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Senhores  (Slccioiiistas.' 

JN o relatório que a Directoria teve a honra de apre- 
sentar - vos, em sessão de assembléa geral ordinária de 
30 de junho ultimo, declarou - vos que, montando era 
67.810:3328983 réis o capital em moeda corrente empre- 
gado nas linhas e suas dependências e no stock de mate- 
riaes existentes no almoxarifado, segundo o balanço 
fechado a 31 de dezembro de 1899, e sendo apenas de 
60.000:0008000 de réis o capital representado em acções, 
era tempo de normalisar a situação da Companhia e 
também de dotal-a de recursos para a construcção das 
linhas projectadas e mais despezas em conta de capital. 

Implicando a matéria alteração do art. 3.° dos Esta- 
tutos, dependendo portanto de resolução de assembléa 
geral extraordinária dos Senhores Accionistas, tal o motivo 
que teve a Directoria para convocar a presente reunião, 
em que vem submetter á vossa esclarecida deliberação a 
proposta para elevação do capital social de 60.000:000S000 
a 75.000:0003000 de réis, por uma emissão de 75.000 
acções, gozando os mesmos direitos e vantagens das 
acções eraittidas. 

Entende a Directoria que é necessário o augmento 
de 15.000:000$000 de réis pelos fundamentos que passa 
a detalhar. 

Em primeiro logar* ha a considerar o excesso que 
existe do capital empregado sobre o capital eraittido, 
excesso que montava, a 31 de dezembro de 1899, como 
ha pouco se viu, em 7.810:3328983 réis, e que se eleva 
actualmente a importância superior a 8.000:0008000 de 
réis, em virtude da amortisação da divida externa que 
se fez no corrente anno.* ,. 
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Em segundo logar, carece a Companhia de meios 
para construir os ramaes que a Directoria trata de levar 
a effeito — usando da autorisação que lhe concedeu a 
assembléa geral em sessão de 25 de março de 1887, para 
construir os ramaes que julgasse necessários para garan- 
tir a integridade do trafego de suas linhas — a saber: 
prolongamento do ramal para Agudos, da estação de 
Campos Salles até ás barrancas do Tietê; ramal que parte 
da estação do Rincão e se desenvolve pela margem direita 
do Mogy-Guassú até ao Rio Pardo; linha de Jaboticabal 
á cidade de S. João do Bebedouro. São cerca de 190 
kilometros de linhas férreas de bitola de um metro, cujo 
custo total se elevará a perto de seis mil contos de réis. 

Por fim, convém lembrar que a divida externa está 
sendo annualmente amortisada e que, quando mesmo, em 
virtude da elevação da taxa cambial acima de 10 d., se 
torne possível, a partir do anno próximo futuro, operar 
o seu resgate á custa exclusivamente dos saldos da estrada 
Rio Claro, é prudente estar a Companhia apparelhada 
para supprir a eventual insufficiencia desse recurso. 

Posto isto, haveis de reconhecer que a proposta da 
Directoria corresponde ás justas necessidades da Companhia. 

De resto, é fora de duvida que o augmento de que 
se trata, em vista das applicações que vai ter, de maneira 
alguma affectará os dividendos de vossa importante em- 
preza, antes concorrerá para melhorar a sua situação 
econômico -financeira. 

Com effeito, o primeiro e mais avultado emprego 
que terá esse dinheiro é o pagamento da divida fluctuante, 
cujos encargos custaram no ultimo exercício liquidado a 
somma de 689:9778473 réis. 

AUiviada a despeza desse ônus, é claro que a receita 
liquida crescerá de valor correspondente, ao mesmo tempo 
que ganhará a Companhia em libertar - se das contingên- 
cias a que sempre está sujeito quem precisa de recorrer 
a operações de credito mais ou menos avultadas, princi- 
palmente em mercado monetário de tão escassos recursos 
como o nosso. 

Outra applicação importante que terá o producto da 
nova   emissão   é,   como ficou  dito,   a que   se destina   aó 
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desenvolvimento do systema ferro-viário da Companhia, 
com a construcção das linhas indicadas, cada qual nas 
condições mais vantajosas possíveis, não só pela riqueza 
e elevado grau de cultura das zonas que vão ser directa- 
mente servidas, como pelas circumstancias especiaes em 
que se acha bada uma d'estas para retribuir com lar- 
gueza o influxo que á sua prosperidade levará o precioso 
instrumento de civilisação e progresso. 

A primeira das linhas mencionadas ê o prolonga- 
mento do ramal que parte de Dous Córregos, percorre a 
serra do Banharão e tem por objectivo a região dos 
Agudos, á margem esquerda do Tietê, cujos estudos estão 
feitos e approvados pelo Governo em toda a estensão da 
linha, achando - se já construído e aberto ao trafego o 
primeiro trecho, de Dous Córregos á estação de Campos 
Salles, medindo 32 kilometros de estensão. 

Por emquanto pretende a Directoria prolongar a 
linha só até á beira do Tietê, junto ao chamado Porto 
dos Protestantes, á distancia de uma légua mais ou menos 
da villa de Pederneiras, para o que ha a construir apenas 
vinte e poucos kilometros de estrada. 

Com a construcção da linha até esse ponto conse- 
guir-se-ha não só chamar para o systema de transporte 
da Companhia toda a producção da serra do Banharão, 
que em grande parte se tem escoado pela linha de nave- 
gação do Tietê mantida pela Companhia União Sorocabana 
e Ytuana, como fazer convergir para a estação que se 
estabelecerá á beira do rio os productos das zonas mar- 
ginaes, o que será fácil mediante o serviço de uma balsa 
para o transporte de passageiros e mercadorias de um 
para outro lado. 

Não menos importante é o ramal que parte da esta- 
ção do Rincão, atravessa o Mogy-Guassú e segue por sua 
margem direita atê ao Rio Pardo, ponto terminal da 
concessão. 

Como já a Directoria por vezes tem dito, são incon- 
testáveis os serviços prestados pela linha de navegação 
do rio Mogy - Guassú, que a Companhia ha annos esta- 
beleceu e tem mantido em trafego, de Porto Ferreira ao 
Pontal. Deve-se a ella o consideravet incremento que tem 
tido a lavoura de café nas regiões ribeirinhas, em condi- 
ções que excedem á espectativa mais optimista. 
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Para apreciar o facto em todo o seu alcance basta 
considerar que em 1886, funccionando já a linha fluvial 
em toda sua estensão, transportou 33.616 saccas de café, 
ao passo que em 1899 a quantidade carregada ascendeu 
a 162.016 saccas ou o quintuplo d'aquelle algarismo, 
apesar de ter grande parte da producção da margem 
esquerda do rio procurado as estações do ramal de Água 
Vermelha e do prolongamento a Jaboticabal, desde que 
forão ellas abertas ao trafego, e assim também se ter 
desviado muita carga para os ramaes Dumont, Santa Rita 
e outros que se construíram á margem direita, depois de 
funccionar a navegação. 

Alem do extraordinário augmento geral da produc- 
ção que taes factos revelam, outra circumstancia, que 
muito tem contribuído para difficultar o transporte fluvial, 
é o desenvolvimento do trafego oriundo das procedências 
mais remotas. 

Assim é que as três ultimas estações, Barrinha, 
Pitangueiras e Pontal, que ha alguns annos não despacha- 
vam uma só sacca de café, têm tido, de 1897 para cá, o 
movimento de cerca de 30.000 saccas por anno. 

Obrigadas por isso as lanchas a maiores percursos, 
adstrictas a uma carga muito reduzida, porque infeliz- 
mente a quadra de maior actividade da exportação coin- 
cide, com a de menor altura d'agua, que desce ás vezes 
a meio metro, e gastando em cada viagem redonda cerca 
de vinte dias, bem se pode avaliar em quão precárias 
condições é feita a exportação de cargas pela via fluvial, 
em peso que actualmente se approxima, só o do café, a 
800.000 arrobas. 

