc-d de 200 m .; a somma dos vãos não passa de 90 m.; mas a largura 
do apertado na 2 . calha não excede de 30 m. 

Em bai.xo, por entre os lageados de uma e de outra margem, o 
canal estreita gradualmente, e a 400 m. do pé da cachoeira, attinge 
a mínima largura de 47 m . entre as bordas rochosas, pouco acima 
elo nível d 'agua no tempo da estiagem. Depois vae o canal de novo 
se a1arg-dndo; e, na distancia de 1 kilometro mede 150 m. 

P or cima do salto na corredeira a profundidade média na estia­
gem não passará de O m. 60; e a velocidade superficial é menor de 
1 m. 50. A descarga deve andar por 270 m. c . 

Ni,·cllando um trecho de canal na parte estreita., achamos a 
queda de O m. 90 por kilometro. A vel,)cidade superficial não exce­
clia de 2 m. Assim, no logar de maior estreitamento, suppondo a 

secção proximamente rectangular, a profundidade deveria ser maior de 
40 m. Entretanto é mais provavel que as bordas estejam infrà-exca­
vadas em abóbada, co·m gra.ndes --anfractuosidades dando a secção 
correspondente e com menor profundidade . Referem os do Jogar qu-e 
alli tem sido infructiferas as tentativas de sondar coni varas ou com 
prumos. • • • 

A altura da quéda entre o apertado e a cabeça da corredeira, na 
extensão de um kilometro · é de 16' m. 40, A força virtual do Salto 
seria de 59 .000 cavàllos-vapor. 

A queda· p·arece ter origem · em linhas de fractura d ' uma espessa 
camada · de rocha eruptiva, sobteposta ao grez que a corrente foi 
cxc.:tvándo até-·coriseguir o esboroamento da roéha dura . . 

<9 grez só apparece· bem caracterizado · muito a jusante, e na 
• 

,tltura de 8 m. abai"o do plano inferior do salto·. Por isso a esp~ssura 
da rocha· eruptiva não será inferior de 25 a 30 m. 

A rocha do Salto tem o typo das diabases de grã fina. Em 
pontos apresenta ;imygda1a de ~ttba e chalcedonia . E' laminada, 
com o aspecto elas roch,lS estractificadas, e com grande t endencia á 
fragmentação em parallelipipedos . 

No extenso lageado, que fica abâi.~o do salto, nota-se o princi­
pal caracter da rocha, ao qual parece devida a forma da cachoeira. 

T oda a superfície está quadriculada por uma redê de fendas de 
retracção,' de 1 centímetro até decimetros de espessura, cheias de síli­
ca de secreção. Essas fendas que dão a relativa facilidade de des­
agregação , podem explicar a forma digitada das projecções rochosas 
que clividém a quéda. 

Salto do ltap,,ra . O Itapura mostra desde logo um caracter sa­
b lil.!ote que se nota nos principaes saltos do Paraná e das suas vi-

• - , nhaiiças: . . . 
• 
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O Itapur,t fica no mesmo n1eridiano do Urubt1pung{1, como o 
Sa.nta Maria do Iguassú fica no meridiano do Sete Quédas. Todos 4 re­
presentam um typo original de cachoeirétS: o rio cae para dentro de 

e 

• si mesmo. 
No geral os travessões, os paredões dos saltos ficam normaes á 

direcção do curso; é de baixo que melhor se avistam as quédas. Neste 
caso os paredões são parallelos ao curso do rio, e os panoramas melhor 
se desenvolvem para quem fica n'uma das margens. Proximamente, se­
gundo .. t orientação do rio, talha- se u1n canal fundo e quasi recto on<le 

o Sétlto despeja. 
O Itapura distingue-se do Avanhandava por esse caracter e pela 

estructura geologica, ao passo que quasi identifica-se com o Urubú­
pungá. (Esboço n . 2 e photographia n . 2). 

O rio vae a N N O com uma larg·ura media de 340 m.; expande­
se em bacia quasi circular de 600 m. de diametro. Quasi a meio da 
bacia, e bem no rumo do rio, corre uma fenda de SOO m. de extensão 
e que não terá mais de 50 m. de largur,L. Pelas bordas quasi 11ivella­
<l,ts cae o rio para dentro dessa fenda. Pequena parte da agua se 
derrama em paredão transverso, e n'outrét pequena fenda de reduzidas 

dimensões, que fica mais para Leste . 
Acima do alargamento, e mesmo dentro delle pela margem es­

querda, a agua é remansada; e pode-se ,itrscer de -canoa até quasi 

frontear o pé da quéda . 
• 

Para baixo não ha o estreitamento que sttccede ao Avanhandava . 
O rio mede 210 m. de largura desde o pé da cachoeira. 

O Avanhandava tem degraus; o Itapura é uma queda aparada. 
Aquelle é mais pittoresco, este mais imponente. 

O desnivellamento é de 11 m. 10. Admittindo a descarga de 
300 m . c. na estiagem, a sua força virtual será de 44.400 cavallos-

vapor. 
Em baixo, na base do Salto, e nas encostas do rio, é o grez 

JJermeiado de uma porphyrita a.mygdaloide que derramou-se exclusi­
v,tmente durante a deposição do grez. Em geral é o grez que em­
pasta fragmentos angulosos da rocha eruptiva; outras vezes a por­
pl1yrita envolve o grez ou c·Óm elle alternc:t em folhas mais ou menos 

espessas. 
A porphyrita é cheia de vact1olos que, ora estão tapetados de 

clifferentes zoolithos, entre os qttaes bcllos crystacs de ê.tnalcim,t, 
ora são cheios de c,tlcita ás vezes em grande massa. 

A textur,t desse material dá logo idé.t cl,L sua f;.tcil decomposi­
ção. Os fragmentos d,t rocha eruptiv.:t são destrui<ios deixando c,tvi-
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dad~s no grez m.1is resistente. A s salicncias ~1rredondadas dão aos 

blocos um aspecto de conglo,nerados . 
P or cima desse grcz (ou brecha ele grez) Yem uma capa de 

rocha cruptiYa semell1ante {1 do AYanhanJ,1Ya. De,·e ser uma modali­

dade da porph_,·rita. 
T em a textura da diabase de grã fina, e é divisível em J)la­

c,1s e . tijolos . con10 si fôra scdin1cntaria. E sta rocha cobre e protege 
• • 

a inda os grcz do parcd,io do salto . E mais dura e serve par,t conservar 
o desnivelJamcnto. 

Salto tio 1J{ac11co . Representa com c,tracteres mais apagados os 
tr.1ços do A ,·anhand.1,·a. Em planta assernelha-se muito: no perfil ê 
me nos ela terça parte. ~lede 5 m. 1 O no desniYellarnento. (Photogra­
J"lhia o , 3) . 

Salto das Cr,,zes. É antes um,1 cachoeira. O rio al;1rga-se a 
i5U m. e está juncado d_e ilhotcs e rocl1edos . Por entre esses ilholes 
<-lcsce a agua uma escadaria de r•edra com declividade quasi const,1nte. 
No te 111po da estiagem , dize~, formam-se em 1>on tos verdadeiros saltos. 

O dcsni,·ellamcnto total é de 3 m. 

Ao cabo de 800 m. o rio amansa , envolvendo uma ilha estreita 
e de quasi 1,5 kilometro de compriclo. 

Ca,,al do l1ifcr110. Para baixo do Salto das Cruzes ttns 2500 m. 
fic.1 esta impetuosa corredeira. I>cpois do alargé1mento das Cruzes, o 
rio se a pro funda muito e aquieta , buscando a largura normal de 400 
rn. Logo encontra outro traves5ado de rocha eruptiva sobre o qtial 
,·ac fazer no,·o alargamento até 800 m. No collo que precede a ex­

pansão ba um canal profundo e muito tortuoso que mal se desenha 
éÍ st1pcrficie quando as aguas são altas. Na estiagem o lageado da 

• 
corredeira se descobre, e só persiste o canal qtte parece não ter mais 
de SU a 60 m. de largura. 

Proximo á margem direita ba um .canal muito mais estreito, 
tortuoso, 1nal definido, e eriçado de pedras . 

A largura do rio no ponto mais estreito é de 320 m. 

A profundidade sobre o fundo de rocha da corredeira, varia de 
O tn. 40 até 1 m. 00. No can,11 deve ser consideravel. 

-O desni,·ellamento na extensão de quasi 1 kilometro é de> cerca 
de 2 m. 

O esboço n. 3 dá idéa desse ponto da mais facil travessia para 
a c~trada de ferro. 

1/1,a ~cca .· ~ uma das corredeiras mais violentas, e trancadas. 
Constituída de dois alargamentos, ligados por um gargalo, mede 

2600 m. de extensão. Na primeira expansão que encerra duas ilhas, 
tem 7 5U m. de largura. . , 

•• 
• 
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No collo, com 350 m. de largo, ha ilho_tes e rocl1eclos q11e 
estreitan1 muito a vazão. Proximo á margem direita ha um canal largo 
e mais proft1ndo . 

No segundo alargamento, de 700 1n. 1 ha uma ilha com ttm sal­
tinho de 1 m. entre esta e a margen1 esquérda. 

O desnivellamento nesta corredeira não será i11f erior a 2 n1 . 50. 
Jt,ip1t1'a-mi'ri'1n. Distante apenas 5 kilo1netros do Salto de Itapttra 

1nostra t1n1a das maiores expansões attingindo a 1000 m . de largura. 
Dois kilometros acima da corredeira, cerca da barra do ribeirão 

· ela Julia Augusta, o rio, apertado entre espigões, estreita a 200 m . 
O alargan1ento é grad11al, tanto na entrada como na sabida da corre­
deira. A profundidade tambem decresce gradualmente até O rri. (,O, 
ou menos, na corredeira. 

D'ahi até o Salto o terreno abre-se em ondulações 1nansas. 

,· 
R io Paraná 

.. 

A orientação na parte percorrida é proximamente a SO. Desce 
• 

a S . , . ll' Unl pequeno trecho estreito e profundo, como .4 ue im pellido 
pelo rumo que trazia o Paranahyba. Começa então ·a correr para O. , e 
depois para SO., em leito accidentado, semeiado de ilhas e quasi todo 
sobre fundo de rocha. E assim vae até á queda do Urubúpungá. Re­
toma o rumo de S, . estreita e acalma até á Ilha comprida, onde . 
torna a direcção para S . O, até á b,trra do Agúapehy . 

• 

No porto do Taboado mede cerca de 820 m.; não é correntoso; . 
a travessia a reino levava de 8 a 10 minutos. Ha um ilhote junto á 
margem esquerda, a profundidade cresce até 10 m . pelo ·meio; cerca 
de 100 m. da margem direita diminue para _3 ou 4 m. 

. . 
Para baixo da barra do Ponte-Pensa alarga a 1500 m.; co1neçam 

•as ilhas, os baixios e a forte velocidade, que, em pontos, attinge a 1 m. 50. 
Cerca de 6 kilometros abaixo da barra do Santa Quiteria, ha 

un1 alargamento de 2 ,5 kilometros : duas ilhas longas repartem o rio 
em tres canaes de cerca de 500 metros de largura em cada um. 

Em frente á fazenda do João Queiroz, ha uma serie de ilhas 
proximas á margem direita. O rio alarga a 2500 m . e passa em cor­
redeira com velocidade maior de 1 m. 50 ; em quasi toda a largura 
não excederá de 2 metros a proft1ndidade maxima na estiagen1. 

D'alli até para baixo da barra d-o Dourado, o leito estreita e 
aprofunda. Tres kilometros abaixo d'aquella foz, ha um collo de cerca 
de 700 n1. de largura. Pela margem esquerda o leito é forrado da 
inesma rocha dos saltos de Urubupungá e Itapura. A profundidade - . . 
do rio para a margem direita deve talvez exceder de 10 m . 

• -
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Começa então o maior alargamento: um ,•erdadeiro archipelago, 
em qt1e a lttrgt1ra do rio attinge a 3500 m. Entretanto a ,,elocidade 
não diminue muito. Pocle-se dizer qt1e nt1nca é inferior a 1 m. por 

segundo. . 
Cerca de dois l<ilometros antes do salto 11a pela n1argem esquer-

da, ao longo de uma ill1a, um canal que 11ão passará de 500 m. de 
largura. A velocidade cresce rapidamente e entra-se na bacia da 

cachoeira. 
Ao contrario do que succede geralmente, a bacia não é reman-

sada; toda ella não passa de uma corredeira violenta: é como uma super­
ficie de dupla inclinação para O e para S. Mas é possivel costeal-a 
por bem junto á margem esquerda n'uma forte corredeira que dá 
accesso ao Bracinho. Este não é mais que a extremidade sul áa ca­
choeira, que hoje vae despejar no rio Tieté em frente a Ilha do Machado. 

