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RESUMO

Este artigo pretende analisar diferentes
processos de construcdo de ferrovias e
operacdo de empresas concessionarias des-
tes servigos. Privilegia a andlise de duas
importantes companhias ferroviarias, A
Companhia Paulista de Estradas de Ferro,
constituida principalmente por capitais
nacionais, e a Brazil Railway, empresa que
operava no sul do pais e pertencia, no perio-
do em questdo, ao conjunto de empresas
controladas pelo grupo de Percival Farquhar.
Pretende discutir as diferentes formas de
operacdo e lucratividade destas empresas e
destacar os altos lucros obtidos quando da
construgéo das linhas férreas, contraposto a
um recorrente prejuizo operacional. Os
interesses politicos, insergdes internacionais
e desmandos operacionais revelam uma in-
tensa superposicdo entre interesses publicos
e privados que contribuem, decisivamente,
para os problemas enfrentados pelo negécio
ferroviario no Brasil.

Palavras-chave: ferrovias, Brasil; Com-
panhia Paulista de Estradas de Ferro; Brazil
Railway.

ABSTRACT

This article intends to analyse the different
processes of railway construetion and
operation railway
enterprises.The analysis is focused on two

of concessionary

important railway companies, the "Com-
panhia Paulista de Estradas de Ferro", es-
tablished principally with national capitais,
and the Brazil Railway, which operated in
the South of the country and belonged to
the group of companies controled by
Percival Farquhar. The analysis also under-
lines the different forms of operation and
profitability of the two companies and high-
lights two contradictory situations they
experimented: the great profits obtained
during their constuetion and the frequent
losses verified during their operation. The
political interests, international insertions
and operational mistakes revealed an
intensive articulation between the public
and private interests, which contributed
decisively to the problems faced by the
railway business in Brazil.

Key words; railway enterprises; Brazil;
Companhia Paulista de Estradas de Ferro;
Brazil Railway.
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Em 31 de outubro de 1835, poucos anos apOs Sthevenson ter
posto em movimento a primeira locomotiva, ligando Manchester-
Liverpool, promulgava-se no Brasil a Lei n° 101, conhecida como
Lei Feijo, que autorizava a criagdo de companhias que visassem cons-
truir uma "estrada de ferro da Capital do Império para as de Minas
Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia", com privilégio de uso garantido
por 40 anos. Mas apenas em 1854 foram inaugurados o0s primeiros
quildémetros de via férrea no Brasil. Foi necessario que. se passasse
quase outra década para que ferrovias fossem construidas a fim de
atender as pretensdes politico-econdmicas estabelecidas nos anos
1830.

As linhas construidas ao longo das duas primeiras décadas de in-
vestimentos ferroviarios no Brasil (1850/1860) eram, em sua maio-
ria, de capital inglés e localizaram-se na Bahia, em Pernambuco, no
Rio de Janeiro e em S&o Paulo, consolidando uma visdo de ocupa-
¢do e desenvolvimento do territério, que articulava povoamento do
hinterland a porto exportador. Foram "construidas para servir a agri-
cultura de exportagdo", com impactos diferentes nas culturas de cana
e café'. A participacdo em empresas ferrovidrias foi, em todo o mun-
do, uma érea de atuacdo dos ingleses, sga no financiamento das va-
rias empresas nacionais, sgja na atuacdo direta ou, ainda, através da
atividade comercial de exportacdo de locomotivas e demais materiais
necessarios para a viabilidade dos empreendimentos. As atividades
ligadas & montagem e a operacdo das ferrovias faziam, na Inglaterra,
parte do processo de industrializacdo que desenvolveu o setor de
bens de capital e consolidou as bases da dominagdo mundial ingle-
sa’. Uma parcela significativa do material em ferro, utilizado no Bra-
sil, na construgdo das linhas, das maquinas e das estagdes, era de
origem inglesa. Nas décadas de 1850-1860, a mao-de-obra qualifi-
cada envolvida na construgcdo das primeiras ferrovias era estrangeira.

Garantia de juros e privilégio de zona, permitindo monopdlio na
exploracdo ferrovidria e acesso especial a imensas glebas, num mo-

1

Maria Lucia Lamounier, "Ferrovias, agricultura de exportagcdo e mao-de-obra", in
Histéria econdmica e histéria das empresas, I11. 1 (2000), p. 49.