Ora, se accentuando de dia para dia o desenvolvi- 
mento da producção, sobretudo do bairro de Guatapará 
para baixo, é evidente que só uma linha férrea poderá 
satisfazer cabalmente as exigências presentes e futuras 
de tão importante zona e amparar com efficacia os in- 
teresses da Companhia. Com effeito, para mostrar o que 
ha ainda a esperar em próximo futuro da região que a 
nova estrada vai percorrer, é sufficiente dizer que só nas 
doze mais importantes fazendas do bairro de Guatapará, 
segundo dados estatísticos ultimamente colhidos, ha cerca 
de 6.000.000 de cafeeiros plantados, dos quaes 2.200.000 
ainda não formados, o que promette breve uma produc- 
ção média total de umas 500.000 arrobas. 
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Depois de servir o bairro de Guatapará, pertencente 
ao municipio de Ribeirão Preto, entra a linha em terri- 
tório do municipio de Sertãosinho, no qual a estatística 
official registra 11.761.380 cafeeiros, e d'esses 4.511.200 
ainda em formação, o que faz esperar nos próximos annos 
uma producção total mais ou menos de um milhão de 
arrobas. 

A lavoura da primeira parte mencionada será exclu- 
sivamente contribuinte da nova linha férrea, pois que já 
o é da via fluvial; a da segunda, grande fracção da qual 
tem deixado de se utilisar da navegação, afugentada pelos 
naturaes defeitos de seu serviço, ha de voltar, pelo 
menos boa porção, a ser tributaria directa do systema de 
transporte da Companhia, por ser essa a sua sabida 
natural. 

Ainda mais, a nova estrada abeirando - se do Mogy- 
Guassú no porto de Pitangueiras servirá vantajosamente 
a parte baixa do municipio deste nome, situado á margem 
esquerda do rio, e, o que é mais importante, a estação 
que ahi se estabelecer ficará sendo a chave das communi- 
cações com toda a região marginal de rio abaixo, que 
é formada de boas terras e jamais deixará de aproveitar 
o fácil meio de transporte que terá á porta. 

Justificada sob o ponto de vista das necessidades do 
trafego, a nova estrada pelo valle do Guassú ainda se 
justifica sob o ponto de vista financeiro. E' que a des- 
peza da linha fluvial custa annualmente mais de tresentos 
contos de réis, emquanto que o custeio da nova estrada 
de ferro, graças á qual se poderá supprimir todo o ser- 
viço de navegação, como adiante se ha de ver, importará 
em menos de metade d'aquella quantia, resultando d'ahi 
a economia de perto de duzentos contos de réis por anno. 

Com relação ás duas linhas consideradas, tanto á 
que visa transpor o Tietê como á que atravessa o Guassú, 
ainda é particularmente de notar a circumstancia de 
correrem ambas em regiões fronteiriças da zona servida 
pela rede geral da Companhia, regiões que de maneira 
alguma convém deixar abertas e desguarnecidas, sujeitas 
por conseguinte a incursões estranhas, maxime depois dos 
grandes sacrifícios feitos pela Companhia para fomentar 
a sua riqueza e activar o seu desenvolvimento. 

A terceira estrada de ferro a construir é o prolon- 
gamento,   que  presentemente   está   sendo   estudado,   de 
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Jaboticabal á cidade de S. João do Bebedouro, na estensão 
provável de uns 60 kilometros. 

Esta linha servirá os florescentes municípios de 
Monte Alto e Bebedouro, cujos territórios atravessa, a 
parte alta do município de Pitanguelras e o município de 
Barretos, cuja sede fica algumas léguas além da cidade 
de Bebedouro. 

São todos municípios novos, cujo desenvolvimento 
data, póde-se dizer, da época em que chegou a estrada 
de ferro a Jaboticabal. A sua riqueza e prosperidade já 
vão, entretanto, em elevado nível de expansão, pois, se- 
gundo dados estatísticos recentemente colhidos com o 
maior escrúpulo, a lavoura de café, geralmente em via de 
formação, que terá de exportar seus productos pela nova 
linha, orça por uns dez milhões de cafeeiros. 

Como se vê, é uma zona com pleno direito a ser 
servida por um caminho de ferro, e cuja actividade agrí- 
cola merece ser acoroçoada e favorecida, não só pelo vo- 
lume de cargas que logo estarão a solicitar transporte, 
como pela circumstancia especial do grande percurso, 
cerca de 400 kilometros, que taes cargas terão de fazer 
nas linhas da Companhia, proporcionando-lhe renda cor- 
respondente. 

O avançamento da ponta dos trilhos da Companhia 
Paulista nas três direcções assignaladas, aos lados e ao 
centro da zona directamente servida pelo seu systema fer- 
ro-viario, encarado sob um ponto de vista mais geral, não 
pôde deixar de ser reconhecido como um acontecimento 
auspicioso para a riqueza e o engrandecimento do Estado. 
E' que para cada novo trecho de caminho de ferro que 
rasga o seu solo fecundo, ha sempre, além de um circulo 
immediato de fructíficação, um grande circulo concentrico 
de influencia, dentro do qual ainda se fazem sentir, mais 
ou menos intensamente, os effeitos do incomparavel me- 
lhoramento, estimulando o trabalho agrícola, aviventando 
o commercio e as relações sociaes. 

Construída que seja a linha férrea pela margem di- 
reita do Mogy-Guassú, e prolongada a estrada de Jaboti- 
cabal a Bebedouro, ficará o valle do Guassú convenien- 
temente servido de mais rápido, seguro e efficaz meio de 
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transporte, tornando-se por isso dippensavePo^erviço  aíw 
navegação,   não   só   na   parte   baiKS&   correspkíRdente   ás <^w 
novas vias férreas, como mesmo no <ft,echo de Gu^tapará    -^Q 
a Porto Ferreira. \ ^,       s 

Realmente as zonas naarginaeâ Sdeste tré»ho pócMn 
considerar-se regularmente servidas peki linha dé-PescaK 
vado e ramal de Água Vermelha de unr^ado, e pelo ra- 
mal de Santa Rita de outro lado, porqua1?^, .depois de 
inaugurados estes rama es, diminuiu consider&s^ímfen^e x> 
trafego nesse trecho do rio, tendo mesmo determtetulo o 
fechamento dos portos Pulador, Cunha Bueno e Cedro, 
achando-se actualmente em serviço, quanto á exportação 
de café, só os portos Prainha e Amaral, por onde apenas 
transitam os productos de algumas fazendas dos municí- 
pios de Santa Rita, Belém do Descalvado e Porto Ferreira. 

Assim reduzido o serviço da navegação fluvial, real- 
mente não valerá a pena continuar a Companhia a ex- 
ploral-o por sua conta; melhor será facilitar a um ou outro 
fazendeiro, a quem convenha particularmente continuar 
a fazer a remessa de seus productos pelo rio, a acquisição 
do material fluctuante necessário. 

De resto, fácil será alienar, dentro ou fora do Estado, 
a parte da flotilha que a Companhia possue no Guassú, 
cujos serviços se tornem alli dispensáveis, estando mesmo 
já accordada com o Governo do Estado a venda de al- 
guns vapor' ^e lanchas destinadas á navegação do Ribeira 
de Iguape. 

Finalmente, outro emprego especial que poderá ter o di- 
nheiro da nova emissão, o resgate da divida externa — caso a 
partir de 1901 a renda liquida da estrada Rio Claro não seja 
sufficiente para occorrer ao serviço dos juros e amorli- 
sação do empréstimo de 1892 — é também, como as de- 
mais, uma applicação benéfica, por isso que tal emprego 
de dinheiro, na proporção em que seja feito, se eleva o ca- 
pital representado em acções, por outro lado diminue a 
divida e os respectivos encargos, libertando a Companhia 
de compromissos com terceiros. 