O Bracinho é um canal de 5 kilometros de co1nprido, dividido 
em duas secções: a parte alta mede 2 kilometros com a largura de 
cerca de 200 m. ; é uma corredeira de quasi 2 m. de velocidade, e 
de ft1ndura não m<:1.ior de 1 m. ; cahe então n'uma 1inda cascata de 8 
m. de altura, e remansa depois por um canal muito profundo, de 

• 
cerca de 70 111. de largo que vae, em leito de alluviões, desembocar 

no Tieté. 
Salto do Urtebupu,igá. A bacia superior do salto mede mais de 

4 kilometros de extensão de N a S, e cerca de 2 de L a O. A linha 
das quedas, _orientadas a N. N. E. é quasi de 2500 m. Se incluissimos 

o saltinho, attingiria a 4800 m. 
O caracteristico da queda é a constricção : a largura de 3 kilo-

metros reduz-se a 80 metros. Só o Salto das Sete-Quedas, onde o 
Paraná repete a mesma scena, com mt1ito mais grandeza, poderá 

exceder nesse exagero de estreitamento. 
As 4 ilhas principaes, em grande parte cobertas de vegetaçã~ 

repartem o rio nas 5 secções do grande desnivellamento. Junto á 
margem direita está a maior, dando passagem seguramente a mais de 
metade do volume: n'uma fenda que não terá mais de 300 m. de 
largura, engolfcJ,-se com estrepito a enorme massa, e rapidamente, em 
1,5 segundos, tem gerado a energia extraordinaria que escavou na 

rocha o canal fundo de muitas dezenas de metros. 
Os outros canaes subdividen1-se: depois entre um sem numero 

de ilhotas; ora espalham-se em laminas d'agua pouco espt:!ssas, ora 
cahem por entre os rochetlos em cascata.. A qu_eda não é unica : 
mais para S. as aguas descem em saltos successivos. 

E' tão vasto o leque das cachoeiras qu,e não é possivel abrangel-o 
d e um só ponto de vista, E, tão complexo o lab.yrinto de ilhas e ro-

• ' 
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cl1e.dos que seria necessario largo prazo para· estu(lal-~ e compre­
hende1-o. . . . 

O esboço n. 4 dá apen,t~ a idéa approximada dos accidcntes . 
A photogrétphia n. :4- incl11e sómente 11m peq11eno trecl10 com­

prehendido entre a 2•: e a 4'~ ill1as maiores , c.ontando para o Sul. E' 
o que se ,,ê da margetn esquerda e1n frente á e1Ctremidade Oeste 
da 2•: ilha. . 

Todos esses canaes v:eem ter por 2 boccas ao bico do funil, ao 
estreitíssimo canal de 80 m. de largura. Interposto 11n1 bloco de (,0 
m. de largura, corre pela margem esquerda u1n rego, que .em pontos 
não tem mais de 4 m. de largura. · . 

O volume d'agua, a estreiteza da passagem fazem logo pensar 
em centenas de metros de fund11ra. Ao · 1nes1no temp·o, à quem piza . . 

no extenso lageado · marginal fica a impressão ·de 'qiie está em cim,.1 
de canaes subterraneos 1n11ito largos que tiji1dam a ·vazãó. E ·sta idéa . ' . ,. . . 
é corroborada pela velocidade relativamen·te pequena da agua e no 
éanal; que não passa de 3 a 4 m. ·por segundo. · Por alli sobem ca-

, . . 
noas a sirga. 

Isto nas aguas .. baix·as. Quando vimos , · em meiadôs de Junho, 
está.v.a a agua do canal a un:3 60 cent. abaixo· d:o ·1ageadó. E' difficil 
imaginar, o que será nas enchentes: o ímpeto de ·uma onda ·de 9 m. 
de espessura, varrendo a s·uperfi,cie; aqui arrancando, alli depositando 
enormes massas de detritos. · · 

Na pequena e pallida prova photographica, vê-se o effeito des­
sas correntes violentas durante a ultima.enchente,· nos cordões ·de arêa, 
e no retorcido da vegetação que ficara submersa. Os signaes .da en­
chente estavam a 8 m. acim~t do nível. d'agua ·que dev.ia ainda abai­
xar de 1 m. 50. 

O desnivellamento total, na extensão de q11asi 3000 m., medido . 
apenas com um aneroide, é de 17 m. 

A queda principal não passará de 12 a .13 m. 
Do volume escoado mais facilmente se · avalia a jusante da foz 

do Tieté, quando elle se aquieta · e toma regimem e largura quasi 

constantes. 
A largura média num longo 

profundidade média de 6 m. e a 
ria .uma descarga de 4950 m . . e .. 

. . . . • • 

trecho é de 1100 m., COJJ?- uma 
velocidade média ele O m. 75. Se-. . . . 

Descontando 300 m. e. p.a,ra .o Tieté e 100 para a somma dos 
outros affluentes, teremos a descarga .média appro~ima<;ta 4,e 4500 me. 
para o Salto de Urubupungá. 

Com a queda de 17 m. seria uma força virtual de i .000 .000 

-.. de ca vallos-vapor. . 

' 
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O material qtte fa:i: a cachoeira d-0 Urubupungá é cm tttdo igual 
ao elo Salto do Itapura, ttm gre:i: empastando fragmentos ela rocl1a 
eruptiva amygdaloide. A capa protectora ela porphyrita n1assiça exis­
te 110 Itapura, não a puden1os ver nas quedas : apparece aqtti e alli 
na 1n.1rgen1 esquerda para cima do lageado inferior, e, por cima do 
salto, ctn grandes blocos na corredeira do Jatobá. 

Ou a camada protectora n1enos espessa, Ott o poder n1ultiplicaclo 
da energia, explicarão o esboroamento mais facil d 'onde resultou a 
queda d,Ls muralhas altas q11e deviam encanalar o Urubttpungá, como 
ainda hoje encanalam o Itapura. 

Para baixo do canalão, cerca de 1500 m., o rio normali:i:a-se, 
adquire a largura aproximada de 1 kilometro; mas vae sempre muito 
correntoso, e com alguns accidentes até á barra do Tieté. Nas visi­
nhanças desta barra, a largura não passa de 100() m. Um kilometro 
para jusante mede exactamente 900 m. 

Descendo 11 kilometros está a foz do Sucuriú, de 50 m. de 
largo, e de grande velocidade. As aguas límpidas e az11es desse . rio 
avançam a mais de um quarto da largura do Paraná, contrastando con1 as 
aguas turvas do gr~nde rio, aliás muito mais limpas do que a cor­
rente sempre barrenta e avermelhada do Tieté. 

Uns 250 m. acima da barra do Sttcuriú, o Paraná es~reita-se a 
700 m. Isto é apenas o signal de um novo accidente notavel; o re­
bojo do Jupiá, o ultimo que vimos, é seguramente o marco de quie­
tação para o longo trecho francamente navega,,el de 480 kilometros 
que vae d'alli até ao Salto das Sete~Quedas. 

O Rebojo do J,,piá. Passado o Sucuriú, começa o Paraná a alar­
gar-se sobre un1 ft1ndo de pedra d'onde vem até á superficie roche­
dos de grande volume. Pela margem direita o lageado em pontos 
chega á flor d'agua, cortado de canaes sinuosos e pouco profundos, 
e avança em corredeiras até ao meio 4o rio. · Pela margem esquerda 
a co:-redeira parece ainda mais forte, mais não se prolonga tanto. 

A 2 kilometros da barra · do Sucuriú, a expansão attinge o ma­
xin10 de 2000 m. de largt1ra. Em meio ao grande plano inclinado 
rocl1oso, é pouco mais chegado a margem esquerda, corre o canal 
tortuoso e accidentado, cuja largura não deve exceder de 100 m. 

O estrangulamento da corrente no canal, manifesta-se na sabida 
por um rodomoinho perigosissimo. Vê-se á flor d'agua o torvellinho 
qu\! por momentos cessa para logo reapparecer, mai.s veloz e depri­
mido algumas· d~zenas de metros para diante, ou para a direita, ou 
para a esquerda. Ao grande rodomoinho succedem oµtros menores, e · 
por tocla. a superfície o phenomeno em pequeno faz a repercussão do 

• • 

• 



cyc]onc liquido q,,c se opera e1n gran<le profttndic.ladc n,l sahida do 
C,tn,11. 

Á superfície, tncsmo sobre os Jageados pouco profundos, ,1 cor­
rente do rio está invertida: a agua sobe pela margem direita com velo­
ci(ladc consideraveJ. 

Os bancos ele roch .. L que podemos ver, mostram um typo differente 
do con11num. Assemelh,L-sc antes ao typo dos bazaltos muito ricos de 
1ninereos de ferro. Infelizmente fora1n perdidas essas amostras. 

Qnatro kilometros para baixo do Rebojo, ainda a corrente é irre­
gular e semeiada de ilhas e baixios perigosos. Costea depois a Ilha 
Comprida que tem mais de 2 leguas por 1/2. E ao cabo de 5(J kiJo­
metros, contados da foz do Tieté, chega a barra do Aguapehy. 

Nos trechos mansos do Paraná, abaixo da foz do Tieté, as marcas 
da ultima enchente aceusam uma elevação média de 5 m. a 5 m. 50 
acima do nível da estiagem. · 

O Aguapehy mede 25 metros de largura na barra, com uma 
profundidade variavel de 2 a 4 metros. Por pequena extensão o ~eu 
leito está cavado nas alluviões marginaes do Paraná, e offerece maior 
profundidade. 

Cerca de SOO metros acima começa a profundidade a diminuir, e 
não será maior de que 1 m. 50, para a largura de 30 metros. Com 
a velocidade de O m. 80, o seu volume seria de 36 m. c. por segundo. 
E' antes provavel · que esta simple avaliação seja para mais. A impres­
são que nos ficou foi que aquella desemboccadura não pode corres­
ponder ás duas bacias sommadas do rio do Peixe e do rio Feio. 
Deverá d~r escoamentq a uma só d'aquellas áreas. 

No caminhamento do Engenheiro San Martin, em prolongamento 
da linha da Noroeste, encontrou elle uma corrente que deve sahir no 
Tieté em frente Íl Ilha do Aracanguá. Por suas observações e conhe­
cimentos que t em do valle do rio Feio, acredita que seja o seu pro­
l ongamento. . 

A nós escapou aquella barra por termos passado com todas as 
e1nbarcações junto á margem direita para fugir aos perigos da corre­
deira do Aracanguá, que se accumulam para a margem esquerda na 
cabeça da extensa ilha desse nome. 

Nessa hypothese a antiga denominação de Aguapehy ou rio do 
Peixe tem de vigorar. 

O leito do Paraná é no geral cavado em espessas alluviões . . 
No meio dessas alluviões, principalmente para . baixo da barra do 

Sucuriú, ha possantes camadas de um conglomerado constituido de seixos 
de silicia, e principalmente de a.gathas, cimentados por limonita. E' uma 
verdadeira ga1tga de agathas, . . 

J.1 S lo I í.RRJOVIJ,I\JO 
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A 's vezes as camadas do conglomerado elevam-se sobre o nivel 
d'agua; mais communemente estão submersas, e forman1 mesmo, por 
grandes extensões, perto das margens o fundo do leito por onde os 
ferrões das varas se apoia1n na subida elo rio. 

O cimento ferr•1ginoso d'aquelle· conglomeraclo, cleixa como resi­
duo na batéa, os mineraes que os garitnpeiros denominam fo1-11zações 
do diama1zte. 

No lageado do Salto do Urub11pungá ha pequenos caldeirões 
com seixos e cascalhos. 

Alli tambem se encontram abundantes os 1nineraes consiclerados 
em geral como satellites do dia11ta1zte. 

Vegetacão e solo agricola 
• • . . 

Cerca da confluencia do Piracicaba entre o Tieté a rasgar o grand~ 
massiço de Botucatu, cuja borda orienta-se approximadamente de S. O. 
a N. E. Pelas escarpas dessa borda, os espigões cortados na dia base- . 
porphyrita offerecer,am na terra-rocha e em seus detritos, o que de 
mais selecto havia para a cultura dominante de S. Paulo, Botucatú, 
Brotas, Rio Claro, São Carlos do Pinhal; primeiro foram explorados. 

Depois com o avançar para o sertão se foi reconhecendo que .no 
valle propriamente do Tieté, nos espigões interpostos aos seus affluentes 
o solo era o mesmo, e melhor ainda a sua aptidão para o café, São 
Manoel, Lenções, Jahú , Bocaina, Dourados, Ribéirão Bonito offereciam 
11ma area quasi continua de excepcional producção. 

Camin bando mais para Oeste no valle, a fertilidade da ter.ra era 
• 

a mesma, e continuou a lavra do café: P ederneiras, Ibitinga, Pedras . 
Mas com o seg11ir Tieté abaixo, as ]atitudes diminuidas traziam . o 
perigo das geadas, e mesmo um clima menos favoravel . 