Ver, dentre outros, E. Hobsbawm, Industry and Empire e A era do capital, 1848-1875
(Rio deJaneiro, 1982), onde ferrovias e cidades sdo apresentadas como os simbolos
exteriores mais impressionantes do capitalismo. Para a importancia da industria de
bens de producgdo para o desenvolvimento do capitalismo e nela inserida a quest&o
da indastria ferroviaria, ver David Landes, O Prometeu Desacorrentado.
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mento em que se regularizava a propriedade da terra no Brasil, cons-
tituiram os mecanismos centrais de atracdo de investidores, seja no
Império, seja na Republica. Serdo também, como veremos adiante,
um dos principais mecanismos de obtencdo de lucros no empreen-
dimento ferroviario, no geral mais decisivos do que eventuais divi-
dendos advindos da exploracdo das linhas férreas.

As ferrovias comecam a ser construidas ndo a partir da Lei Feijo,
em 1835, mas da efetiva garantia de juros e privilégio de zona. Entre
1852 e 1880, sdo estabelecidos quatro tipos de concessbes, com dife-
rentes prazos de exploracédo, garantias de juros e privilégio de zona'.
A multiplicidade de leis, federais e provinciais, com critérios distin-
tos, sera um problema, quando das negociacdes para renovacdo de
concessoes, obtencdo de direitos sobre novos trechos, pagamento de
juros e resgate das linhas pelo governo. De qualquer maneira, a ga-
rantia de juros foi mecanismo mundialmente adotado, sem o qual o
capital ndo se dispunha a correr riscos. A questdo é qual seria a taxa
de retorno estimulante. Para a India, 5% de garantia de juros eram
suficientes, para o Brasil 7%°'. Em 1854, apenas 14,5km de linhas
férreas haviam sido construidas, em 1877, 1.120km e 28.500km em
1920. Apesar da significativa expanséo, os quildmetros construidos
foram insuficientes para a constituicdo de redes e a integragdo do ter-
ritério, assim como materializavam quantidades menores de linhas
utilizaveis do que o gasto em subvencdes, realizado pelo governo
brasileiro, para construi-las.

Havia, na historia da construgdo ferroviaria no Brasil, uma di-
mensdo politica fundamental, expressa em interesses gerais e par-
ticulares que definiram as leis, os tragcados, os incentivos e as incor-
poracdes, fazendo do poder publico, desde sempre, um parceiro

3

Em 1852, a concessdo era perpétua, com garantia dejuros por 90 anos e definicdo de
capital maximo e privilégio de zona de 66km; o resgate da linha pelo Estado seria
possivel apds 30 anos. Em 1874, é introduzida a concessdo temporéaria, mantém-se
a garantia dejuros e o privilégio de zona é reduzido para 60km. Em 1878, a garantia
dejuros é reduzida para 30 anos, o capital garantido fixado no ato do contrato e o
privilégio de zona reduzido para 40km. Por fim, em 1880, as concessdes passam a ser
temporérias e de prazo maximo de 90 anos, apés 0 que a linha passa a pertencer ao
Estado, a garantia de juros depende do custo inicial da linha e serd paga por no
maximo 30 anos e o privilégio de zona é reduzido para 20km.

R. Mattoon. "The Companhia Paulista de Estradas de Ferro, 1868-1900: a local
railway enterprise in S8o Paulo, Brazil". Tese de Doutoramento, Yale University,
1971, p. 36.
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indispensavel a existéncia das ferrovias, mesmo quando construidas
e operadas por capitais privados, nacionais ou estrangeiros’. A distri-
buicdo da rede ferroviaria no Brasil é crescentemente desigual em
relacdo ao territério nacional.

A concessdo para a construcdo e a exploragdo das linhas era um
primeiro e fundamental momento da articulacdo entre empreendi-
mento econdmico e praticas politicas. Politicos e empreendedores
locais obtinham o direito de implantar uma linha ferroviaria. Com
este titulo, negociavam parceiros e instituiam um grupo fundador,
que realizava lucros significativos ao pagar em agbes aos que tinham
obtido a concessdo, sem despender para isto nenhum capital®. A as-
sinatura de contratos, a obtencdo de garantias de juros e do paga-
mento dos mesmos, independentemente da realizac8o das obras acor-
dadas, assim como a precariedade dos canais de fiscalizagdo sdo outras
caracteristicas essenciais desta relacdo entre estado e economia, con-
solidando uma imensa superposi¢do entre bem plblico e interesse
privado. A contratagdo de trabalhadores, a gestdo das empresas e a
compra das companhias pelo governo, quando estas enfrentavam
sérias dificuldades, completam este quadro recorrente e estrutural
de préticas politicas ilicitas que contaminam e perpassam o sistema
ferrovidrio do pais. A documentacdo é farta em exemplos e denun-
cias acerca desta nefasta relagdo entre politica e exploragdo ferrovia-
ria no Brasil".