Do exposto tereis reconhecido que, effectivamente, a 
nova emissão de acções de modo algum affectará os di- 
videndos da Companhia,.antes concorrerá para desenvolver 

•pr 
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os seus elementos de acção e consolidar   a   sua   situação 
economico-financeira. 

A quanto fica dito nada teria a Directoria a accre- 
scentar, se o momento não fosse propicio para, alargando 
o quadro de informações que a matéria comporta, expor- 
vos a situação geral da Companhia, os elementos consti- 
tucionaes de sua grande e prospera empreza. 

Rever de quando em quando a obra feita, fazer in- 
ventario publico do próprio valor, sempre será pratica de 
effeitos salutares tratando-se de entidades cuja existência e 
funccionamento são por assim- dizer factos de ordem pu- 
blica, pela importância e variedade de interesses que re- 
presentam. 

O primeiro elemento, a condição fundamental para 
o successo financeiro de um systema de transporte da na- 
tureza do que explora a Companhia Paulista é sem duvida 
a vastidão e riqueza da zona que lhe cabe servir. 

A este respeito nenhuma empreza conta no Brazil os 
elementos naturaes que favorecem esta Companhia e con- 
stituem-na uma organisação econômica completa e indepen- 
dente, capaz de viver e florescer á custa exclusivamente 
dos fructos colhidos no campo da sua actividade, quando 
mesmo a isso a coagissem as circuinstancias, o que aliás 
está fora de previsão fundada. 

De facto, a zona que a Companhia Paulista serve, 
directamente por suas linhas e indirectamente pelas que 
lhes são tributarias, abrange por completo o vasto pla- 
nalto do território do Estado que se comprehende entre 
as divisas de Minas e os valles do Rio Grande, Paraná e 
Tietê, o que quer dizer, mais ou menos, duas terças partes 
do solo paulista e quatro quintas partes da porção do 
mesmo adaptável á cultura do café, seu principal artigo 
de producção. 

Como é a linguagem dos algarismos a mais rigorosa 
e ao mesmo tempo suggestiva em assumptos desta natu- 
reza, não se poderia achar expressão concreta susceptível 
de dar mais perfeita idéa da importância da notável zona 

.e do seu extraordinário progresso agrícola e commercial 
no ultimo quartel do século, do que recorrendo ás cifras 
representativas da tonelagem   das cargas   de  importação 
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e exportação transportadas nesse período. Eis o que dizem 
as cifras: 

Annos Mercadorias transportadas 
1874    .     . 67.522 toneladas 
1879    . 95.336 
1884    . 154.768 
1889     . 258.679 
1894     . .      458.292 
1899     . .     .       660.729 

o demonstr am esses algarismos, tomados de cinco 
em cinco annos, para melhor apprehender a lei do phe- 
nomeno econômico que elles encerram, expurgada de ac- 
cidentes ephemeros, o augmento é, em média, de 58 % 
de um para outro quinquennio, o que faz prever, para o 
exercício de 1904, o peso realmente colossal de um milhão 
de toneladas de mercadorias a transportar. 

Se, deixando de considerar a parte do Estado já ex- 
plorada, passarmos a considerar a que ainda se encontra 
em estado nativo, havemos de reconhecer que toda a re- 
gião quasi inteiramente deserta, todo esse immenso sertão 
comprehendido entre as vertentes meridionaes do Tietê, 
ao sul, e o Rio Grande, ao norte, quasi tão extenso como 
a parte do Estado actualmente agricultada, será contri- 
buinte do systema de transporte da Companhia Paulista, 
relevando notar que os espigões que se alteam entre os 
rios Turvo, Tabarana, Onça, S. Domingos, Preto e outros, com 
altitude média de cerca de 600 metros, compoem-se de ter- 
ras próprias para quaesquer culturas exploradas no Estado. 

Logo adiante dessa zona, transpondo as fronteiras do 
Estado, depara-se com vastíssima região de criar, perten- 
cente aos Estados de Goyaz e Matto Grosso. 

A industria pastoril com todos os seus ramos acces- 
sorios ahi encontrará, logo que a estrada de ferro alcance 
a região campestre, todos os elementos de que precisa 
para se instalar na mais larga escala, de modo a poder, 
novo Illinois, abastecer de seus productos o mercado pau- 
lista e até exportal-os. 

No intuito de encaminhar e desenvolver desde logo 
a corrente de exportação do gado  desses   paragens para 
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o nosso Estado, foi qu%, já em 1894, a Companhia Pau- 
lista pediu e obteve do Governo do Estado que mandasse 
estudar e abrir a estrada de rodagem de Jaboticabal ao 
porto do Taboado, perto de S. Anna do Paranahyba, a 
qual, apesar de mal conservada, não só tem prestado 
bons serviços aos criadores daquella zona, como também 
vai cooperando bastante para se iniciar o povoamento da 
região sertaneja que atravessa. 

Pelo que se refere especialmente ás communicações 
com a região central do Estado de Matto Grosso, vai 
quasi para dois séculos que se estuda a via mais fácil 
para ligal-a ao littoral do Brazil, tendo sido objecto de 
exame em épocas diffcrentes nada menos de 16 projectos 
diversos. 

• Hoje, com o notável avançaraento que têm tido as 
linhas férreas paulistas,, o problema se acha naturalmente 
simplificado, e quasi se pode dizer que apenas dois tra- 
çados disputam a primazia. 

Dizia o barão de Melgaço, e mais tarde repetiam o 
visconde do Rio Branco, Honorio Bicalho e outros emi- 
nentes engenheiros commissionados pelo governo imperial 
para dar parecer a respeito — que a mais curta distancia 
da região cuyabana, occupada pelos municípios de Cuyabá, 
Poconé, S. Luiz de Caceres, Diamantino e Rosário, repre- 
sentando oito décimos da população de Matto Grosso, vem 
ter entre Santos e Paranaguá, e que portanto é Santos o 
porto natural de Matto Grosso. 

Assim sendo e achando-se S. Anna do Paranahyba 
na linha recta de Cuyabá a Santos e na confluência de 
dois grandes valles, o traçado mais directo para o centro 
populoso de Matto Grosso é evidentemente o que partindo 
do ponto mais conveniente da estrada Paulista, que parece 
ser Araraquara, passe por S. Anna do Paranahyba e siga 
directamente para Cuyabá. 

Esta é, com effeito, a opinião mais em voga, a que 
ainda ha poucos annos sustentou a commissão de obras 
publicas do senado federal, em parecer relatado por 
Christiano Ottoni, o mestre da engenharia brazileira; a 
mesma que acaba de ser levantada na câmara federal 
com o projecto de lei apresentado pela commissão de 
obras,  o qual autoriza  o Governo  a fazer  á Companhia 
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Estrada de Ferro de Araraqnara a concessão de uma 
estrada de ferro que partindo de S. José do ^iio Preto vá 
terminar em Cuyabá, passando pela villa Se SanfAnna 
do Paranahyba. 

Os que actualmente deixam de apoiar esse traçado o 
fazem exclusivamente por motivos financeiros, achando 
mais exequivel a ligação da rede férrea paulista á bacia 
navegável do Paraná, tendo a linha mixta como pontos 
obrigados Itapura, Miranda e Corumbá. 

Como se vê, em qualquer dos casos, ou se construa 
a via férrea directa, ininterrupta, demandando o chamado 
território cuyabano, o centro mais povoado de Maito 
Grosso, ou a linha mixta, que offereceria desde logo a 
vantagem de aproveitar mil e tantos kilometros de per- 
curso navegável do Paraná, por onde se poderiam também 
estabelecer relações commerciaes com o Paraguay — é 
na estação de Araraquara da estrada Paulista, a 261 ki- 
metros de Jundiahy, que ha de vir um dia entroncar a 
linha destinada a communicar o longínquo Estado de 
Matto Grosso e as estensas zonas limitrophes do Paraguay 
e da Bolivia com o littoral do Brazil. 