Era preciso b11scar os altos, já pelos divisores do Tieté: ao .N 
Mattão, Ribeirãosinho até São José do Rio Preto; ao S. S. Paulo 
dos Agudos, Bahurú, Batalha e até as primeiras aguas do Dourado e 
do rio Feio. Por assim dizer iam perseguindo a curva de nível de 
500 m. que começava a falhar sob os pés do fazendeiro. Alli. encon­
traram novo campo á actividade. Outra parede levantada de cerca de 
100 metros sobre os planos da chapada, augtnentava a condensação 
da humidade atmospl1erica, que vae graclualmente diminuindo á pro­
proporção que se caminha para N. O. cm demanda do grande Araxá 
central do Brasil. 

M.as naquella região surgia agora um terreno differente: os grez 
calcareos muito permeaveis, e cortados pelas erozões, dão outra feição 
ao terreno e outras qualidades ao solo, 
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A palavra chapadão, applicada ao divisor do Tieté, quer para N. 
quer para S., é bem cabida no traduzir a forma original; hoje signi­
fic,1 que os contrafortes, os espigões resultantes das poderosas erozões. 
andatn mais ot1 menos nivellados nos seus topes. O llivisor propria­
mente dito não é ttma larga planicie interposta aos 2 systemas de 
vertentes. As cabeceiras oppostas m11itas vezes se entrelaçam; e 
raramente se encontra a dis~ancia de 4 kilometros entre duas aguas 
co n secu tivas. 

Pela sua constituição o solo diversifica-se um tanto. O grez não 
é homogeneo ; em alguns pontos o cimento-argillo-calcareo predomina' 
é muito menos p~rmeavel e dá solo mais rico. Nesses pontos e nos es­
pigões mais largos e mais mansos, a humidade melhor se conserva, 
a vegetação é vigorosa, as mattas são soberbas. Juntando a essa cir­
cumstancia a. de altitude que anda entre 500 e 600 m. no divisor e 
nos espigões mais elevados, teremos as condições attrahentes e gran­
demente promettedoras do valle alto do Batalha, do Dourados, do rio 
Feio, e dos outros affl11entes do Tieté. 

Nas depressões dos valles secundarios a vegetação mostra-se 
se111pre mais fraca, ve111 os cerradões; passam a cerrados, e nas bai­
xadas embrejadas são campos mais ou menos limpos. 

Parece que a humidade se escoa muito mais facilmente e desecca 
o terreno proximo ás chanfraduras mais declives das erozões; que as 
enxurradas ahi t em depositado' a arêa dos grez, formando um solo 
muito mais pobre; que o material do címento-argillo-calcareo foi carre­
gado pelas enxurradas até se ir depositar muito mais longe nas fitas 
de allt1vião dos grandes rios. Si ajuntarmos a maior facilidade de 
arrastamento do !ttt1n1,s e ,a diminuição da camada vegetal nas encos­
tas declives , teremos a explicação plausível da distribuição das boas 
terras pelos divisores do Tieté entre os meridianos de 6.0 e 7 .º 

A consideração que j á fizemos de que os affluentes da direita 
das aguas principaes devem ser muito mais declives, dava a explica­
ção dos factos que hoje vão se divulgando de que as terras pela 
encosta esquerda do Batalha, do Dourado, e do rio Feio são mais ferteis. 

Do reconhecimento do engenheiro San-Martin, descripto no rela­
torio junto, vê-se como, atravessando todas as vertentes do Dourado, 
foi encontrando uma alternacão de mattas fracas e cerradões, ficando • • 

principalmente nos divisores mais largos e elevados as mattas vigo-

rosas. 
No divisor pela borda direita da bacia do Tieté, repetem-se os 

mesmos caracteres. Por ahi melhor conhecemos, pois ha alguns ca­
minhos; e na nossa volta seguimos a estrada que, do Porto do Tabo­
ado, ,,em a S. José do Rio Preto . 

f.ll ~l J O\ RIO 
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De Ribeirãosinho a S . J osé são iclenticas as condições elo solo . 
Talvez n'aquelle trecho, qt1e vae dividindo as aguas do Tieté e do 
Turvo, com altitude uni pouco mais elevada, os accidentes se acce11-
tue1n 1nais, e a vegetação fraca, nas depressões, tome 1naior vulto. 

Do Rio Preto a J atahy, por aguas do Turvo, o solo e as n1attas 
são melhore-,. Depois a estrada segtte cortando os numerosos pequenos 
affluentes do rio de S. José, que vae quasi parallelo ao Tieté n'uma 
distancia de 20 a 40 kiloemtros. Não é o mesmo rio, mas pode ser 
considerado o mesmo valle, tanto se assemelham as condições topo­
graphicas resultantes da identica estructura geologica. Demais , d'isso, 
de muitos pontos do caminho domina-se a vertente esquerda do S. 

,José até ao espigão que o divide do Tieté , e é possível julgar bem 
da topographia e da vegetação. 

Desde J atahy até Agua-espraiada (Virador), cerca do ·tneridiano 
de 7°. emquanto os espigões mais altos se approximam da cota de 
SOO m., vae a alternativa de mattas, geralmente fracas, e de cerrados . 
Pode-se dizer que um quarto da área é de mattas . 

D'ahi por diante até ao divisor do S. José com o Ponte-Pensa, 
predominam os cerrados e a qut"ssassa. Este termo significa um· cer­
rado cujo embastido de uma vegetação de pequeno porte, de ·lenho 
duro e galhos retorcidos, as vezes tramada de cipós espinhentos . 
Lembra antes as catingas e os agrestes dos sertões do Nprte do Brazil. 
Tem .seu simi/e nos taboleiros de carrascos das chap~tdas do extremo 
N. de Minas Geraes. E pode ser considerada como um represente 
remoto das regiões passiveis de secca. 

Entretanto é uma das zonas mais recortadas de cursos d'agua 
que temos visto. Pode-se dizer que não ha dois kilometros sem 11m 
veio d'agua. E nas baixadas são brejos extensos, cobertos de ca­
pim-flexa, alinhando-se pelas encostas n1oitas e renques de coqueiros 
de macah u ba. 

Subindo, a mudança é rapida: o terreno é muito secco, e vem 
a quissassa. Apenas nos·altos, nos espigões aplainados e mais largos , 
que aliás vão rareando, o ma.tto é as ,,ezes mais desenvolvido. Por 
ahi a altitude vae diminuindo: · os espigões não passam de 450, nem 
as baixadas de 400 m. 

Olhando para Sul, vê-se a reproducção do mesmo facto. Apenas 
coroando o divisor do S. José com o Ti~té, ha n1atto mais viçoso, de 
verde mais escuro. 

Por alli todo o terreno é elo grez de Bahurú. Em 11m 11nico 
. ponto da estrada ha rocha exposta: 11a passagem do ribeirão de S. 
J oão, .na .altitude de 430 m . apparece no leito a diabase-porphyrita, 
que a corrente escarnou, 

• 
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O S. José, com segurança, tlcve t,s::,.r o seu .leito nessa rocha, e 
nos conco1nit,tntes grez inferiores ; po;- iss<)é.t margem <lo S. José deve 
s<.!r mais rica, ao menos n'um,t cstreité:t faixa. 

Descendo pelo valle <lo Pontc-f'cnsa, vac a mesma formação, 
e o 111. os mesmos cerrados, até a1)proximar <lo P ._iraná, onde existe na 
111é1rgem esql1erela 11n1,t orla de matta de 12 kilometros de largura. 
Esta vae <la cota de 400 á ele 300 m. no Porto <lo Taboado; cm 
11111itos pontos o solo é ele terra roxa e.las porphyritas. Apena.e;; de 1 
l{ilomctro de largura é a, faixa de terra de alluvião pela margem esquer­
da. A' m.trgefn direita do Parétná, os campos e cerrados chegam 
<1uasi á barranca do rio ness,t al lura. 

Descendo o Pétraná, na depressão <lo Ponte-Pensa, ha uma ex­
t ensa baix .. tdét alag .. tdiça, talyez de 5 kiJometros de extensão. Fron­
teando a barra da Santa Qt1eteria, o terreno se levanta: ha uma orla 
de matto acom1),tnhando o rio; st1l>indo são sempre os cerrados e a 
quissassa. Assim vae até á barra do S. José, em cuja depressão o 
terreno tem o mesmo caracter. Sómente no espigão entre o S. José 
e o Tieté, e já na baixada do Tieté, nas visinhanças do Urubupungá 
e de Itapura, a matta é viçosa e a terra roxa parece occupar uma 
extensa área. 

. .Na Ilha do Pontal a vegetação é o peculiar dos terrenos bre­
josos. Ha matta apertas 11as partes um po~o mais elevadas. 

Paraná abaixo, pela margem esquer~a, ha sempre uma fita de 
matta vigorosa junto ao rio. Bem na borda são as figueiras gigan­
tescas , co1no marcos de. dis.tancia, de 50 em 50 m. Mais para dentro, 
depois dos campestres e lagoas das enchentes, . quando o terreno sobe, 
são os cerradose os taquarisaes. Assim acontece nas vertentes do 
ribeirão _<lo Abrigo, e no espigflO divisor entre o Tieté e o Agu.~pehy, 
cerc;-t do meridiano de Itapura. 

P ela. margem direita do Pé:l,raná, a orla de matto é ainda ma:is 
estreita, e logo sobem cerr,tdos e os campos. Pela altura das ilhas 
do João Queiroz, ha uma fita de matto de cerca de 10 kilo.~etros; 
depois passa o ca~po ·limpo . 

. Da barra do Dourado até as Cinco Ilhas, é a orla de matto, e 
log·o os campos. 

Das Cinco Ilhas ao Urubupungá, a. orla qo matto é bem mais 
1,-trga. 

Em frente á barra do Tieté, e d'ahi até frontear a bocca· do 
• 

Aguapehy, os campos e cerr:ados chegam quasi á barrattc·a •do rio. 
Em fim, o que .. vimos descendo o Tieté, descendo o Paraná até 

o ,<\.guapehy, as poucas incursões P.cla margem esquerda de um e de 
outro rio, e · as i~formações que podemos colher, tudo indica que o · solo 
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e a vestimenta no divisor e nos pendentes n1ais altos par,L Sul do 
Tieté, são bem iguaes aos dos divisores para Norte, que separam o 
Tieté do S. José, e este do vallc do Rio Grande. Como caracter 
geral: na área que se estendo do meridiano de 7

1! ao sulco do rio 
Paraná, até cerca de metade dessa clist,:Lncia, os divisores são co ber­
tos de mattas; d 'ahi para Oeste, a vegetação é fra.ca ; de ccrrétdos e 

• qu1ssassa. 
Si agora descermos a depressão do Tieté, bttscando o nivel em 

que as erozões tem posto a nú a for1naçfto inferior, encontraremos, 
á meia encosta ainda as mesmas alternativas de matt,ts e cerrados. 

' Mas sempre que a porphyrita está exposta nos espigões, vem as 

mattas vigorosas. 
Tanto pela margem esquerda, como pela direita., ,ts · terras me-

lhoram approximando do Tieté. .· 
Do relatorio do engenheiro San-Martin consta que em toda a 

extensão do caminh·amento que desce para a baixada do Tieté, desde 
as ultimas vertentes do ribeirão -Baixote até ás aguas do rio Bonito, 
ha m,1ttas vigorosas, n'um solo quasi sempre de terra roxa. 

São muito boas as terras das encostas dos ribeirões Ferreira, 
S. J eronymo, Santa Barbara e Macahubas, onde já ha começo de · la-, 

voura. São mattas sobre terra roxa, entremeiadas de quissassa sobre 
. . . os grez superiores. ; · 

A' proporção que se desce no valle com a forte declividade do 
rio, as terras roxas occupam cada vez área maior, principalmente da 
encosta direita. Assim, n:os espigões do ribeirão do Santíssimo, an­
tiga Leopoldina, nos do ribeirão da Ponte-Pensa, as terras de cultura 
são de primeira ordem. 

A área de 5 leguas quadradas, que o Governo destinara ao dis­
tricto colonial de Itapura, no pontal dos rios Tieté e Paraná, é toda 
de um solo agrícola de primeira qualidade. 

Resta agora uma consideração sobre o prestimo dos solos que 
vimos descrevendo. 

· O habito de classificar de terras boas sómente aquellas qtte se 
prestam á cultura do café, faz extranha.veis algumas das nossas affir­
mações. Com effeito, de toda a vasta área que envolve o valle do 
baixo Tieté, apenas pequeníssima parceJla, situada pelos divisores e 
pelos espigões m,1is altos, permittirá aquella exploração. Entretanto, 
uma brrande parte, talvez mais de metade d'aquell~ área representa 
excellente fonte de. producção agrícola, que certamente mais tarde 
tem <le ser aproveitada.; o mais terá de ser desde logo occup,tdo 
pela industria pastoril, mais consentanea com o primeiro des~n­
volvimento. 

• 

• 
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A diminuiyão das ,.tltitt1cles, ,tgora coanprehcnllida!i entre · 4<JO e 
250 m., e a l1u111idade do gran<le rio, gera.m alli um clin1,L tropical 
,tccl.!ntuado, <1ue S(! tr,t·ltt~ n,t orla contínua de fl orestas ao longo <las 
n1 argens. O gcnero de cultura t em de ser-lhe adc1ptado. 