As caracteristicas e os problemas destas primeiras ferrovias apon-
tavam para questdes que se revelardo estruturais: a imperiosidade de
intervencdes do governo para estimular investimentos em servigcos
publicos e os recorrentes desmandos, falcatruas e corrupgdo, associa-

s

Colin Lewis (Public policy and private initiative: railway building in Sdo Paulo 1860-
1889. Londres, 1991) afirma que as ferrovias financiadas por capitais nacionais e
subvencionadas pelo Governo Imperial faziam parte de tentativas de definicdo de
uma politica nacional sobre a implantacdo de uma rede ferrovidria que considerava
as possibilidades de integragdo regional e nacional que poderiam dai resultar.

Flavio Saes."Os investimentos franceses no Brasil: o caso da Brazil Railway Company
1900-1930", in F. Mauro, Transport et commerce en Amerique Latine. Paris, Hamattan,
1990 p. 94.

Antonio Manuel Hespanha, ao estudar o estado no Antigo Regime Portugués,
afirma como caracteristica central a auséncia de soberania que mesclava ou invia-
bilizava a nogdo de publico como contraposto a sociedade civil. Ilmar Mattos (O
tempo Saquarema) discute a construgdo da cidadania no Brasil em finais do século
XIX.
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dos a gestdo destes negdcios "publicos". O engenheiro civil Francisco
Calaca, em 1876, quando apenas se delineavam os problemas e as
caracteristicas da montagem de uma rede ferroviaria no Brasil, ja
apontava, de forma enfatica, os varios desmandos administrativos e
destacava a corrupgdo como um imenso problema, a contaminar e
inviabilizar a exploracdo ferroviaria.

*

Assumindo que esta indistingdo entre a coisa publica e o interesse
particular é o elemento comum aos diversos empreendimentos ferro-
vidrios no Brasil, torna-se essencial procurar compreender as relag0es
entre o capital disponibilizado para a constru¢do e a manutencdo das
linhas com o governo.

A articulagdo entre o governo brasileiro, as companhias de estra-
das de ferro e o capital financeiro internacional é recorrentemente
apontada como geradora de contratos irrealizaveis, de beneficios e
custos ilicitos e da ma qualidade dos tragcados e das linhas implantadas.
Estas, comumente, custavam muito mais do que o previsto, apresen-
tando uma qualidade em geral inferior a necessaria para o funciona-
mento adequado das ferrovias.

A tumultuada histéria da linha Sdo Paulo-Rio Grande (SPRG),
localizada na Regido Sul do pais, explicita bem estas relacdes. Em
1889, o Governo Imperial entrega a concessdo ao engenheiro Teixeira
Soares que, associando-se a Legru’, lanca, de forma fracassada, uma

8

Legru, francés, nasceu em 1846. Era comerciante e declarou faléncia em Seine e Oise.
Em 1880, assumiu a geréncia da fabrica de agucar dirigida por seu pai. Os dois foram
a bancarrota e, para evitar problemas maiores, ele sai da Franca entre 1883 e 1889,
indo para o Canada e a Bélgica. Fez fortuna na América e teceu ai uma rede de
relacdes que o auxiliaram a participar cada vez mais de negécios americanos. Volta
para a Franca em 1889 e funda, na 11 Rue Louis le Grand, importante casa financei-
ra. Este nobre enderego sera também, na primeira década do século X X, o enderego
oficial em Paris da Brazil Railway Company, firma de Percival Farquhar. Legru é
fundador ou administrador de varios negécios industriais, notadamente a Sociedade
Andnima de FosfatosTocqueville (Argélia); Sociedade Mineira e Industrial Rotchenko;
Sociedade de Altos Fornos e Acerias na Russia; Companhia Francesa do Porto do
Rio Grande do Sul; Companhia de Tranway Canadense, que opera no Rio de
Janeiro. Homem de excelentes relagBes, morava na 4, Rue Murillo, pagando um
aluguel anual de 5.500frs. Tinha um estilo de vida memoravel. Possuia um iate, O
Apache, no qual organizava, com estardalhago, recepcdes ao longo de seus cruzeiros
pelo litoral francés. Depois de ter mantido num fausto, quase escandaloso, a "diva"
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primeira série de titulos referentes ao empreendimento no merca-
do de Paris.