Para fechar o capitulo expositivo da vastidão e ri- 
queza da zona tributaria das linhas da Companhia Pau- 
lista, só resta apreciar o assumpto sob o ponto de vista 
dos thesouros que ahi jazem ainda inexplorados, mas que 
no próximo século hão de ser fatalmente chamados ao 
grande convívio industrial. 

E' facto que o progresso material dos povos reflecte 
modalidades diversas, acompanhando de perto a marcha 
das descobertas scientificas em suas applicações positivas. 

Assim é que o século actual se pode chamar o século 
do vapor, e já a ninguém é licito duvidar que o século 
XX será o século da electricidade, com todas as maravi- 
lhas susceptíveis de brotar d'essa incomparavel fonte de 
luz e de força. 

• Ora, sendo o custo do trabalho mechanico um dos 
mais importantes elementos da economia industrial, é fora 
de duvida que na terrível luta de concorrência, que cada 
dia se torna mais porfiada, a primazia da producção ba- 
rata caberá sempre ao mais bem apparelhado, isto é,   ao 
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que dispuzer de maior força a menor preço, uma vez que 
os salários para o futuro hão de mais ou menos se nive- 
lar pela distribuição dos braços na justa proporção das 
necessidades locaes, graças ás facilidades e rapidez sempre 
crescentes dos meios de transporte e ao conseqüente des- 
envolvimento do immigrantismo.' 

Nesta ordem de idéas é fácil imaginar o grande em- 
pório industrial em que se ha de ainda transformar toda 
a região central do Estado de S. Paulo, servida pelas 
linhas da Companhia Paulista, quando, activado o seu po- 
voamento, de par com o trabalho agrícola se desenvolva 
a actividade de seus habitantes em outras applicações não 
menos fecundas. 

E' que nenhuma região no mundo possue elementos 
comparáveis aos seus, não só quanto á benignidade do 
clima e uberdade do solo, como especialmente quanto ás 
extraordinárias jazidas de energia electrica, portanto de 
trabalho mechanico para todas as applicações possíveis, 
quer in situ, quer á distancia, que se deparam nas quedas 
d'agua de todos os grandes rios que a circumdam, sendo 
particularmente notáveis, para citar somente as maiores, 
as cachoeiras seguintes: de São Bartholoineu, no Mogy- 
Guassú; dos índios e do Maribondo no Rio Grande; do 
Avanhandava e de Itapura, no Tietê; do Urubú-Pungá 
no rio Paraná. As quedas não têm a altura do famoso 
Niagara, mas em compensação o volume das águas desses 
nossos grandes rios é maior que o do S. Lourenço. 

A' vista de semelhantes elementos naturaes, aprovei- 
táveis até para a tracção ferro-viaria, parece que não é 
preciso ser propheta para vaticinar que a grande região 
central do Estado está fadada a tranformar-se em poucas 
dezenas de annos cm um notável campo industrial, activo 
e prospero como os que florescem em tantos pontos da 
America do Norte e da velha Europa, muito menos aqui- 
nhoados pela natureza. 

A' vastidão, riqueza e desenvolvimento da zona cor- 
responde o systema de transporte da Companhia Pau- 
lista, constituído, tanto pelo-traçado como pela estruetura 
orgânica de suas linhas, em perfeita conformidade com 
as exigências que tem a seu cargo satisfazer. 
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Assim é que sobre a notavçl região se desdobra a 
rede de viação da Companhia, de cujo tronco, perfilado 
por assim dizer como a espinha dorsal de gigantesco or- 
ganismo, bracejam ramaes em variadas direcções, com um 
desenvolvimento linear de 1023 kilometros. 

Lançando os olhos para o mappa do systema, o que 
desde logo se vê é que esse tronco avança para o interior 
seguindo mais ou menos a linha média, o thalweg natural 
da zona de cuja producção é o grande collector. 

Outra circumstancia, que não impressiona menos fa- 
voravelmente, é o seu traçado normal á costa, na altura 
mais ou menos do porto de Santos, o grande empório 
commercial do Estado, e sensivelmente rectilineo ^em sua 
estensão total de 359 kilometros, de Jundiahy a Jaboticabal. 

De feito, observando o respectivo mappa, se reco- 
nhecerá que os pontos mais notáveis da linha principal 
da Compalihia, as estações de entroncamento. Campinas, 
Cordeiros, Rio Claro, S. Carlos e Araraquara são pontos 
situados sobre uma mesma recta. Quer isto dizer que o 
eixo do systema está delineado com o menor desenvolvi- 
mento possível, portanto nas melhores condições econômi- 
cas para o serviço. 

Na verdade, emquanto para outras grandes redes do 
Estado, o desenvolvimento da directriz geral chega a ac- 
cusar a porcentagem mais ou menos de 600/0 sobre a dis- 
tancia em recta que separa os pontos extremos, o desen- 
volvimento da linha tronco da Companhia Paulista é ape- 
nas cerca de 380/o da distancia rectilinea que medeia 
entre os seus extremos, o que vale dizer que ella serve 
a respectiva zona com uma economia de percurso, por- 
tanto também de frete, superior a 200/o em relação ao 
desenvolvimento que apresentam outras artérias seme- 
lhantes. 

* 

Se do eixo do systema geral da Paulista o que se 
pode dizer é que está lançado nas condições mais vanta- 
josas que fora para desejar, de suas ramificações diver- 
sas — exceptuado apenas o ramal do Jahú, que podia e 
devia ter sido derivado de um ponto mais conveniente, 
não tendo porém a Companhia Paulista nenhuma respon- 
sabilidade no traçado adoptado — não ha senão affirmar 
que foram derivadas em cada direcção  de  conformidade 
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com   os   respectivos   interesses   re^ttiaes,   umas   fazendo 
parte integrante do systema próprio da Companhia, outras 
simplesmente tributarias desse systema, mas pertencentes 
a companhias differentes. 

A primeira grande ramificação é a rede ferrpa da 
Companhia Mogyana. . Como se sabe, serve ella a ^pixa 
do território do Estado que se comprehende entre as di- 
visas de Minas e as proximidades do Mogy-Guassú, pene- 
trando o território mineiro em duas veredas, em demanda 
de Poços de Caldas e de Araguary. 

Posto que grande estensão da zona cortada pelas 
linhas da .Qpmpanhia Mogyana ainda se não tenha mos- 
trado seugivel como era de esperar á influencia estimu- 
lante da estrada de ferro, entretanto, tal é a riqueza de 
quasi toda a região comprehendida no território paulista 
directamemè servida pelas linhas dessa Companhia, que 
a massa de cargas que por ellas transita, passando pela 
estrada Paulista, representa copioso subsidio pára o tra- 
fego geral desta estrada. m 

O percurso dessas cargas assim como o de passagei- 
ros, na linha Paulista, é na maior parte apenas de 45 ki- 
lometros, correspondente ao trecho entre Jundiahy e Cam- 
pinas ; mas, em compensação, a tonelagem total é muito 
elevada e o trabalho por isso mesmo se faz em condições 
extremamente econômicas. 

A Companhia Mogyana com louvável solicitude pro- 
cura desenvolver o seu systema de viação. Já por este 
facto, já pela natural e progressiva expansão da activi- 
dade agrícola na zona servida por suas linhas, é de es- 
perar que a valente contribuição que dalli'recebe o tra- 
fego da Paulista avulte cada vez mais. 

Mas, se poderá objectar — se é assim alentado o vo- 
lume de cargas com que concorre a estrada Mogyana 
para a rede férrea da Paulista, então a projectada cons- 
trucção da estrada de ferro de Resaca a Santos é com- 
mettimento que, a ser levado a effeito, não poderá deixar 
de affectar a situação econômica d'esta Companhia. 

A Directoria nada receia por esse lado, e, como é seu 
tdever, vos dirá porque. 