A J)roducção <lc milho e de toda a cspecie de ccrcacs tem s id,, 
l!xperin1cnta<l,1 co1n granllc vantagem. A s t erras r,arccem altamente 
propri,ts para c,Lnna e {)ara o ,tlgodão; as encostas e l)aixadas para o 
étrro~, e tal vc~ parét alguns productos do Norte, con10 o ca.cáo. 

E' de esr>crar que em torn<> ás forças hydr,tulicas alli cxistc11tcs, 
se venhaan a levantar os maiores c,~ntros da industria do algodão e da 
can n,t tle assuc,tr. 

A (1uissassa não é i1nprodt1ctiva. Já ha cxperiencias para a canna; 
e, ao tiue affir1nam , o ren<li1ncnto é superior ao da terra roxa, pela 
proporção do assuc,tr. Bem que o viço n;.t vegetação não seja tamanho, 
o rendimento fi n,11 é vantajoso. Ajuntanclo a Íélcilidade no despir e no 
lavrar at1uella cspecie de terreno, t,tl vc~ venha um dia a ser buscado 

• • por mais econom1co. 
Para sustentar pastagens, são aquellas terras da maior adaptação. 

Ao longo da estrada do -Taboado, em extensão de mais de. 100 kilo-
• 

1nc.tros, h,t . 11ma se<1uenci,t quasi ininterrompida de pastos artificiaes 
de grande vigor. 

' 

O gado que por ,tlli vi1nos, nada de~xa a desejar. 

Occupação do solo e vias de communicação 

Pode-se dizer q11e o valle do baixo Tieté é hoje inteiramente 
despov·oado e sem caminhos . 

Existia já de fonga datét a estrada de Sant' Anna do Paranahyba fl 
a Pira.cicaba, passando pelo Avanhandava, quando em Março de 1858 
resolveu o Governo crear a colonia militar do Avanhandava. Em Junho . 
elo mesn10 anno determinava fundar a do Itapura, com o intuito de 
tnanter forças no Alto Paraná ; e talvez só esperançado no estabele­
cimento d,t navegação, pois qttc não cuidara de ligar os dois estabe­
lecimentos por estrada. 

Essa primeira. tentativa de povoament? parecia destinada a feliz 
cxito. 

Mas a unica via de communicação era o Tieté, com todos os 
sacrificios das monções arriscadas e dispendiosas. Só em 1863 come- / 
çarant a abertura da estrad,t para o A vanhandava. Construiram 80 
kilom.etros ; e dizem que por picada varava-se naquelle tempo entre 
os dois pontos. Difficuldade de administração e de verba _par~ys~ram 

• 
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as obras e o desenvolvimento tla Colonia. Em 1881 começaram a re­
abertura da estrada ; mas os 1nesmos motivos ,tctuaram em sentido de 
estagnação, que foi até á decadenci'a dáquelle nucleo, hoje abandonado 
e em- ruinas. Em má ·hora ·deixaram esse caminho. Concluido traria 
como consequencia o aproveitamento da zona, pois que já a iniciativa 
particular tinha ido ao encontro dos esforços do Governo : de Ava­
nhan:dava lévar um caminho ao povoado novo de Maca.hubas, na ex­
tensão de 80 kilometros, · e, com a abertura do pequeno trecho 
interposto de 46 kilometros, teria sido feita a. commttnicação e esl .. t-

belecido o povoamento. 
Naquelle tempo havia, pefa margem direita do Tieté, de 

Avanhandava a Macahubas, 23 fazendas de crear, e uma população de 

1500 almas. 
Nos campos do Avanhandava havia então mais de 50 familias 

occupadas em creação de gado ; · em Agosto 1887, foram inopinada­
mente assaltadas e massacradas pelos índios, tendo de abandonar a.Ili 

grande parte dos seus haveres. ( 1) 
Era o ·trafego das monções· do Governo que animava a producção 

naquella zona longínqua "t d~ difficeis coniínunicações com os centros 
de ·consumo. A decadencia da colonia arrastou · a de toda a região, 
que só agora começa a reerguer-se, pela approximação dós prolonga-
mentos d~ Paulista e da SorocabattàL · .. • . 

A Colonia do Avanhandava, sita no ribeirão -dos Ferreiras, des-
appareceu : resta apenas o embryão de povoado do Salto, que aliás 
parece destinado a um rapido cre'scimento. 

A estrada do Taboado é apenas hoje representada por um ca­
minho que vae entroncar na estrada do rio Preto áquelle Porto. Desse 
caminho parte um que vae pelas cabeceiras do Macahubas, . approxi­
mado ao divisor de S. José, até ao estabelecimento mais importante 
da redondeza, o do Sr. João Joaquim ; e prolonga-se ainda até aguas 
do Dosó; onde o Sr. Leão de Freitas está abrindo outra: situação. Do 
mesmo caminho ha um ramal para o Jatahy. . 

São essas as vias de communicação no valle e á direita do 

• • 

Tieté, para baixo do Avanhandava. • 
As communicações desta localidade fazem-se -principalmente para. 

Rio Preto, com cerca de 80 kilometros de distancia ; d'ahi a estação 
de Tayuva, ponto mais proximo na Paulista, ha cerca de 120 kilo­
metros. Com igual distancia vae-se, por Pedras ( 140 l{ilometros ), a 
Mattâo na Araraquara. 

(l) Vide o excc:lleute relalorio de iu11pccçào l\ col<>11ía do Jtapura, pelo Major Jacquc:!I ou. 
rlqueai, 11188. 
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!='ela encosta esquerda do Tieté, para Oeste das primeiras aguas 1 

do Dourado e do rio Feio, não 11a absolutamente caminhos. 
O unico meio de alcançar pontos da encosta esquerda do Ticté 

é o rio, que apesar das difficuldades , presta-se ao transporte de ma­
terial de JJOuco peso principalmente aguas abaixo. 

Para acima do A vanhandava ha trechos que podem ser aprovei­
tados por navegação. Entre Bariry e Laranja Azeda faz-se o transporte 
de café por um vapor e lanchas. No rio Morto a navegação é franca. 
De futuro provavelmente alguns dos obstaculos serão removidos; e 
um judicioso aproveitamento de trechos parciaes do rio ha de servir 
a perm~ta e aos interesses locaes . 

Mas, do Avanhandava para baixo, os accidentes são tantos e. 
tão grandes, que não é possível pensar em navegação regular. 

Na . mór parte das corredeiras é necessario entrar n'agúa e 
sustentar as embarcações a pulso. Em muitas dellas é preciso des­
carregar as canoas, e varal-as a braço ou a sirga, operação em que 
quasi sempre sossobram, e em que a tripulação corre ás vezes serio 
perigo. E' bastante ver a luta contra a correnteza violenta, em meio 
ás pontas e as depressões fundas da rocha subjacente, para alcançar 
immeq,iatamente a inefficacia daquella via de communicação. Seria 
talvez muito difficil executar a salvo uma dessas expedições pelo 
Tieté,. se não. fora um punhado de homens affeitos áquella lide, 
amestrados nas monções do Itapura. Entretanto, ainda hoje, em 
epocas proprías, quando a enchente disfarça as rugas das cachoeiras, 
lá vão algumas barcas levar sal ao gado de Matto Grosso. Mas na 
volta vêm vazias, porque é impossível vencer economicamente a energia 
da gravidade. E' que o sentido da corrente foge do mar e não pode 
servir ao enriquecimento da zona. 

Agora que o caminho de ferro vae fazer o serviço da corrente, 
é indispensavel nutril-o, dar-lhe os elementos de vida, tornando pos­
sível a exploração do -solo em larga faixa. Sem a abertura de vias de 
communicação, de estradas de rodagem, bem traçadas que convidem 
ao povoamento, talvez venha a ser muito lenta a prop¾o-ação alas­
trada do seu poder de enriquecimento. E' indispensavel começar desde . 
já esse trabalho subsidiario. 

Parece que no momento actual o meio mais efficaz de desvendar 
e avassalar o sertão do valle Sul do Tieté, seria traçar estradas 
transversaes ao rumo que vae levando a N O. Essas estradas partiriam 
dos pequenos nucleos de povoamento existentes no_ valle, ~ que já 
tem, emb9ra rudimentares, suas vias ~e. communicaç;ão.. Serviriam 
assim de outras tantas linhas de avanç~ll?:ent~ p~ra o sertão, desen­
:volvendo successivamente faixas tr~nsver~aes, ~o . valle que se haviat_n 
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de ir tornando tributarias do caminl10 <le ferro. A energia das ca­
choeiras, a vegetação mais pujante no Tieté e no rio Feio, talvez 
sejam motivo para que perto delles se vão estabelecer as primeiras 
grandes installações, de preferencia á vizinhança immediata do traço 
do caminho de ferro. 

Talvez uma estrada partindo de cerca ·da barra do Dourado ou 
do Fartura, e subit,do pelo valle do Campestre a descer no rio Feio; 
outra partindo do Avanhandava, na travessia f,tcil do rio, percorrendo 
os can1pos pel~ vali'e do Lageado a sahir no rio Feio; outra partindo 
de perto da corredeira do Funil em frente á barra do Macahubas, 
e subindo por aguas do ribeirão Ponte Alta (ou das Ondinhas) .ª descer 
tambem no rio Feio, seriam talvez obras essas dignas do .maior es­
forço por parte da Administração. 

Rio Tieté como directriz 

A importante via ferrea que agora nos occupa, estende-se ao 
. long~ do valle do rio Tieté . 

A:, So~9_cabana partiu da cidade d~ S. Paulo, onde aqueila corrente 
começa a bem merecer o nome de rio : seguio-a emquanto o valle 
aberto e plano convidava. Os fortes acciclentes do tre<:ho immediato, 
por demais declive, fizeram-n'a fugir ; g·algad~ a serra, que o rio 
mal vencera, de novo se approximou, guiada pelo curso de um 
affluente importante, o Sorocaba. E foi seguindo bem de perto a . 
trilha da corrente. Dea.nte do segundo obstaculo que o rio teve de 

• 

vencer, o massiço de Botucatú, a linha ferrea empregou analogo re-
curso : subio ao topo do massiço, e foi acompa~hando o rio pelo 
alto das encostas d'onde descem as vertentes principaes . 

No galgar o massiço subiu talvez de mais; e, chegada ao ponto 
em que as aguas se entrelaç,:tm, hesitou na direcção : seguiria o 
Tiet.é, ou seria conduzida no valle ~a corrente mais de Sul, do Para­
napanema? Quiz ir bem ao centro da lavoura do café. O attractivo 
que a impellira para Botucatú, agora bifurcava-se : a borda que se­
guia a rumo de NO. dominava as excellentes terras da encosta do 

• 

Tieté ; os pendentes d9 massiço que olham para Sul eram igualmente 
ricos, e a sua exploração orientava a estrada de ferro para o valle 
do Paranapan~ma. Seguio ambos os rumos: e, á medida que o sertão 
do Oeste ia sendo avassalado, as linhas se prolongav,tm. 

Agora altos interesses da politica nacional apontam-lhe o destino 
üe levar vida e trabalho ao centro de Matto Grosso. A orientação ·é 
approximada ao curso do Tieté: volta a primeira guia que tomara . 

• 
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Chegou talvez o momento de Jembrar-se de que, si tivesse acompa­
nhado mais de perto o valle fundo, teria evitado as grandes voltas ; 
e o seu caminho de cintura por N E. do massiço poderia receber 
todos os productos pelos ram,les descendentes convenientemente tra­
çados para o serviço local da producção. 

No relatorio da Commissão encarregada elo reconhecimento do 
Oeste de São Paulo para estudo da viação da comarca de Botucatú, 
em 187 2, diz o engenheiro Silva Coutinho : 

« De Ipanema em diante o traço da estrada deve acompanhar os 
rios Sorocaba e Tieté . pois deste modo se prestará aos transportes de 
ambas as margens deste.» 

« Da confluencia do Sorocaba em diante, os affluentes do Tieté 
são separados· entre si não por elevações sensíveis do terreno, pare­
cendo ramos de uma cadea principal, mas por extensas chapadas 
baixas e razas, que parecem ter formado uma unica superficie plana 
rasgada aqui e alli por esses rios , etc.» 

« Situada no alto do platô, a villa de Botucatú não deve ser 
objectivo de nenhuma das linhas ferreas actuaes que se proponha a 
servir a zona marginal esquerda do Tieté.» 

« As villas de Botucatú e Lenções serão ligadas á estrada por 
meio de ramaes.» 

~·construida a. estrada até Lençóes povoar-se-ão facilmente as 
duas zonas que bordam o rio, com grande vantagem para o paiz 
sendo depois prolongada a linha até á foz do mesmo rio, :ficando 
assim ligada a navegaçâo livre do Paraná que se estende da Cachoeira 
do J upiá á das Sete-Quedas na extensão de 80 leguas. h 

Estas ponderações e conselhos apparecem agora bem fundados. 
As linhas sem orientação definida caminhando somente em busca da 
producção do momento, sujeitam-se a encontrar muito difficil ou 
trancada a frente de avançamento pelas voltas e desvios; inconve­
niente que ainda mais se aggrava quando lhes chega a edade de 
estacionar, de viver vida de linha tronco, de trafego muito intenso. 