Sob sua orientacdo, sdo criadas empresas e subdivididos os tre-
chos — objetos da concessédo. Estabelece-se, entdo, um primeiro con-
fronto acerca dos reais detentores dos direitos sobre as linhas. A di-
recdo da empresa ficara nas maos de brasileiros até 1906. Os dois
diretores do periodo, Antonio Roxo Ruiz e Fernandes Pinheiro,
nos seus relatorios revelam a existéncia de embates e desmandos
administrativos referentes a concessdo de empréstimos e a aplicacdo
de recursos’. O fato € que a companhia ndo constréi os trechos acor-
dados, apesar de receber do governo brasileiro o montante de capi-
tal referente a garantia de juros de 30.000$00 por km construido.
Através de compra de a¢des, a empresa serd, a partir de 1909, contro-
lada pelo grupo de Percival Farquhar, a Brazil Railway Company,
constituindo-se na linha mestra da rede pretendida. A permanéncia
dos desmandos e dos descontroles acentua-se. Os relatérios de fis-
calizagdo, produzidos por M. Senges, a partir de 1908, explicitam os
problemas que marcam a referida linha. Este engenheiro fiscal, fran-
camente antiamericano, afirma que, apesar da mé qualidade da li-
nha, construida até a chegada do "sindicato americano", os gastos
eram mais controlados pela administracdo brasileira, que teria inves-
tido na construcdo apenas o montante de capital de que poderia
dispor, em funcdo das garantias acertadas com o governo federal. O
grupo da Brazil Railway Company (BRC) ter-se-ia preocupado
em construir uma linha em condic¢des técnicas mais favoraveis, mas

Arlette Dorgere, tomou por amante a artista lirica Mlle. Frevalles". Estas informa-
¢Oes fazem parte de um longo dossié elaborado pela Policia de Paris para averiguar,
em 1914, as denuncias de improbidades cometidas por Percival Farquhar e sua
holding, a BRC. O dossié informa sobre véarias empresas e atividades de Farquhar e
alguns de seus parceiros, dentre eles, M. Bayens, dono da empresa de wagons-lits, Mr.
Pearson, presidente da Light and Power no Rio de Janeiro, M. Chauvy, e Jodo
Teixeira Soares. "Prefecture de Police Cabinet du Préfet ler Bureau", in Diredion
Politique et Commerciale Série B, cartton 178, dossier 30d. Paris, fevrier de 1914, pp.
126/129, MAE/Paris.

A leitura dos relatérios encaminhados aos acionistas revela uma tensdo entre estes
dois dirigentes. Fernandes Pinheiro, ao assumir a dire¢do, sugere que Roxo Ruiz
teria gastado, de forma inadequada, recursos provenientes de empréstimos obtidos
para a construcdo da SPRG. Afirma que sua gestdo realizou uma adequada fiscaliza-
cdo dos recursos e contengdo dos gastos. Roxo Ruiz volta ao comando da SPRG
em 1901, onde ficara até vender suas agdes para a BRC, que assume entdo o controle
do empreendimento (ANPFVM 754 A 31).
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ndo teria efetuado nenhum controle sobre os gastos. A consequén-
cia é que dilapidaram todo o capital referente a garantia de juros,
construindo apenas metade das linhas acordadas. Este descompasso
deve-se a uma préatica governamental em que, uma vez definidos o
montante a ser pago como subvencdo quilométrica e as dimensdes
das linhas a serem construidas, se liberava, semestralmente, o di-
nheiro referente ao conjunto dos trabalhos acordados e ndo em re-
lagdo as obras efetivamente concluidas ou em andamento.