— 17 - 

Se, quando havia crise de transporte e dinheiro a 
rodo, quando a importação ia num crescendo que a todos 
maravilhava, e a S. Paulo Railway não tinha ainda do- 
brado a sua linha e consumido cerca de cem mil contos 
de réi» em preparal-a para fazer facilmente todo o trafego 
de importação e exportação do Estado, se então, dizemos, 
não foi dado á Companhia Mogyana, por motivos que não 
nos compete indagar, levar avante o seu projecto, parece 
fora de duvida que hoje, mudada por completo a face das 
coisas, deixou de ser possível a realização de semelhante 
obra, cuja razão de ser desappareceu naturalmente com a 
situação anômala que accordára a idéa. 

D'esta opinião talvez seja hoje a própria Companhia 
Mogyana, a julgar pela resolução que tomou de rescindir 
o contracto com os empreiteiros das obras, sabendo que 
tal rescisão importaria avultada indemnisação, no que pa- 
rece que ainda procedeu com acerto, se se attender a que 
o projecto realmente não offerece nenhuma condição de 
bom êxito, como e fácil mostrar. 

A estrada de Resaca a Santos, segundo o projecto 
estudado pela Companhia Mogyana, é uma linha de bitola 
estreita que mede 254 kilometros de estensão. Assim cons- 
truída seria não só uma estrada mais longa como subor- 
dinada a condições technicas inferiores ás das linhas de 
bitola larga que actualmente ligam a rede da Mogyana a 
Santos. 

Além disso a nova linha férrea seria de construcção 
e custeio onerosissimos. Partindo da costa teria de atra- 
vessar um estenso pantanal, vencer a cordilheira marí- 
tima, cujos accidentes e altitude são bastante conhecidos, 
transpor quasi normalmente o valle do Tietê, teria em 
seguida de galgar a serra da Cantareira, alcançar o valle 
apertado do Juquery, transpor a cumiada divisora de 
águas d'este e do Atibaia, atravessar este rio, subir a serra 
de Bragança, cortar o valle do Jaguary e por fim ainda 
o do Camandocaia. 

Seria, como se vê, talvez a linha de construcção 
mais difficil do Estado, lançada em direcção sensivelmente 
normal a uma serie de valles e serras, exigindo portanto 
extraordinário movimento de terras, muitos e grandes 
trabalhos d'arte de toda espécie, tunneis, pontes e outros, 
uma obra emfim que havia de custar, inclusive os edifí- 
cios e o material rodante, perto de  quarenta  mil  contos 
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de réis. e   cuja   conservação   não   poderia  deixar   de  ser 
muito dispendiosa. 

Nestas condições e, apesar de tudo, não passando a 
nova linha de uma estrada de bitola estreita, de maior 
percurso e portanto de frete mais caro, na base da mesma 
tarifa kilometrica, que as estradas de bitola larga, que, 
perfeitamente apparelhadas, fazem o serviço entre os 
mesmos extremos, com as vantagens a mais de constituí- 
rem a única artéria que pôde passar pela Capital, mono- 
polisando por isso o trafego de passageiros, cujo grande 
movimento se opera entre esta e o interior, e assim tam- 
bém o de mercadorias importadas, pois que as cargas 
desta natureza com destino ao interior são quasi total- 
mente despachadas em S. Paulo, bem se comprehende 
que nenhum fundamento justificaria actualmente a con- 
strucção da linha de Resaca a Santos, emprestando-lhe a 
mais ligeira esperança de successo. 

Nem sequer se poderia delia dizer que — atraves- 
sando essa faixa de terras onde jazem como que adorme- 
cidos, em quasi completa inacção, os municípios de Ita- 
quaquecetuba, Bom Successo, Santa Izabel e outros — 
viria estimular a producção, dar vida a uma estensa re- 
gião tão próxima do littoral. Nem esse beneficio ella po- 
deria prestar, porque correndo á distancia média de 25 
kilometros das linhas Ingleza e Paulista, portanto em 
plena zona privilegiada dessas estradas, a qual é de mais 
de 30 kilometros para cada lado, não lhe seria permittido 
receber nem deixar passageiros ou cargas em todo o seu 
longo trajecto, salvo no município de Nazareth, único 
ponto em que o traçado, encurvando bruscamente para 
oeste, afasta-se da directriz geral. 

Em taes condições é evidente que a linha de Re- 
saca a Santos, sem nenhum elemento de vida, nem ao 
menos produziria receita para o seu dispendioso custeio, 
o que é mais que sufficiente para mostrar que tal pro- 
jecto realmente não tem hoje nenhuma razão de ser. 
Eis porque, como disse, a Directoria nada receia por 
esse lado. 

*    * 
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Além da estrada Mogyana, são affluentes da artéria 
principal da Companhia Paulista nada menos de treze dif- 
ferentes ramaes, formando um systema completo de linhas 
de penetração. Taes são os que se dirigem para Descal- 
vado, Aurora, Santa Rita, Santa Veridiana, Jahú, Agudos, 
Água Vermelha, Ribeirão Bonito, e Mogy-Guassú, de pro- 
priedade da Companhia, e os ramaes para Itatiba, Cabras, 
Dourado e Ribeirãosinho, pertencentes a emprezas diversas. 

Correm todos, de extremo a extremo, atravez de 
terrenos da mais exuberante fertilidade e em elevado 
grau de cultura. Não menos de três, os de Santa Rita, Santa 
Veridiana e o que se constróe partindo de Rincão, atra- 
vessam o rio Mogy-Guassú e desenvolvem-se por sua mar- 
gem direita, emquanto que do lado opposto, protegendo 
o flanco esquerdo da zona da Companhia, se lança a linha 
que partindo de Dons Córregos e colleando a serra do 
Banharão será breve levada até ao Tietê. 

Se, quanto ás linhas que servem as regiões extremas, 
á direita e á esquerda, evidentemente é de toda conve- 
niência que a Companhia as construa e explore por sua 
conta, o mesmo não acontece com as que nascem e se 
desdobram na região central. 

Em relação a estas convirá sempre deixar que se 
desenvolvam sob a acção da iniciativa e esforços locaes, 
quando appareçam, como tem acontecido a propósito dos 
ramaes de Araraquara a Ribeirãosinho e de Ribeirão Bo- 
nito a Dourado e Boa Esperança, duas emprezas novas 
de esperançoso futuro. A primeira tem já em trafego a 
parte da linha entre Araraquara e a villa do Mattão, está 
construindo o trecho que vai dahi a Ribeirãosinho e co- 
gita prolongar a linha até S. José do Rio Preto. A se- 
gunda estende-se de Ribeirão Bonito á villa do Dourado, 
na serra d'este nome, e vai ser prolongada até á villa de 
Boa Esperança. 

Graças ao avançamento e á abertura de todos essas 
vias aperfeiçoadas de communicação, o sertão recua e 
cada dia se dilata o campo do trabalho, para o qual af- 
fluem de continuo novos exploradores, seduzidos pelos 
attractivos que offerece a terra virgem e ainda pouco va- 
lorisada. E onde apenas se viam ha pouco alguns mo- 
radores esparsos, surgem hoje povoados, alguns notáveis 
centros de culturas.    Só na região central tributaria   das 
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linhas da Companhia podemos citar «muitos desses peque- 
nos núcleos de população, a que correspondem outros 
tantos centros agrícolas no mais promettedor florescimento, 
taes como: Mattão, Ibitinga, Boa Vista das Pedras, Monte 
Alto, Apparecida, S. José, Bebedouro e outros mais. 

Mas, segundo ficou dito atraz, o systema de trans- 
porte da Companhia está em plena conformidade com 
as exigências da grande região por elle servida não só 
quanto ao traçado e desenvolvimento das linhas, como 
também quanto á sua estructura orgânica. 

Em verdade, assim e. Todos os órgãos do systema 
estão convenientemente apparelhados para as funcções que 
lhes cabe exercitar. Tanto a via permanente como o ma- 
terial de tracção e transporte, as estações e armazéns, as 
officinas, depósitos e mais dependências estão montados 
de inteiro accôrdo com as conveniências e necessidades 
do serviço. 