Dada a s11a orientação inicial, o tronco da Sorocabana melhor se 
teria dese11volvido approximado á guia natural do rio Tieté. Seria 
uma linha de valle recebendo a producção descendente de ambas as 
encostas e das bordas do planalto. 

No excavar o planalto o rio não conseguío ainda transformar-se 
em caminho efficaz; senão em trechos pouco extensos. A linha ferrea 
tomaria o encargo do rio que fertilizou a zona. · A declividade inven­
cível pelo rio seria suave _pelos trilhos . E, ao cabo da sua guia 
natural, teria achado a navegação do ~lto Paraná, certamente a ala­

.._ vanca mais poderosa para felicitar os sertões meridionaes do Brasil. 

• 
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Com essa orientação não teria visto escoar-se a producção da 
sua zon,t pelos ran1aes da 1->aulista 1nuitos transviados, até o ponto 

de transpor a barreira do Tieté. 
H oje s:io outras as condições : foi 1nudado o seu destino ; tetn 

de ir a Cuy<Lbá . Dev e fazel-o pelo caminl10 mais ct1rto . Não pode 
fux;.tar-se á guia <1ue prin1itivamente tomou do Tieté ; mas tem que 
atravessal-o seguindo sett novo rumo, e evitar ,-t todo tr,tnse as gran-

des voltas . 
Qualquer desenvolvimento .exag·er<tdo terá esta co11sequencia; 

as linl1 ,Ls menos alongadas que correm mais por Norte, podem ir á 
barranca do Paraná em vant;1josa concurrencia. 

E' verdade que em futt1ro mais remoto l1averá por alli r.t1trição 
para n1ultiplos caminhos de transporte ; mas convem lembrar que a 
nov,t ]inl1a representa grande somma de s,tcrificios e encétrgos para o 
futuro, que é muito ex~ens,t, e que a renda de certos trechos mais 
ricos ·e de rapido desenvolvin1ento devem pôr a coberto alg11.ns dos 

longos trechos menos prodt1ctivos. 
Incontestaveln1ente a zona das cacl1oeiras e1n torno á foz do 

Tieté ba de ser logo um desses centros de intensa proclucção. Asse­
mell1a-se-nos que deve ser assombrosamente rapido o crescer da 

primeira installação. 
Por isso mesmo alli será a convergencia d,ts .vistas dos caminhos 

• 

de ferro. 
A linha q,pproximada á directriz Bal111rú-Cuyabá, alargando a 

s11a zona de ,Lttracção, poria aquelle trecho, ao menos por algum 
tempo, a coberto da cobiça inevitavel. 

Assim parece-nos que a linha pelo Urubttpungá, deve antes ser 
considerada un1 ramétl, reservando-se o tronco a un1 alinhamento mais 
chegado á directriz . 

A travessia do Tieté no A vanhandava., ou_tro ponto des tinado a 
grande vida, se ria facílima , e muito te11tadora; 1nas o afastamento 
da clircctri z indica .Llvitre differente : é indispensavel pensar, e desde 
logo, n'um ramal qµ e vá ter á margem direita do Tieté naquella 

-trav~ssia. · ~ ·-•. 
_,,,...;' A s terras fertilíssimas do valle do rio Feio, novo objectivo 

tent,Ldor na zona de acção ela estrada, devem entrar desde já nos seus 
planos de posse. Onde quer que as condições do terreno o permíttam, 
uévcm ser trétÇ,Ldos ram,tes para exploração d 'aquelle valle. / 

..... , - - --...... ._,/ . 
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Descripção do traçado de ensaio feito sobre a linha de 
reconhecimento, entre o 

kilometro 100 da 1 ~ Secção e o kilometro 322, 
no ponto de travessia 

do rio Tieté, pelo engenheiro Sylvio San-Martin 

O traçado de ensaio que figura na planta de reconhecimento, des­
tina-se tão somentea mostrar a possibilidade de locar por alli uma linha 
de excellentes condições technicas. Não aspira de modo algum á rigo­
rosa precisão indispensavel para a melhor locação da linha, pois que 
assenta sobre um unico traço, tendo apenas em alguns pontos sido 
feitos reconhecimentos parciaes divergentes. Entre!anto na linha do 
caminhamento, apesar de ser naturalmente conduzido pela disposição 
dos cursos d'ag11a, buscamos sempre as melhores condições de de­
clividade. 

A medição das distancias foi cuidadosamente feita com uma ca­
dêa de agrimensor. Os angulos foram tomados com um transito de 
Gurley. As altitudes ao longo do caminhamento resultam de repetidas 
observações de aneroide. Com esses dados procuramos representar a 
impressão que nos deu a topographia do terreno, por meio de curvas 
de nível intervalladas de 10 m~os. ,. 

No primeiro trecho a :qfülÍa foge á directriz para N e segue o 
rumo approximado de NNO. E' que o espigão divisor entre o ri<? 
Feio e o rio Dourado, orienta-se neste ultimo rumo. E' bem verdade 

• 

que, ao principio, seguimos aproveitando um trecho de picada ·que le-
vava o rumo aproximado dos Campos do Avanhandava; e que a 
necessidade de aguada antes nos conduzia para as cabeceiras dos 
affluentes do Dourado. Parece-nos todavia que os estudos de explo­
ração, que aliás devem buscar o mais de perto possível a directriz 
agora conhecida, não poderão afastar-se muito da linha que seguimos. 

O divisor d'aguas entre o rio Feio e ? Dourado , não é uma serra 
nem um espigão continuo e uniforme. E' antes um planalto sulcado 
em todos os sentidos pelas pequenas aguas que vertem para · um 

ou para outro rio. 
As cabeceiras se entrelaçam; de sorte que o divorti1,m representa 

uma linha muito sinuosa; e por entre as vertentes avançam espigões 
secundarios muitas vezes mais altos do que o proprio espigão mestre." 

Outro facto, que até alli constantemente observamos, é que os 
pendentes para o rio Feio são sempre muito declives e accidentad~s,· 
em quanto que as vertentes para o Dourado são muito mais suaves . 

Até o kilometro 113 vae a linha costeando o divisor. D'ahi por 
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deante passa a cortar as vertentes do Dourado até ao kilometro 162, 
onde começa a subir para transpôr o espigão que separa o Dourado 
do Patos. 

Entra em aguas do Patos na Lagoa Bonita (kilometro 175). 
Do reconhecimento que fizemos para Sul da Lagoa Bonita veio­

nos a convicção de que a 2 kilometros nesse rumo começam as aguas 
a verter para o rio Feio, ou para algum outro va11e muito proximo e 
de depressão considerave] . 

· Tambem na Lagoa Bonita muda sensi,,elmente a physionomia do 
terreno. Apparece uma extensa mancha de campos que a linha atra­
vessa até o kilometro 234. Alli as ondulações tornam-se muito mais 
suaves . Os divisores são verdadeiros chapadões que apenas excedem de 
30 ou 40 metros o nível dos cursos d'agua atravessados. 

· Nesse intervallo, em que predominam os campos, a linha segue 
pelas cabeceiras dos Patos, corta depois o valle do ribeirão Lageado ; . 
e sobe a acompanhar as cabeceiras do Cacimba e as do Agua-Limpa, 
affluentes do Baixote. Todavia no passar de um para outro valle não 
se encontram sinão declividades relativamente suaves. 

Desse ultimo ponto em deante (ki]ometro 230) o caminhamento 
approxin1a-se muito á directriz e por ella se conserva. até ao kilometro 
323 na margem do rio Tieté. E' um trecho longo de 90 kilometros, todo 
coberto de mattas, e no qual o terreno se vae tornando mais acci­
dentado. 

Apezar de que desde o kilometro 234, na ultima vertente da Agua­
Lirnpa, entra-se francamente em matta vigorosa,o terreno conserva ainda 
o aplainado dos campos, e ~ possivel traçar uma tangente de 9 kilo-
1netros sobre o divisor indeciso. 

No kilometro 263 corta as aguas do ribeirão Machado de Mello, 
que vae sosin ho ao Tieté; e no kilometro 270, . entra a descer, pelo 
ribeirão Aiul, numa forte depressão que conduz a um valle abertq em 
can1po embrejado, e que, pelos conhecimentos que tenho do curso su­
perior do rio Feio, julgo I?rovavel ser o seu prolongamento. 

Sem a completa certeza da identidade, denominei-o de «Rio 
Bonito•. 

A 12 kilomctros deste ultimo rio , corta um novo affluente do rio 
Tieté, o San-Martin. E no kilometro 307 approxima-se do rio Tieté que 
acon1panba á margem até o kilotnetro 323, em frente á corredeira do 
Canal do Inferno. 

Dare1nos mais 1ninuciosa descripção desse traçado para referir alti­
tncles e distancias, mostrando as condições de declividade, em substituição 
de um perfil, que não representaria sinão grosseira approximação. 

Partindo do kilomctro 100 com a cota 490, vae o traçado se des-

• 
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envolvendo pelas encostas do espigão divisor das aguas dos rios Feio e 
Dour.ado, cujo alto alcança no kilometro 103, na cota de 498. Logo no 
kilometro 109, transpõe a farganta do Capitão com a cota de 480, no 
kilometro 116 , onde contorna as cabeceiras da Lagoa Secca. 

Em acclive um pouco mais forte, sobe ao divisor das aguas do 
Monjolo no kilometro 117,5 e na cota de 460. 

Atravessa o ribeirão do Monjolo com a cota 410, no kilometro 124. 

Ao Monjolo segue-se o Paredão de Pedra. No divisor (kilometro 
127 ,5) a linha tem a cota de 460; e na travessia (kilometro 131 ,2) desce 
a 410. 

Subindo por uma vertente qo Paredão de Pedra, chega ao alto ·do 
espigão no kilometro 1 32, cota 480. 

Descendo d'ahi entra em vertentes do ribeirão do Campestre, cujo 
valle acompanha desde o kilotnetro 147 até 157, na travessia, onde a cota 
é de 390. 

Passa então para a ulti1na agua affiuente do Dourado, o corrego do 
Fim, que atravessa no kilometro 162, na altitude de 400 metros . 

O espigão divisor, entre o Dourado e o Patos, é transposto no kilo­
metro 168,5 com a cota de . 480. 

Descida a encosta de declive bastante forte, a linha alcança, na 
Lagoa Bonita, que é a ca.beceira do Patos, a zona de planici~ dos . 
campos. Assim do kilometro 175, no Lagoa Bonita até o kilometro 
1 ~7 ,3 na travessia do ribeirão do Tremedal (cota 420), o traçado man-
tem~se entre as altitudes de 390 e 430. · 

O divisor entre o Patos e o Lageado sobe a 450 m. no .kilo­
metro 200. 

Para descer ao Lageado, a linha segue o Corrego do Capim Fino 
n'uma extensão de 10 kilometros. A passagem do Lageado é-uma cqta 
de 400 m. • 

Depois do Lageado, vem um alto de campo (kilometro 215) na 
cota de 425, d'onde as aguas vertem já para o Cacimba. 

Correndo quasi de nível pela curva de 400 a.té o kilometro 226, 
desce no sulco da Agua-Limpa, no kilometro 330 ,3, com a cota de 380. 

Deixando a cabeceira da Agua-Limpa, a linha entra na matta e 
corre quasi de nivel até o kilometro 241. D'ahi desce, cortando cabe­
ceiras do ribeirão do · Baixote até a ultima no kilometro 253, na 
cota de 360. · 

Com rampa de quasi 2 ° / 0 ganha o espigão divisor das aguas do 
Machado de Mello. · 

-

Transpõe este ultimo curso no kilometro 263 com a cot.a de 350. 
No kilom.etro ~69 fica o immediato divisor, relativamente elevado 
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com 400 metros de altitude. Então a linha começa a acompanhar o 

ribeirão Azul. 
Os 100 m. que este ribeirão cae até st1a barra, no rio Bonito, 

dão á linha o percurso de 18 kilometros . 
O espigão que divide o rio Bonito do San-Martin, é de ?0 m. de 

c>.Jtura ; e a linha vence em 8 kilometros, transpondo-o no k1iometro 

295. 
E' mais forte a descida para o San-Martin, que a linha passa 

no kilometro 299 ,4, com a cota de 305. 
No kilomctro 307 chega á margem do ,_Tieté, com a cota 300, 

em frente a um rancho abandonado que apparece na margem opposta. 
Esse trecho do rio é pouco veloz. E ' o Manso das Cruzes qtte 

se estende por cerca de 10 kilometros : as barrancas são baixas e os 
espigões que avançam até o rio alternam com depressões mais ou 
menos brejosas . 

A linha costea os espigões, mantendo-se entre as cotas de 290 
e de 300, até ao kilometro 323 no local da travessia, onde a altitude 
do nível d'agua era de 280 metros. 