Desta forma, temos que o total de linhas a serem construidas pelo
grupo de Percival Farquhar, sob o regime de subvencdo quilométrica,
perfazia um total de 2.478km. Em 1913, as vésperas da faléncia do
grupo, estavam construidos 1.409km, ou seja, aproximadamente 57%
do total. Entretanto, o governo republicano ja tinha liberado o
equivalente a 92% (L9.516.459) do montante referido as garantias
acordadas para a totalidade das linhas (os 2.478km). Isto significava
que a BRC tinha a receber L790.943 e a construir, 1.069 km. Man-
tido o nivel das despesas efetuadas, seriam necessarios, para concluir
a obras, mais L4.489.585. Estes numeros indicam a impossibilidade
de conclusdo do tracado proposto, pois havia unanimidade em afir-
mar que, sem as garantias governamentais, nada se construiria“. Co-
locado o impasse, sdo produzidos vérios relatorios e pareceres de
advogados, justificando a liberacdo de mais recursos e a ndo ruptura
dos direitos de concessdo por parte do governo federal. O desenlace
deste impasse encontrava-se inconcluso nos anos 1930. Mas o go-
verno continuava a realizar os pagamentos referentes aos acordos
estabelecidos, acrescidos de 30% do valor inicialmente estipulado; a
linha ndo tinha sido concluida, sga na mera quantidade de quil6-
metros a serem disponibilizados para o tréfico, s§ga no cumprimento
de qualidades técnicas. Neste interim, o grupo de capitalistas "ame-
ricanos" - o sindicato Farquhar — ja tinha tido sua faléncia decretada.

* Alberto Gaston Senges, engenheiro fiscal, chefe do distrito. Lettre Officiele n® 48.
Confidentiel. Cdpia do Relatério do 12 distrito de Inspecido Federal das Ferrovias, encami-
nhado ao S.Jose Eustaquio de Lima Brand&o. Curitiba, 29 de setembro de 1913 (ANPFVM
754 A 35). Na farta correspondéncia trocada entre os diretores da BRC, destacam-
se 0os incOmodos e os transtornos causados por estefiscal.As disputas pelo poder no
RGS também sdo pontuadas como essenciais para a definigdo dos tracados das
linhas e dos beneficios a serem obtidos. Em carta pessoal, Farquhar aponta Borges de
Medeiros como inimigo e opositor do seu projeto. Entretanto, destaca a adeséo de
Pinheiro Machado, depois de vérias "conversas intimas" e de como este Gltimo
controla a bancada de seu estado nos 6rgédos legislativos (ANPFVM 754 A 35).
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Apesar disto, continuavam administrando a ferrovia homens que
foram, ao longo de sua trajetéria, parceiros decisivos daquele grupo,
tais como Teixeira Soares e Geraldo Rocha.

A partir dos anos 1870, ocorre uma mudancga significativa no que
se refere aos capitais envolvidos na constru¢cdo e na operagdo das
ferrovias no Brasil. A Companhia Paulista de Estradas de Ferro
(CPEF), que operava no interior do estado de Sdo Paulo, € exemplo
pioneiro. Nela, os capitais envolvidos serdo basicamente nacionais e
a mao-de-obra qualificada, crescentemente nacional.

O fenbémeno importante a destacar deste processo, além da
evidente centralizagdo dos capitais € a transmutacao sofrida pelo
investidor em companhias ferroviérias: o grande melhoramento
deixava de ser visto simplesmente como meio de transporte para
ser encarado como oportunidade de aplicagdo de capitais”.

As ferrovias demandavam, para serem implementadas, "uma mag-
nitude de inversbes muito acima da capacidade individual ou fami-
liar"**. A presenca do Estado, concedendo privilégio de zona e garantia
de juros, foi essencial. Além disto, a figura do concessionario, aquele
que dispunha do direito de organizar, em prazo estipulado, uma
companhia nacional ou estrangeira para viabilizar o empreendimento
era imprescindivel” para estudos de viabilidade, prospeccdes, con-
tratacdo de técnicos, engenheiros, empreiteiros, subscricdo de acdes,
enfim, um processo de dimensdes desconhecidas no Brasil.

* José Cechin, op. cit. p. 30. O autor faz esta afirmativa a partir da apresentagdo do
processo de integracdo horizontal das ferrovias do norte fluminense e sudeste minei-
ro. Também destaca as diferencas entre as ferrovias da cana e do café, a partir da
rentabilidade do investimento.

Idem,p. 32 e seguintes, onde explica 0s passos necessarios para a implantacdo de uma
estrada de ferro.