O trecho da linha tronco em que o trafego é mais 
pesado, porque nelle se opera o fluxo e refluxo de quasi 
todo o movimento de importação e exportação do Estado, 
é, como se sabe, o de Jundiahy a Campinas, por isso 
mesmo é também o que apresenta maior capacidade de 
trabalho, como não a tem egual nenhuma via férrea do paiz. 

A superstructura ahi é do typo mais reforçado que 
se conhece. Além de serem de aço os dormentes empre- 
gados, o que dá á linha completa estabilidade e evita os 
inconvenientes próprios da freqüente substituição dos dor- 
mentes de madeira, relativamente de pouca duração, os 
trilhos são do maior peso até agora usado, 45 kilogram- 
mas por metro linear. 

Assim constituída, a via permanente comporta per- 
feitamente as possantes locomotivas do typo Consolidation, 
de 66 toneladas de peso adherente, o que permitte que 
um só trem de cargas dos que alli circulam possa fazer, 
com excellente resultado technico e econômico, o serviço 
de três trens de cargas das linhas communs de bitola 
estreita e de dois das de bitola larga. 

Também a rede de bitola estreita da Companhia, no 
seu trecho de maior trafego, do Rio Claro á estação de 
Visconde do Rio Claro, de onde se deriva o ramal para Jahú, 
está já em grande  estensão melhorado no mesmo sentido. 
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D'ahi resultam, como é fácil imaginar, duas grandes 
vantagens: considerável desenvolvimento da capacidade 
e notável economia no custeio do serviço. 

Da boa qualidade e sufficiencia do material rodante, 
bem como de seu perfeito estado de conservação e dos 
meios promptos de reparal-o, póde-se ter idéa precisa ao 
saber que, possuindo a Companhia um total de 135 lo- 
comotivas, 181 carros de passageiros e 2272 vagões de 
cargas, apenas 14 locomotivas, 13 carros « 80 vagões, 
isto é 4:ul0 do total dos vehiculos, se acham em reparos na 
data em que escrevemos, apesar da extraordinária acti- 
vidade do trafego nos últimos mezes decorridos. 

Posto isto, já se vê que o resultado financeiro da 
vossa importante empreza não podia deixar de ser o que 
tem sido e a Directoria deixou assignalado em seu ultimo 
relatório nos conceitos que em seguida reproduzimos: 

«Foi o seguinte o movimento financeiro das seis 
mais importantes linhas férreas do Brasil em 1899: 

Comp. Paulista. . 
S. Paulo Railway. 
Comp. Mogyana . 
U. S. e Ytuana 
E. C. do Brasil . 
Leopold. Railway. 

21.224:5778    9.310:4698 
19.920:0õ5S 10.412:7528' 
15.772:4408,   -9.207:282$ 
9.48-i;639Si    5.996:6638! 

32.527:8C0B 27.584:0948 
16.897:451$ 12.878:6178 

11.914:1078 
9.507:302$ 
6.565:1578 
3.487:9758 
4.943:7G6S 
4.018:8348 

Assim como uma machiria é tanto mais perfeita em . 
sua estructura e econômica em seu trabalho quanto maior * 
é o seu effeito útil e menor o dispendio de força, assim 
também se nos afigura que uma empreza industrial é 
tanto mais perfeita em sua organisação e econômica em 
seu funccionamento, quanto maior a renda liquida que 
produz e menor a despeza que faz, portanto quanto mais 
elevado o coefficiente que exprime a relação entre esses 
dois termos. 
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Deduzindo esse coefficiente para cada uma das linhas 
acima mencionadas, são estes os algarismos que se obtêm: 

Linhas: Coefficiente econômico; 
Companhia Paulista  128 0/o 
S. Paulo Railway  91 % 
Companhia Mogyana  71 0/0 
União Sorocabana e Ytuana.   .   . 58 0/o 
Leopoldina Railway  32 " „ 
Estrada Central do  Brasil   ... 18 70 

Revelam estes dados que o rendimento liquido apu- 
rado no ultimo exercício liquidado pelas linhas da Com- 
panhia Paulista, tanto em seu valor absoluto de 11.914:1078 
réis, como no valor relativo expresso pelo coefficiente de 
128 % da despeza realisada, se destaca com enorme van- 
tagem dos resultados apresentados pelas outras linhas, 
não se podendo tirar da lógica positiva dos algarismos 
outra conclusão senão que é a estrada Paulista a que fun- 
cciona com melhores condições econômicas, a empreza ferro- 
viária de maior capacidade retribuitiva no Brasil.» 

Estudada a situação da Companhia em seus elementos 
por assim dizer estáticos, é agora a vez de estudal-a sob o 
ponto de vista de seu capital e dos phenomenos correlatos. 

No campo geral das industrias, consideradas em seu 
aspecto puramente mercantil, é incontestável que a indus- 
tria de transporte, como está constituída no Estado de 
S. Paulo, apresenta vantagens de primeira ordem. 

Antes de tudo ella offerece uma garantia solida, per- 
manente, do capital que representa, no acervo de immoveis 
e materiaes de varias ordens que constituem o seu activo. 

Amparadas pelo privilegio de zona contra os. azares 
da concorrência, as estradas de ferro têm um circulo de 
acção mais ou menos amplo, dentro do qual se podem 
desenvolver livremente. 

Nenhuma das crises a que estão sujeitos em geral 
os demais ramos industriaes, por causas diversas, como 
as que provêm da falta de braços, do desequilíbrio entre 
a producção e o consumo, das alterações no regimen adua- 
neiro e outras, é de natureza a affectar-lhes sensivelmente 
a economia, só susceptível de perturbação sob a influencia 
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das variações do cambio, o terrivel pesadelo das classes 
activas nos paizes sujeitos ao regimefifpionetariQ do curso 
forçado. 

Ainda que o mal então não venháSda r^atureza da 
industria, mas do precário instrumento que desempenha a . 
funeção de moeda, entretanto, mesmo em relação a este 
ponto é certo que, graças á providencia da tarifa addi- 
cional variável, em determinadas condições, com as taxas 
cambiaes, o interesse das emprezas de viação se tem 
achado satisfatoriamente garantido. 

Pelo que diz respeito á Companhia Paulista, osfactc 
mostram que, apesar de ter uma grande parte de seu 
capital em dinheiro esterlino, na importância actualmente 
de £ 2.631.500 em debentures de 5 0/o> apesar mesmo de 
ter feito remessas nos últimos annos, em conta de custeio, 
para final resgate do primitivo empréstimo externo de 
1878, no valor approximado de £ 120.000, ponde a Com- 
panhia atravessar o periodo agudo da baixa cambial, dis- 
tribuindo sempre dividendos que, para os últimos sete 
annos decorridos, orçam, em média, por 10 0/0 do capital. 

Mesmo nos seus maus dias não deixou, pois, de ser 
o que os Inglezes em sua expressiva linguagem pratica 
chamam a te7i per centum Une. 

Mas, por isso mesmo que a tarifa movei tem res- 
guardado as estradas de ferro de consideráveis prejuízos 
durante o periodo de maior depressão cambial, em virtude 
do notável augmento de receita que lhes proporcionou, é 
o caso de inquirir — porventura a alta do cambio, que 
se pode accentuar nos próximos annos, desfalcando-lhes 
a receita, não pertubará o movimento financeiro das res- 
pectivas emprezas? Não é esta uma nuvem negra a amea- 
çar seriamente o próximo futuro da nossa industria de 
transporte ? 

Para as emprezas que têm todo ou quasi todo o seu 
capital em papel, capital consideravelmente accrescido nos 
últimos tempos pelas novas construcções realisadas e pelo 
material rodante adquirido a cambio vil, evidentemente 
a situação não é desassombrada. 