Vegetação e capacidade do solo. A região atravessada é toda de 
mattas com ttma intercallação de campos ao avisinhar do Tieté pela 
altura do Salto do A vanhandav.t. No correr do caminhamento desta­
cam-se tres secções distinctas : 

A 11
~ cortada na extensão de 75 kilometros até a Lagoa Bo­

nita, é toda coberta de vegetação de porte, mas sem o viço das 
mattas mais ricas. No geral a matta é fraca e semeada de manchas 
do cerrado; principalmente no fim da secção, ao approximar dos campos, 
os cerrados predominam; parece que a vegetação vae gradualmente 
enfraquecendo até aos campos . 

• 

No alto dos espigões e nos contrafortes que avançam do divisor 
por entre os affluentes do Dourado, encontram-se as melhores mattas, 
havendo, cm alguns desses espigões, manchas de um solo agrícola de 
primeira ordem. 

Na parte inferior das encostas e nas depressões, são os cerrados, 
a vegetação enfezada, e ás vezes os campestres embrejados e cobertos 
de capituvas e capim reclondo. 

No todo pode est.t secção ser considerada como composta de 
terras de segunda, com mancha'S de terra.<;, de primeira qualidade. 

O solo é todo arenoso, com raras , intercallações de fundo de argila. 
A 21

~ Secção é a dos chamados Campos do Avanhandava que a 
linha percorre entre kilometros 175 e 23'4. A configuração ·do terreno 
é de ondulações sttaves. Os cursos d'agua muito mais espaçados, apenas 
ç~vam depressões -fracas por entre os largos espigões que os dividem, 
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. E ' mt1i frequente a occt1rrencia de brejos e lagoas nas cabeceiras 

dos corregos. 
Os campos são limpos e excellentes para a criação de gado, que 

alli clurante algum tempo já foi explorada com vantagem. 
Esses campos não constituem uma area continua; antes são inter-

rompidos por manchas decerrados e capões de matto, e mesmo por 
fitas de matta bem largas e compridas. Principalmente para S . do 
caminhamento ha projecções de matta que se estende çontinua n'a-

qu-elle rumo . 
• <\.s mattas que alli cercam os campos, são de primeira qualidade; 

mas pela altitude e posição ficam muito expostas ás geadas. 
E ' o unico ponto de toda a extensão percorrida onde se encontra 

uma pequena exploração do solo. Cerca de 15 kilometros para S. O. 
do Salto do Avanhandava, fica a fazenda de creação denominada Brejo 
Alegre, de propriedade do Sr. João de Castilhos, que ha pouco tempo 

alli de novo se installou. 
A 3~ Secção comprehende 90 kilometros atravez das mattas da 

1 depressão do Tieté. . 
Deixando os campos do Avanhandava, d vegetação se vae tor- \ 

nando cada vez mais vigorosa. 
Como impressão geral de toda a zona percorrida, parece que a 

capacidade do solo augmenta á proporção que se caminha para o Tieté. 
O chão é mais accidentado, cortado mais fundamente pelos ribei­

rões que descem encachoeirados em leito de rocha dura. O solo é quasi 
sempre de terra roxa e coberto de muito boa matta. Alguns espigões , 1 

são relativamente altos; devem ser livres de geada e prestar-se por-

tanto á lavoura cafeeira. 
Toda aquella extensa zona é inteiramente despovoada. E' preciso 

chegar-se ao local da antiga colonia militar do Itapura, para encon­
trar tal vez 3 dezenas de pessoas que restam da primitiva organização 
e que hoje se occupam em conduzir, ou fazer a varação, ou mesmo 
soinente esperar as raras monções, que, de longe emlonge, transportam 
algum sal para o estado de Matto Grosso. 

Materiaes de co1estrucção. Ao longo da 1. secção de matta, não se 
encontra em parte alguma, nem nos leitos dos corregos, rocha bastante 

resistente para construcções . 
Apenas, em t1m ou · outro ponto, apparece umgrez molle inapro-

veitavel. . 
Na zona dos campos, no leito de muitos corregos, ha rocha exposta. 

Mas .é principalmente ao approximar do Tieté e quasi por toda a 3. 
secção, que apparece nas depressões material aproveitavel para obras 

ela estr~da, 

• 

1 
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Em compensação, ao longo de toda a linha, exceptuada a extensão 
dos 60 kilometros de campo, encontram-se boas madeiras, não só para 
·dorme.ntes como para toda sorte de construcções, taes como: Peroba, 
Sucupira, Oleo-Vermelho, Guajissara, Ipé, Cedro e outras muitas . 

Directriz geral 

para Baht1rú: 

19' 29'' de latitude Sul 

Acha1nos 

22° 
5º 55' 45'' de longit11de occidental do Rio de 

Janeiro. 
Para Cuyabá tinhamas as coordenadas de Lacerda, 

minaçi'íes revelam admira,,el aptidão e cuidado 1 attentas 
em que eram feita.s : 

Latitude 
Longitude 

15° 
12° 

35' 
54' 

59'' 
101

' 5 ' 

cujas deter­
as condições 

Posteriormente, Vogel e Clattss, com elementos mais seguros, de­
t erminaram: 

Latitude 
Longitude 

15° 
12° 

36' 
56' 

13'' 

391
' 

Foi com estas ultimas que, primeiro, calculamos, 
para azimuth da directriz Bahurú-Cuyabá: 

46° 1' · 21'' NO. 
para a directriz Cuyabá-Bahurú: 

44° 36' 52'' SE. 
e para distancia 1045 ,3 · kilometros. 

e obtivemos 

, 

Somente ha poucos dias tivemos conhecimento dos algarismos da 
ultima determinação do Sr. Capitão-Tenente Brazil Silvado, ainda em 
melhores condições pelo facto de haver sido a longitude determinada 
com o telegrapho : 

. 

Latitude 15° 35' 55'' 
Longitude 12º 55' 31'' 

Calculando com estes, achamos para a directriz Bahurú-Cuyabá: 
45° 55' 14'' NO. 

A differença é bem pequena : de 6' 7' ', correspondente á dimi­
nuição de longitude de 1'8'', digamos de um deslocamento de 2 
kilometros para Leste. · 

E' notavel a coincidencia das latitudes, principalmente, quando 
não estão referidas a ponto preciso. 

' Em todo o caso, o . azimuth verdadeiro é muito proximo de 
N O., o que justifica plenamente ~ denomina~ão que tomoµ a estr<1/" 

• 
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da de ferro ; e, o (!Ue mai!-1 é, aponUl-lhe desde logo o verdadeiro 

rumo a seguir. 
-------

Directriz secundaria 

Com o azimuth calculado tinha de ser applicada a directriz aos 

métppas existentes. 
Nestes, a latitude de Itapura, variava <le 2í)(j até 20" 16'. No 

tnappa de Lacerda era de 20" 11'; na Carta Geral do Estado, de 

1904, era de 20'' 16' . 
Locando Bahurú pela nossa determinação, a directriz geral cor-

taria o Paraná ttm pouco a N. de Itapura : praticamente as direcções 
se confundiam. O caminho estava pois traçado. 

A directriz secundaria-Bahurú-Itapura -seguiria o rumo acha-

do para a directriz geral. 
A representação do Avanhandava, em varias cartas muito pro-

xima áquella directriz, a necessidade de fazer provisões, a noticia de 
campos nas proximidades, fizeram-nos aconselhar uma linha de ensaio 
n'aquella direcção acompanhando de perto a directriz geral. 

Chegados ao Avanhandava, achamos que as coordenadas daquelle 
ponto, deixavam a directriz geral cerca de 25 kilometros para S O. 

Pelo rumo que levava o rio, a directriz devia de cortal-o, ou 
pelo menos avisinhar-se muito, cerca de 100 kilometros abaixo do 
Avanhandava. Era tambem uma distancia maxima a vencer atravez 
da matta sem renovar provisões. Demais sabíamos por informações 
que, pela altura do Salto das Cruzes, existia uma picada na margem : 
direita, condttzindo á ultima fazenda do Sr. João Joaquim. Seria um l 
ponto de apoio para o caso de falta de mantimentos ou para o de \ 

qttalquer outra eventualidade . 
A extensão maior de 200 kilometros era de sobejo para uma só 

campanha, atravez de matta e com o mesmo pessoal. Ficando ltapura 
na diretriz, a linha · deveria acompanhar o rio á pequena distancia. 
Era indispensavel determinar Itapura e conhecer das travessias do 
Tieté e do Paraná. A topographia visinha ao rio seria colhida na 

• viagem. 
Por isso, ac·onselhamos de levar o caminhamento até cerca do 

Salto das Cruzes. 
Descendo o Tieté, encontramos diversos pon_tos em que seria 

possível lançar ponte com relativa facilidade. Nos alargamentos das 
corredeira~, a profundidade pequena, em fundo de rocha, permittia di­
vidir a ponte em pequenos vãos, sem grandes difficuldades na 'funda­
ção d9s pilares. Ás vezes u,ma ilha inter.posta servia ,para diminuir a 
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grande extensão da ponte que o alargan1cntn do rio i1111111nl1a. Assin1, 
na corredeira da Gttaril>a, na do Funil, na da l\1l'ia I~eg-u,t, l1avia l)< >a 

passagem. 
Tres kilo1nctros abaixo do Salto das Cru r.cs, no Canal do Infer-

no, encontramos o mell1or ponto de tra,·cssia até cnifto ol>scrva<lo.T.-:st<· 
deYeria ficar ben1 proximo á dircctriz. 

Chegados a Itapura, veio a pri111cira dcccpçiio. E n1 latituclc, o 
ponto obrigado cahitt mt1ito a S . da dircctrir. geral. Sol)rc os 111a11pas 

era uma differenca ele 67 kilo1netros para S . 
• 

Mais tarde, depois de calculada a longitt1clc, a cliffercnça redu-
zia-se a 58 kilometros. 

Não resta,,a duvida, a clirecçfto ele Itapura afasta,•a-sc tnuito da 
directriz geral . 

Dadas as coordenadas, a linha B,thurú- Itapttra tinha o ar.i1nt1th­
de 54º e algt1ns segundos, na distancia de 311 kilometros . Commette 
ramos um erro de 9~ e alguns minutos, que naquella distancia cor­
responde ao affastamento de 50 kilometros . 

As grandes vantagens da coincidencia da· situação de Itapura, 
termo da navegação do Paraná , com a direcção geral, haviam desa-
parecido. . 

Começava a hesitação; era preciso decidir: ot1 seguir pela dire­
ctriz geral, pelo caminho mais curto, c ollocando Itapura no segundo 
plano; ou voltar atraz, ao ponto do kilometro 100, e est11dar a pos­
sibilidade de uma nova rota em busca directa de Itapura. 

Mas as circumstancias determinantes dessa escolha são multiplas 
e variadas . Era indispensavel continuar na indagação , colligindo del las 
o maior numero possível. 

Demais, tal escolha, sómente .poderia ser feita pela Aclministra­
ção. E já era sahir das normas acanhadas , ,rir trazei-as sem o apa­
drinhamento, sequer de um nome de valia, ao criterioso julgamento 
dos que tem de decidir. 

Preferimos este alvitre. 
J?'entre as circumstancias de toda a especie: topographicas, 

economicas, políticas, estr~tegicas, ou antes, como resultantes de todas 
ellas, avulta no primeiro plano a do menor percurso, para influir na 
escolha. E, dizemos menor percurso, no sentiqo iato da expressão, 
incluindo o desenvolvimento correspondente ás diffe rentes condições 
technicas. . 

Assim, na orientação dos reconhecimentos, como nos raciocinios da 
exposição que aqui fazemos , ha de preponderar sempre esse primeiro 
motivo . 

O facto positivo de que os alongamentos hão de onerar sempre 
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os fretes, e porl,Ln to ,, <lcsenvolvi,ncnt,, <bL r,,,na. a ser vir, b,tsla para 
justilic,Lr css,L prcdcJtninancia. 

Em segundo J)l,tno, deve vir ,, custo da 11ni,la.de de extcns;io. 
J~ste, no fundo, t;t1nl>c n1 pode ser redu r.ido a u,na extcnsã,, virtual , 
111as os coeflicicntcs a <lctcr1ninar e <JS calculos 1,a ra ,L rc(lucção, nft,, 
1,er1nittc1n a cu,n p,traçiio positi va e immc<l iata. A detc rmín,u.;ã<, <lo 
c1uanto (leve valer o kilo,nctro de via fcrre,L destinada a desenvolve r 
zon,Ls incul tas, é 1nais difficil. 

E ntra, neste segundo grupo, .. L c ircumstanci,L da travessia mais 
haral,L d0 rio I>araná. Seria u 111 111uti vo ele segunda ordcn1 a 1,esar na 
escolha <.l,t clircctriz secundaria . 

E111 tercei ro Jogar, f-inal1ncntc, estão as condições economicas da 
zo11;, a percorrer. Esta, sendo, como vimos, completamente despovo­
ada, só deve influir pelas c1ualid,1dcs <.lo solo agrícola, e pelos elc­
ment<>s industri,tcs (!UC possa offcrccc r ao rapidc, povoamento e pro1n-
1)ta exploraçfto de suas ric1 uezas . 

Travessia do Paraná 

A com1)aração dos diversos pontos de passagetn do J>araná não 
trê.tduz n1ais do <1 uc a ligeira impressão de um reconhecimento topo­
graphico. Os .estudos comparativos exigiriam : 

l '; habilitaçf10 technic .. L, que nem por sombra nos occorre; 
2·: estudar o rio nas mais baixas <tguas, como tambem nas 

n1 .. tis ,Ll tas ; 

3~ longo prazo e apparelhamento especial para estudo do relevo 
e natureza do fundo. 

A obra é grandiosa. Sae dos moldes communs . O pra.zo dos 
estt1dos tem de ser longo, mes1no para os habilitados. 

A época em que fomos ver aquelles rios, de Março a Junho, não 
foi a mais propria: teria sido J:)reciso esperar até agora. 

Estivemos no P ,Lrétná durante o mez de Junho . Deveria estar 
já JJerto das aguas mini1nas . Mas, por irregularidade das estações, 
ainda se conservava mais de 1 m. para cima desse nível . Em alguns 
annos não se consegue mes1no vel-o no n1inimo. 

P or todos esses 1notivos, os esboços que aqui offerecemos não as-

piram a perfeita exactidão. . 
Rebojo do 7 1,piá. Interessava-nos sobremodo a orientação do curso 

do rio Feio , de cujas primeiras vertentes começava o caminho a es­
tudar. Como affluente do Tieté, o traçado teria de cortai-o. Indo ·ao 
Paraná, o divisor seria talvez uma guia aproveitavel, ~m quasi toda 

a extensão. 
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Quando descíamos o Ticté, 11or fugir ú corrcllei ra i11111etuosa que -
tranca o canal esquerdo 11,t l ll1 a (lo A racanguú, deixa n1os <lc ,t vistar 
cerca de 3 kilometros d,t 1narge111 esqucrcl.t do rio, pois que ,tquelht 
ilha, ,1 1naior do Tieté, mede 4 kilo111ctros ele con11)rido . 

Resolvian1os perder uni di,L voltanclo a invcstig,tr a n1argc111 es­
querda; porém algt1ns elos praticos do rio affirn1ararn qttl' só existia , atrai 
da ilha, um pequeno corrego de curso 1nuito resumido. A~si111 pcrde,nos 
de marcar a entrada da corrente que o engenl1eiro San-M,trtin julga 
ser o rio Feio. 

Mais abaixo a corrente qtte chamamos J acaréc,ttinga, vinh,L e1n 
larga depressão, ·ava11çando para S por 1nais de 20 1<i10111ctros, e traria 
a possibilidade de ser a desembocad11ra do ri Feio; tnas o volu,nc 
relativamente pequeno, e a notici,1 e11tão em voga de ser o rio Feio 
affluente directo do Paraná , apagétvam essa impressão; e resolvemos pro­
curar alguns dados da topographia desse valle, descendo o Paranú até á 
barra do Aguapehy, ou ao rio F eio. 

Assirµ, o primeiro ponto de travessia qtte vimos, foi o R ebo;·o tio 
J1tpiá, 2 kilometros abaixo da barra do Sucuri{1. 

O esboço representa apenas o que se pode co]Jigir d,t for1n,t e 
constituição do fundo todo coberto pelas aguas revoltas e c heias de 
redomoinhos · perigosos . 

Nos pontos de maior estreitamento, b canal não excederá de 100 m. 
A largura total do rio, nesse ponto, não é maior· de 1500 m. 

Seria possível, com uma ponte de 1500 m. de comprido, obter alli 
passagem relativamente economica? 

Pelo grande alargamento o forte declividade, as aguas não sobem 
m11ito nas enchentes. Os signaes pelas margens não passavam de 4 m ., 
e já havia muitos pontos em que o lageado na corredeira estava des­
coberto. A altura de 9 m. será mais que suffici~nte para ficar a salvo 
das enchentes, e mesmo para dar passagem a pequenas embarcações. 

Parece-nos , que daquelle ponto para baixo, é que se deve consi­
derar francamente navegavel o Paraná, ao menos por vapores de menor 
calado. Sem melhoramentos no rio, a passagem daquella corredeira será 
impossível com aguas mínimas, e difficil e perigosa nas enchentes . . 

A largura do canal exigirá um vão central de 100 m. Os mais 
poderão ser desde 20 até 50 m. , de accordo com a forma do fundo, 
onde provavelmente existirão outros canaes secundarios. 

As fundações seriam todas feitas en1 secco, ou com muito pe­
quena e·spessura d'agua sobre a rocha. 

Ur1,bupungá. A descripção da cachoeira é o esboço junto mos­
tram, com grosseira approximação, as condições para a construcção 
da ponte. 

a\ll l I O\ RIO 
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A passagem tem de ser feita cerca da curva de 255 m, pois 
que as enchentes attingem commummente a curva de 250. 

Não convindo restringir a secção a menos do que pelas verticaes 
<lesta ultin1a curva a extensão total ·da ponte tem de ser. approx.ima­

damente de 1000 m . 
A cot.a ao nivel d'agua no canal mais estreito era de 241 m., 

quando lá estivemos . Assim a altura da ponte no canal será de 14 m., 
decrescendo até á de 5 m. nos encontros. 

Os vãos poderão ser de 40 ou 50 m.; somente o central exigirá 
cerca de 100 m. A largura ·do canal em pontos é de 80 m.; mas as 
sondagens, que se devem fazer no lageado, talvez venham a mostrar 
infraexcavações perigosas . 

Antes da grande ponte está a do Bracinho, que tambem deve 
ser cortado na cota de 255 m. 

Alli a profundidade na estiagem não passará de O m. 60, e o 
fundo é todo de roch a. 

P ela forte declividade reinante n'aquelle canal, as enchentes não 
poderão elevar-se nunca á mais de 3 oú 4 m . Esta ponte não preci­
sará t er 1nais de 7 m. de altura; ,e a extensão de cerca de 200 m. 
poderá ser dividida em vãos de 30, ou mesmo de 20 m. 

Um,,•atterro de cerca de 1000 m. terá. que preceder a ponte do 
Bracinho, seguida de outro de perto de 1,5 kilomet1os na Ilha ,do 
Pontal, até chegar ao encontro da grande ponte. 

Barra do Dourados. Tres kilometros abaixo da foz deste rio, ó · 

Paraná estreita a 700 metros . 
A profundidade cresce desde 1 m. 50 na margem esquerda, sobre 

fundo de rocha, até .10 m . perto da margem direita, onde a rocha 

parece estar mais aprofundada. . 
A agua sobe alli de 5 até 6 m.; de sorte que a altura do tabo­

leiro não conviria ser de menos de 10 m, sobre o nivel da estiagem. 
Os pilares, no trecho mais profundo, teriam cerca de 19 m. de altura. 
A sua fundação exige o trabalho pneumatico, e talvez ser feita sobre 
caixões metallic(!S, E' portanto uma obra de alto preço. 

Com 4 lances de 70 metros seria possível vencer a parte mais 
profunda do rio; e para a margem esquerda os vãos poderiam ir 
diminuindo na proporção da profundidade . 

Bem que o material metallico· seja menor do que dois terços do 
exigido pelas outras travessias, entretan-to, as construcções em aguas 
profundas devem levantar muito o custo desta obra. 

/Ilia do· Queiroz. A largura do rio é, em média, de 2500m. Junto 
a margem direita, fronteando a fazenda, ha uma ilha de mais de 2 
kilometros de cumprimento, e cerca de 500 metros de maior largura. 

ti{ ,. 1 o , .. ., .. , 
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A proveitando a ilha na sua parte alta e mais larga, pode-se obter 

para travessia uma extensão menor de 1500 m . 
O rio passa sobre fundo de pedra, com velocidade maior de 

1 m . 50 . A profundidade é alli, na mór parte da largura, inferior ,L 
2 m . A' meia distancia entre a ilha e a margem esquerda, ha um 
c:1nal mais fu ndo, cuja largura nfto excederá de 50 m. Assin1 seria 
possi vel estabelecer a ponte sobre vãos variando de 60 a 30 m .; ficando 
os pilhares sobre rocha e a uma profundidade raramente 1naior de 2 m. 

As enchentes não sobem a mais de 4 m.; e a altt1ra da mesa 
infe rior das vigas não p:-ecisaria ser de mais de 8 metros. 

P ela margem direitét o terreno é alto e montt1oso . A' esqut>rdét 
é baixo e plano, exigindo serviços de terrapleno e de drenage111. 

E is os 4 pontos em que seria mais facil transpor éL volu1nos,L 

corrente. 
Mesmo que nos occorresse a 01)port11nidade de obter a planta 

exacto e minucioso relevo do fu ndo, com at11rado estudo do regimen1 
do rio, não poderíamos tentar a comparação pelo custo de cada 11ma 
<laquellas obras. 

Como os dados escassos que vimos off erecendo, apenas. seria J)Ossi­
vel uma avaliaçfto em bloco das clifficuldades re1:.ttivas. 

Distrib ttindo os vãos, um tanto abitrar iamente, como viemos fa­
zendo, apenas para t raduzir a physionomia geral de cada pass,tgem , 
chega-se a c1ue o peso do metal da superstructu ra não differe muito 
nos tres casos considerados. Não anda ria muito longe, em qualquer 
elas tres h ypotheses, do enormíssimo peso de 2500 toneladas de aço 
e ferro . 

Somente no caso da barra do.Dourados, aquelle algarismo cahiria 
um tJouco menos de dois .ter ços . 

No Jupiá e no Queiroz a.s conclições qttasi se b,Llan ç,:tm : são ,:tntcs 
favoravcis ao primeiro . O vão central , maior no J upiá, é mais do que 
compensado pela maior <li fficuldade nas fundações e ,Linda mais pelo 
aterro e obras de accesso pela n1argem esquerda no Queiroz. 

O Urubupungá tem incontest:tvel1nente a g rande vantagem das 
fundações em sccco. A ' primeira vista , parece incomparaveI1ncntc 111 .. tis 
cc<,notnico. O c1t1c faz peqttena a economia, a circumst:1nci.1 dcsf,tvo ­
ravcl , é a visinhança itn tncdiat :L él j usante ela cachoeir,t. 

Egual volun1e d'a.gua accrescido n;_ts cncl1entcs, faz o rio subir 
a níveis diffcrcntcs nus cliversos pontos, con forn1e a c;tp,tcidade e o 
declive ,to leito. A ten<lencia d,ts enchentes é para o nivell ,tmento : 
augn1enta a declividítde nos trechos de nivel , e a diminuc nas cacl1 0-
cira.~ e nos rapidos . A tli o exagero de todas essas causas produz 
um cffeito exagerado : ,i bacia superior do salto de 4 kiiometros de 
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largura despeja no canal de menos de 1 kilometro A velocidade 
enorme nas quedas verticaes e planos ingremes da cachoeira passa a 
um valor minimo no canal inferior quasi de nível. E o nível em 
baixo do salto sobe rapido buscando o de montante, ao passo que ,t 
vasão na cachoeira em nada diminue emquanto o nível de jusante 
não excede muito o da lamina que passa sobre a crista rochosa. 

Assim no ponto estreito do Urubupungá, as aguas crescem de 
modo extraordinario: ao passo que no leito commum a differença é 
de 4 até 6 m. alli anda por 8, e chega até 10 metros. 

D'ahi a altura de 14, talvez de 15 m. que é preciso d,tr á ponte. 
Os pilares reforçados, para resistir a onda espe$sa e aos turbilhões, 
tem de ser mais espaçados, pela despesa que acarretam, e p~tra não 
restringir muito a secção de vasão. Os vãos maiores serão sempre 
mais çarregados de metal, e sempre crescerá o custo da ponte. 

E' por isso que o peso d,ts vigas do Urubupungá, sommado 
ao das do Bracinho, é bem pouco inferior ao peso das vigas ·das outras 
duas pa~sagens mais extensas, e que a economia sobre um custo 
geral talvez de perto de 4.000 contos, não attinge no Urubupungá ao 
valor de 400 contos. 

A hypothese da travessia na barra do Dourados destaca-se pelo 
caract~r de menor extensão, e pelo da maior profundidade, obrigando 
em pontos ao serviço pneumatico. O comprimento de cada vão re­
sultará do mínimo achado para o seu custo expresso em funcção do 
preço dos pilares e do das respectivas vigas. Assim os vãos crescem 
até 70 m. outros a 50 m. 

Com essas hypotheses, bem vagas, o peso do metal (1.600 to­
neladas) não será maior do que 2/3; nem o custo da obra inteira será 
menor do que 3/2 do das outras pontes. 