O regimen da tarifa movei importando elevação de 
fretes para quasi todas as tabellas de mercadorias, real- 
mente tem contribuído para o augmento da renda bruta 
das estradas de ferro na razão de quasi 25 0/o- 
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Ora, não se podendo esperar que as despezas dimi- 
nuam com a mesma promptidão com que a valorisação 
da moeda acompanha a marcha ascencional do cambio, 
salvo as que dizem respeito aos materiaes importados, 
pois que os salários só lentamente poderão ser reduzidos, 
é incontestável que a receita liquida das estradas deverá 
diminuir com a alta do cambio, comquanto se possa dizer 
que a diminuição por tal motivo, em fundo, será mais ap- 
parente que real, poisque se ganhará na qualidade da 
moeda o que se perderá na quantidade. 

Mas ainda bem que, a despeito de ser esse o alcance 
geral do facto, em relaçãp particularmente á Companhia 
Paulista a subida do cambio nenhum prejuízo lhe causará, 
antes só lhe poderá trazer resultados benéficos, pela cir- 
cumstancia especial de se achar grande parte do seu capital 
representado em ouro. 

Com effeito, importando mais ou menos em£ 165.000 
as remessas que tem a Companhia de fazer annualmente, 
para o serviço dos juros e amortisação das obrigações 
preferenciaes emittidas em 1892, fácil é calcular quanto 
a alta do cambio pôde influir para lhe alliviar o peso 
de taes encargos. 

A este respeito basta dizer que o mesmo serviço que 
chegou a custar, no exercício de 1898, a elevada somma 
de 6.247:0838021 réis, importará apenas em 1.980:0008000 
de réis, quando o cambio subir á taxa do 20 d., isto é, 
quando a tarifa movei deixar inteiramente de ser cobrada. 

Isto mostra que qualquer que seja a diminuição da 
receita da Companhia, em conseqüência de baixar e mesmo 
cessar completamente, pela alta do cambio, a cobrança 
da tarifa addicional, d'ahi lhe não advirá prejuízo algum, 
mesmo no quantitativo do saldo partivel, porque, para 
compensar o desfalque da receita, haverá, além da reduc- 
ção possível nas despezas de custeio das linhas, a econo- 
mia de alguns milhares de contos de réis no serviço da 
divida externa. 

Assim, pois, ainda sob o ponto de vista da compo- 
sição de seu capital e em face das naturaes vicissitudeá 
a que estão sujeitas as industrias, inclusive a de trans- 
porte,   no regimen  monetário   do papel inconversivel,   a 
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situação   da   Companhia Paulista   não   só é   francamente 
desassombrada, como a mais feliz que se poderia desejar. 

Passa emfim a Directoria a expor - vos, Senhores 
Accionistas, a situação financeira da Companhia no exer- 
cicio que está a findar. 

E' com a maior satisfação que a Directoria constata 
que, excedendo á previsão feita em seu ultimo relatório, 
o resultado financeiro do corrente exercício não só se 
avantaja ao do anterior, como o faz de modo a ultra- 
passar a expectativa mais optimista. Occorrendo o facto 
quando notoriamente o paiz atravessa uma época que não 
é de expansão commercial, mas de geral retrahimento, é 
a melhor demonstração pratica dos grandes recursos natu- 
raes com que conta esta empreza, e ao mesmo de sua 
boa organisação. 

O saldo do exercido próximo passado, depois de 
pagos os juros do empréstimo externo e da divida fluc- 
tuante, importara em 6.890.1208341 réis. 

O saldo do exercício corrente, depois de pagos os 
juros do empréstimo externo e da divida fluctuante, im- 
portará em cerca de 9.000:0008000 de réis, a julgar pelas 
contas liquidadas e pelas operações de trafego realisadas 
até esta data, isto é, faltando pouco mais de um mez 
para se encerrar o exercício. 

Quer isto dizer que poderá a Companhia distribuir 
folgadamente o dividendo de 12 0/n ao anno, equivalente 
a 24S000 réis por acção, transferindo ainda lucros no 
valor mais ou menos de 1.800:0008000 de réis para o 
semestre seguinte, ou distribuir o dividendo de 10 0/0 ao 
anno, equivalente a 208000 réis por acção, levando á 
conta de lucros suspensos cerca de 3.000:0008000 de réis. 
O alvitre a seguir fica naturalmente dependente do saldo 
que fôr effectivamente apurado e do que aconselharem 
as circumstancias na occasião opportuna. O que, porém, 
se pôde desde já affirmar é que se ha de distribuir divi- 
dendo não inferior a 208000 réis por acção e que hão 
de passar para o semestre seguinte lucros em importância 
sufficiente para ficar definitivamente assegurada, a partir 

*. 
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do próximo anno, a distribuição da renda no fim do pri- 
meiro semestre de cada exercicio, em valor mais ou 
menos equivalente á do segundo. 

Quanto ao resultado financeiro do anno próximo 
futuro, parece que ainda será melhor que o que se conta 
apurar no corrente exercicio, porque a safra do café pro- 
vavelmente não será inferior á actual e é muito de crer 
que se farão as remessas para pagamento do serviço da 
divida externa a taxas cambiaes superiores ás de 7 í7/ís d e 
dei (M/s d, que foram as taxas médias das remessas feitas 
no primeiro e segundo semestre d'este anno. 

Nestas condições pôde - se affirmar, com fundada 
razão, que se inicia com o novo século a época da maior 
prosperidade que é dado á Companhia aspirar, e que con- 
siste em fornecerem os seus saldos recursos folgados para 
a distribuição do dividendo de 12 "/n ao anno, além das 
verbas necessárias para o pagamento dos juros do em- 
préstimo externo bem coíno para a respectiva amortisação. 

O saldo do corrente exercicio já daria para isto, se 
conviesse applical - o assim, de preferencia a transferir 
avultada reserva para o exercicio seguinte; o que se 
espera apurar em 1901, como ha pouco se viu, não será 
inferior, nada impedindo então que tenha tal destino, e 
da mesma fôrma os subsequentes. 

O feliz acontecimento é devido não só ao desenvol- 
vimento da receita liquida das linhas como á melhoria da 
situação cambial, que veiu alliviar bastante os encargos 
da divida externa. 

Sob o primeiro ponto de vista, e considerado o facto 
especialmente em relação á renda liquida da estrada Rio 
Claro, ha a observar que ella muito provavelmente at- 
tingirá, no corrente exercicio, a somma de 4.000:000$000 
de réis, emquanto que nos anteriores havia sido inferior. 

De outro lado, o serviço da divida externa, que nos 
annos precedentes, só pelo que diz respeito aos juros, 
custava mais de 4.000:000$000 de réis, d'ora em diante, 
sob a única condição de não descer o cambio  abaixo de 
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10 d, taxa inferior á actual, custará no máximo .... 
3.960:000$000 de réis comprehendendo os juros e a araor- 
tisação. 

Tanto importa dizer que poderá a Companhia Pau- 
lista fazer, exclusivamente com os recursos provindos 
dessa fonte, o serviço completo de sua divida externa, e, 
conseguintemente, que a estrada Rio Claro lhe ficará de 
graça quando se concluir, em 1933, a amortisação do em- 
préstimo contrahido para a sua acquisição, poisque nada 
impede que mesmo a parcella já amortisada dessa divida, 
que se levou á conta do capital representado em acções, 
seja opportunamente resgatada. 

E' que a amortisação do valor da( estrada Rio Claro, 
á custa da renda e sem prejuízo mesmo do dividendo de 
120/0, é matéria expressamente autorisada pela cláusula IX 
do respectivo contracto. 

Finalmente, para completar o quadro da situação 
financeira da Companhia ao encerrar-se o actual exercício, 
a Directoria tem a satisfação de communicar-vos que, 
apesar de se elevar a quantia superior a 8.000:000$000 
de réis, como de principio vos disse, o excesso do capital 
empregado nas linhas sobre o que se acha emittido, com- 
tudo o exercício ha de se encerrar nada devendo a Com- 
panhia, quer na praça, quer no exterior, á excepção do 
empréstimo consolidado, tendo ainda não pequena somma 
depositada em seu banqueiro. 