Como acabamos de ver, trata-se de ttma obra colossal. Não 
fica muito aquem das maiores similares que tem occupado a attenção 
do mundo no ultimo decennio. A ponte do rio vermelho, na China, 
com a extensão total de 1750 m., com um vão de 104 m., e os 1nais 
de 7 4, com fundações em caixões metallicos mergulhados a quasi 30 

m. , occu pando 
pio animador. 
o S. Lourenço 
de 76 m. cadct 

, 
na estructura 5 .500 tont lladas de aço, e um exem-
Ainda mais <ricrantesca é a de Montrc,tl, qttc corta . t, t, 

na l;.trgura de 1.930 m., por un1 vão de 104, e 24 
um , e consome a enorme n1assa de 20 .000 tonela-

das de aço. 
São trabalhos esses de alta csphera, e de obrigatoria cspcc1-

alização mundal. 
- Assim, sem fallar na passagem da barra do Dourados, que, 

.. 
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pela sua situação, merece estud@s serios, as tres outras são beni 
• com para veis. 

A do Jupiá, comquanto muito attrahente, por evitar a traves­
s ia do Tieté, e por ser o verdadeiro termo N. do Paraná franca­
mente navegavel, deve todavia ser desde logo excluida. 

Fica S5 kilometros para S. da directriz geral, que sómente 
poderá ser de novo alcançada á custa de grande sacrificio no desen­
volvimento. 

O valle extenso que vem ter ao Jupiá é o do Sucuriú, cujas 
cétbccei ras estão no grande divorti1e1n do Amazonas, Paraguay e 
Paraná, e tem um curso de perto de 300 kilometros. O Sucuriú é 

• 
n,tvegavcl de canoa, apesar de pequenos accidentes, numa extensão 
de n1ais <.le 30 leguas; a parte alta do seu curso é toda enca­
choeirada, para vencer o desnivellamento de mais de 750 m. entre 
o grande divisor e a foz no Paraná. Consta que facto analogo ca­
ractcriz,t os seus affluentes da esquerda : descem em leito muito 
declive, e depois correm a mór parte do seu curso na baixada, em 
muitos pontos alagadiça do Sucuriú. 

A directri½ Bahurú-Cuyabá vae cortando as vertentes da mar­
gc1n esquerda do St1curiú numa distancia de 30 a 40 kilometros do 
curso pro\·avcl deste rio . Parece q11e o melhor caminho devia de 
approxirnar-se tnais a<:> divisor do Aporé; portanto afastar-se um tanto 
para N. da directriz recta. 

São csta.s circumstancias qtte parecem attrahir mais para N. a 
travessia do Par,iná. E' indispensavel reconhecer a topographia do 
valle do Sucuriú e a do divisor que leva ao grande divortiu1n, antes 
de resolver sobre o melhor ponto de travessia. 

A linha do Jupiá encontra.ria provavelmente o seu melhor ca­
minho perto elo divisor entre o rio Verde e o Sucuriú. Apesar de 
desconhecida a topographia, o alongamento para retomar a directriz 
cerca de Bal1ús, deveria de ser muito grande. 

Demais disso, na ultima metade do seu percurso, entre Bahurú 
I! Jnpiá , teria de seguir sempre pela zona de terras seccas e de vege­
t.,lção muito fntc,t, que descrevemos. Seriam mais de 300 kiloinetros 
de linha por um scrti"to massiço e de mais demorado povoamento. 

O afa.s tamcnto rnuito para S. da directriz, obrigando a um 
percurso 1nuito rnaior, contraindica formalmente esta direcção. Dei­
xc,no 1-a de vez. 

f>ara escolher entre a passagem no Urubupungá e no Dou­
rados , h,t que esperar os reconhecimentos do valle do Sucuriú e 
,lo divisor do Aporé, cntr,tndo J>elo Estado de Matto Grosso pelo 
1nc11oi; até a altura de Bahús. E tambem pelos estudos de com-

• 
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petentes para o melhor projecto dessas pontes, diante de plantas e 
rele.vos muito exactos e mint1ciosos, e de uma definição perfeita 
do regímen do Rio Paraná nos trechos de travessia. 

Temos, pois, que a circumstancia da passagem do Paraná não 
é de natureza a decidir logo a orientação de uma directriz segun­
daria. Antes parece que essa mesma circumstancia e muitas outras 
aconselham a seguir sempre a directriz geral. 

Travessia do Tieté 

Não attribuimos a esta circumstancia tão grande valor. Outros 
locaes prestar-se-iam com algum dispendio, á passagem, si, por ven­
tura, outras circ~mstancias ponderosas desviassem o traçado da directriz 
geral. Mas, no caso actual, é de fortuna ter encontrado alli, bem 
perto á directriz, a travessia mais economica. . 

O Canal do Inferno mede 300 metros de largura na parte mais 
estreita. 

Na estiagem, a corredeira deve ficar quasi toda a descoberto: a 
construcção será quasi toda em secco , ou em pequenasenseccadeiras de 
madeira. Talvez convenha empregar antes colum~as de aço, cheias de 
concreto como pilares. 

Poderemos contar com um vão de 50 m. sobre o canal fundo; e os 
mais, de 30 metros, para não diminuir· muito a vasão. Digamos ao 
todo: 10 vãos de 30 e 1 de 50 m. 

Como as enchentes pouco excederão de 3 m. acima da estiagem, 
a altura não será maior de 8 m. 

Seriam proximamente SOO toneladas de aço, e perto de 550 contos 
de custo total. 

Pode ser muito bem comparada á travessia da Paulista em Ay­
rosa Galvão. Um vão maior, e fundações mais solidas, pois que a 
çorrente é mais impetuosa: em compensação mais curta, e com me­
nores obras de accesso. 

Em outros pontos, como temos dito, poderia ser transposto o Tieté. 
A corredeira da Ilha Secca representa uma passagem de 350 Jl:1. 

de extensão, porém com canaes mais largos e fundo mais accidentado. 
A ponte deveria ser de custo mais elevado. 

O Salto de Itap,,ra tambem não offerece condições vantajosas para 
• a travessia. 

immediatamente abaixo da queda fica o maior estreitamento. 
Seria um arco arrojado de mais de 200 m. de yão. 

Por cima da cachoeira, na extensa corredeira do rio muito alar­
gado, caberia uma ponte de mais de 500 m, Os vãos, em quasi toda 

i\t l I R.llO RJO 
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a extensão, poderiam ser estreitados até a 30 metros; a montante da 
• • 

fenda, e para a margem esquerda, ha uma depressão maior que ex1-· 

gíria o vão de 40 ou de 50 m. 

Circu1nsta1icias eco12omicas. Depois da descripção geral que temos 
feito do s'>lo daquella região, fica patente a conveniencia de percorrer 
um trecho extenso nas encostas mais visinhas do Tieté, onde o solo 
agrícola melhora consideravelmente, pelo apparecimento da terra-roxa, 
de mais rica e duradoura producção. Em muitos pontos, pela encosta 
direita do Tieté, a consistencia dessas terras foi provada e com van­
tagem, até á região do Itapura, reconhecidamente fertil e attrahente. 
Ao longo da direcção que corre do Itapura ao Avanhandava, até hoje, 
ha pequena exploração <lo solo, naturalO?-ente ainda applicada á criação; 
n1as existem boas terras de cultura. O povoame1;1to diminuiu ; falta­
ram-lhe as vias de communicação economicas para exportação, e o 
consumo loc;11, que se ia desenvolvendo, desappareceu com a colonia 
do Itapura. 

Essas terras pela altitude, pelo clima, ·não se prestam á cultura 
do café, que aliás, parece conviria estacionar por muito tempo. De­
verão alimentar a indt1stria textil, a assucareira e outras, concentradas 
e1n torno ás grandes forças hydraulicas ; produzir cereaes e, prin­
cipalmente no começo, destinar-se á criação. 

A linha que fosse pela esquerda, mais por S., afastada do curso 
do Tieté, havia de andar sempre sobre os terrenos de grez. Segundo 
ohscr\'amos, o caracter geral é que, somente nos altos, pelos divisores, 
o solo melhorai nas encostas, ras baixadas é muito fraco. E descendo 
a n1ei<> ca1ninho do Parr1ná , mesmo pelos divisores, a terra é muito 
111ais secca e pobre. A razão de ser b11scado o divisor, é a esperança 
hahitual de encontrar terra par,1 café. Não nos parece que por alli 
existam : as altitudes mingoam muito . 

Nern o traçado poderia seguir sempre pelo espigão. A depressão 
<lo Rio Bonito, quer seja o rio F eio , quer não, e a do Jacarécatinga 
tcn1 de ser tranSJ)Ostas em nivel 1nuito baixo. 

Assin1, a linha que atravessa o Ticté no Canal do Inferno, leva 
a 1rrandc vant,Lge1n de seguir continuamente por ·t erras mais produ-

• 
c tt \'a l- . 

Traçado 

De todos (>S clen1cntos qtte 
vi.:çlio <lo que o traçaclo 1n,Lis 
dircctrii lkLl1ur<1-Cuyabá. 

foi possível 
vantajoso 

A travessia do Paran{1 ainda se nos 

• 

colher, resulta a 
, . 

sera o que seguir 

aífigura preferivel 

con­
pela 

na 
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visinhança da directriz, mais para N. na ilha do Queiroz. Este 
ponto porém, carece -de mais aturado estudo e tem que ser resol­
vido deante de reconhecimentos feitos no Estado de Matto Grosso. 

Na hypothese de que a melhor solução seja a que suppomos a 
importancia da região do Itapura e a navegação do Alto-Parapá, 
impõem o traçado de um ramal para aquella localidade ; e a linha 
tronco seguirá sua direcção. 

No caso, pouco provav.el, de que o valle do Sucuriú dé razão 
a travessia do Urubupungá, ainda a linha tronco achará melhores 
vantagens no traço que indicamos. A estrada que fosse a Itapura 
por S. e muito afastada do Tieté, tinha que ser mais longa e acci­
clentada. E' o que resulta das condições obrigatorias do traçado no 
primeiro trecho. 

O divisor entre o rio Feio e o Dourados, correndo ao pri.ncipio 
parallelo ao Tieté, vae depois se approximando deste, até que pela al­
tura do Avanhandava, não dista mais de 25 a 30 kilometros. A linha 
que desse ponto seguisse a rumo · direito de Itapura, desceria á de­
pressão forte do rio Bonito, na cota approximada de 300 m., subi­
do então a um divisor elevado, de cerca de 450 m. de altura, para 
descer de novo a mesma cota de 300, na depressão do Jacarécatinga. 
Teria então que transpor outro massiço, não inferior de 400 m., o es­
pigão que avança na Ilha Secca, obrigando o rio a uma volta bem 
sensível. 

As duas grandes depressões hão de gerar sinuosidades e declives a 
addicionar ao alongamento que já levava o traço pelo afastamento da 
directriz geral. 

A' margem direita, encontra-se maior numero de correntes, 
porém de menor curso, sem as grandes depressões, permittindo a pas­
sagem, relativamente facil, de um para outro dos pequenos affluentes~. // 
,/' No ''Mappa da zona comprehendida entre Bahurú e rio Paraná'', 
vae marcado, em vermelho, o traço mais vantajoso para chegar a Ita­
pura, conservando a linha tronco em rumo a Cuyabá. A linha cheia 
representa um traçado de ensaio sobre o caminhamento feito em pica-

' ' da atravez da matta; e vae até á travessia do Tieté. A linha ponti-
~ ada indica apenas um traço possível sobre a topographia tomada do rio. 

1) O traçado que propomos deve seguir pelo divisor entre o rio 
Feio e o Dourados, buscando o mais possível acompanhar a dire­
ctriz Bahurú-Cuyabá, e conservando-se de preferencia pelas mais 
altas vertentes do Dourados. 

Do espigão, entre o Do11rados e o Patos, seguirá pelas cabecei-
ras deste, e pelas do Lageado, em demanda do corrego da Agua-limpa, 
çabeceira 4o Baixote, 
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D'a.hi. em rumo ao Canal do Inferno para cortar o Tieté. Seguirá 
por vertentes do Baixote, e depois, por .outras do ribeirão das Ondi­
nha$, até entr.a.r no valle do rio Bonito; passando deste para trans{>Qf 
o San-Martin, e acompanhando de perto o Tieté até a passagem. 

Na margem direita subirá pelo valle .do Barreiro, a transpol-o tão 
proximo quanto possível, á clirectriz geral. Cortará successivamente os 
ribeirões do Dosó, da Ponte-Alta e do Santíssimo. Até esse ponto, con­
serv.ar-se-á na directriz, buscando o valle alto do San.tíssimo e o espigão 
elevado que lhe fica para Oeste. 

D'ahi, cerca do parallelo do Urubup11ngá, a linha tomaráparaüeste, 
passando pelas cabeceiras do ribeirão da Ponte-Pensa, e cortando os ribei­
rões da. Julinha, o da Julia Augusta, e o corrego do Aterrado. 

Do kilometro 100 á travessia do Tieté, vão 173 kilometros em recta: 
a linha de .ensaio deu 222 kilometros. 

Do Tieté ao Urub,upungá, são 86 kilometros em direcção. No 
tra.çaílo, não serão menos de 120. 

No desenvolvimento. ha 342 kilometros, para a distancia recta de 
254 kilometros. 
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