A razão do facto está em que os saldos do trafego 
por si só têm sido sufficientes para pagar a divida fluc- 
tuante, servindo assim para libertar a Companhia de com- 
promissos com terceiros, pelo menos emquanto não chega 
o momento de fechar as contas do exercido e distribuir 
o dividendo, para o que teria ella, no principio do anno 
próximo, como nos anteriores, de recorrer de novo ao cre- 
dito, se não tratasse agora de elevar o capital social ao 
nivel dos respectivos encargos. 

Quanto fica exposto julga a Directoria sufficiente 
para vos dar pleno conhecimento da situação geral da 
Companhia e recommendal-a como a mais prospera, segura 
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e auspiciosa que se poderia desejar, pelo que está certa 
de que a nova emissão de acções, caso a autoriseis, será 
operação coroada do mais completo êxito. 

E' que, como acaba de ser demonstrado, não parece 
haver actualmente no paiz um veio para que se possa 
dirigir forte corrente de capitães com tão firmes ele- 
mentos de successo, reunindo em tão alto grau todas as 
condições exigiveis para o emprego reproductivo do di- 
nheiro, como as que apresenta esta empreza, a saber : 

A segurança própria dos bens enraizados ao solo, 
de notório valor intrínseco, que se não destróe nem des- 
apparece ao sopro de imprevistas vicissitudes ; 

A estabilidade, garantida por seus privilégios regio- 
naes contra os perigos da concorrência, pela tarifa movei 
e pela composição de seu capital contra as oscillações do 
valor da moeda corrente ; 

A capacidade retribuitiva, superior á que aceusam 
as melhores emprezas congêneres, autorisando esperar do 
próximo exercício em diante a distribuição de dividendos 
semestraes em porcentagem correspondente á taxa an- 
nual de 12 % ; 

Os elementos de varias ordens que lhe asseguram espe- 
ciaes vantagens futuras como as que hão de derivar do 
resgate da divida externa, da maneira porque ha de ser feito; 

Emfim, pelo lado moral e como primeira condição 
de vida para emprezas d'esta ordem — o credito publico, 
conseqüência d'essa ininterrupta tradição de honestidade 
e dedicação, deixada por todos que a têm governado, se- 
guro penhor do zelo e solicitude de quantos terão ainda 
a responsabilidade de dirigir-lhe os destinos. 

Eis ahi toda a argamassa com que se alicerçam os 
patrimônios impereciveis. 

Ao concluir esta exposição e entregar á vossa deli- 
beração. Senhores Accionistas, a proposta que acaba de 
justificar, a Directoria está certa de que, inspirando-vos 
na fonte deste supremo ideal — o progresso e engrande- 
cimento do Estado de S. Paulo — não recusareis a soli- 
dariedade do vosso apoio, a garantia do vosso concurso, 
afim de que esta obra a que já agora vos prendem laços 
indissolúveis, porque ella é o resultado de mais de trinta 
annos de vossa perseverante collaboração, receba impulso 
condigno deste solemne momento histórico. 
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Os dias que passam representam os derradeiros lam- 
pejos do século que expira, e bem hajam todos quantos, 
amando sinceramente esta terra, lhe deram e hão de con- 
tinuar a dar-lhe o melhor de seus esforços de modo a po- 
dermos, ao saudar a grande éra que se vai, congratular- 
nos pela obra útil que fica e que se irá dia a dia des- 
envolvendo, para multiplicar os effeitos de sua acção bem- 
fazeja e perpetuar a memória d'uma geração que soubo 
honrar o gênio paulista em sua nobre e tradicional carac- 
terística —  iniciativa e trabalho. 

Proposta 

A assembléa geral resolve: 

I 

Fica o capital da Companhia elevado de 60.000:000$00() 
a 75.000:0008000 de réis, por uma emissão de 75.000 
acções de 2008000 réis cada uma, gosando os mesmos 
direitos e vantagens das acções emitidas. 

II 

Os Accionistas da Companhia terão o direito de pre- 
ferencia a subscrever as acções da nova emissão na pro- 
porção de 25 0/o das acções que possuírem. 

III 

As acções que porventura deixarem de ser subs- 
criptas pelos Accionistas, assim como as fracções que re- 
sultarem do primeiro ratejo, serão objecto d'um segundo 
rateio, que se fará entre os Accionistas que em tempo 
houverem declarado pretendel-as. 
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IV 

A primeira entrada de capital realisar-se-ha no mez 
de fevereiro do anno próximo futuro, na mesma occasião 
do pagamento do dividendo correspondente ao exercicio 
a findar. 

V .t^S* 
O capital que for realisado em virtude das chama- 

das que se fizerem no decurso dos dois primeiros mezes 
de qualquer semestre, vencerá o dividendo integral do 
semestre, na proporção do valor realisado. 

VI 

Na occasião de realisar-se qualquer entrada de ca- 
pital, se a Directoria entender conveniente, poderá facul- 
tar aos Accionistas que o quizerem — integrar as suas 
acçoes em proporção que será previamente estabelecida e 
annunciada. 

VII 

Se em qualquer tempo, emquanto não estiver reali- 
sado o capital da nova emissão, julgar a Directoria pre- 
ferível, por difficuldades da praça ou qualquer outra razão, 
em vez de fazer chamada, obter o dinheiro de que precisar 
por meio de empréstimo interno ou externo, fica autori- 
sada a contrahil-o até ao limite do valor das acções emit- 
tidas que não tenha sido ainda realisado, e em condições 
de poder a divida ser paga logo que se torne possível 
fazer a chamada necessária. 

S. Paulo, 17 de Novembro de 1900. 

A Directoria: 

Z%níonio Srado, Presidente. 

éTrancisco £%. de poüza Queirós. 

Zftníonio de üacerda éFranco. 

jBduardo Grafes. 
J. 3.  de ®%üeíío e Õíweira 



Parecer do Conselho Fiscal 

O Conselho Fiscal da Companhia Paulista de Vias 
Férreas e Fluviaes examinou a proposta, que deverá ser 
apresentada pela Directoria á Assembléa Geral dos Accio- 
nistas, convocada extraordinariamente para a reforma dos 
Estatutos na parte relativa ao capital social, de accôrdo 
com a autorisação pedida n'aquelle documento. 

Da longa e bem deduzida exposição feita pela Direc- 
toria, justificando o alvitre por ella suggerido, são paten- 
tes e incontestáveis as vantagens que resultarão para os 
interesses da Companhia da approvação dessa proposta, 
que visa não só normalisar a situação financeira da em- 
preza, extinguindo com os recursos da operação a divida 
fluctuante que a onera, proveniente de despezas realisadas 
com serviços, que, pela sua natureza não podiam deixar 
de ser levados á conta do capital social, como também 
manter a integridade do trafego de suas linhas, constru- 
indo os ramaes indispensáveis para esse fim, largamente 
remuneradores, em regiões comprehendidas na zona, que 
lhe cabe, e dentro do plano geral a que obedece o seu 
systema de viação. 

O Conselho Fiscal da Companhia é pois de parecer 
que seja adoptada a proposta pela Assembléa Geral dos 
Snrs. Accionistas para a elevação do capital, ficando a 
Directoria autorisada a promovel-a, quando julgar oppor- 
tuno, e a fazer as operações de credito internas ou exter- 
nas, que, sem exclusão d'essa medida, forem aconselhadas 
pelas circumstancias do momento, para os fins a que se 
destinam os recursos pedidos. 

S. Paulo, 22 de Novembro de 1900. 

^óão £%tvares Mudião júnior. 

J$enío ^osé de &aroaífio. 

éFrederico % (Cardoso de Araújo ^Branches. 
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