Foi assim que Maud participou da construgdo de muitas ferrovias. As concessdes
foram a forma privilegiada que o Estado brasileiro encontrou, em fins do século
X1X einicio do XX, para implantar toda uma rede de servigos de infra-estrutura que
incluia agua, luz, esgoto, etc. Percival Farquhar era também conhecido como "caca-
dor de concessBes" e teve, nos primeiros anos da Republica, tamanho poder que ha
quem o tivesse compreendido sob a 6tica da ameagca a soberania nacional. Ele
chegou a deter 27% das agBes da Mogiana e 40% da Companhia Paulista. Ver Paul
Singer, "O Brasil no contexto do capitalismo internacional, 1889-1930" in Boris
Fausto (Org.). Histéria Geral da Civilizagdo Brasileira, tomo IIl, v. 1. Sdo Paulo, 1989.
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Na construgdo da Estrada de Ferro ligando Paranagua-Curitiba,
vemos acontecer, ainda no periodo imperial, uma disputa que esta-
belecia o tragado da linha férrea, definindo-o em fungdo de interes-
ses politicos que envolviam, por um lado, os irmédos Rebougas e,
por outro, a influente familia paranaense Correia. A decisdo favora-
vel a familia de oligarcas, tendo por base de poder local justamente
0 porto de Paranagua, que, com o tracado definido, se transformaria
no grande e praticamente exclusivo canal de escoamento de toda a
producdo de erva mate do planalto, significou o afastamento de
Reboucas do regime monarquico, do Imperador e o abandono de
suas pretensdes empresariais'.

Em 1879, a Compagnie Génerale des Chemins de Fer Brésiliens
(CGCFB), empresa de 3/4 de capital francés, substitui os primeiros
concessionarios. O contrato previa a concessao perpétua, garantia
de 7% ao ano, por 30 anos, para um capital de 11.492:042$000
(32.500.000fr). As dificuldades encontradas na construcdo da linha
justificam a emissdo de obrigacdes e, a partir de 1884, os acionistas
ndo recebem mais dividendos. Entre 1887 e 1902, quando é resgata-
da pelo governo brasileiro, ocorreram sucessivas negociacdes para
ampliar capitais garantidos, tal como ja havia ocorrido com a com-
panhia inglesa Recife-Sao Francisco e com a S8 Paulo Railway.

A linha Paranagua-Curitiba é um feito de engenharia tdo espeta-
cular quanto a Sdo Paulo Railway. E a sua lucratividade também tao
excepcional quanto a de suas parceiras paulistas, envolvidas com o
transporte da producdo cafeeira. A CGCFB controlara parcelas sig-
nificativas do comércio da erva-mate, num momento de exporta-
¢cbes crescentes para a Argentina e demais paises do cone sul. Os
resultados da exploracdo sdo maiores do que a garantia de juros, ta
como ocorrerd na Santos Jundiai e na Paulista. Apesar disto, a com-

* Para esta discussdo, ver Maria Alice Rezende de Carvalho, O quinto século: André
Reboucas e a construgdo do Brasil. Rio de Janeiro, Revan, 1998 pp. 118/120; André
Reboucas, Diério e notas autobiogréficas. Rio deJaneiro,José Olympio, 1938. No inicio
dos anos 1870, os irméos Reboucas obtém a concessdo de uma linha férrea ligando
Antonina a Curitiba, sem garantia de juros. Em 1875, André Reboucas tenta reativar
o0 projeto que tivera como mentor seu irmao Antonio, j4 falecido. E neste momento
que perde para os interesses da familia Correia. Em 1874, Reboucas fazia parte do
grupo que obteve a concessdo para a constru¢do da primeira estrada de ferro na
Paraiba e que passa a negociar com capitalistas londrinos as possibilidades e as vanta-
gens para a construgdo das linhas numa prética recorrente de beneficios pessoais e
lucros especulativos.Ver Gervacio Aranha, op. cit. cap. Ill, especialmente pp.156/160.
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panhia encontra dificuldades em colocar novos titulos no mercado
internacional, necessarios para viabilizar a extensdo da linha até Ponta
Grossa. As insegurancas geradas pela "revolucdo" de 1889 no merca-
do internacional sdo apontadas como causa destas dificuldades. As
negociagcbes com o governo brasileiro para cessar o pagamento da ga-
rantia de juros, em troca de cambio favoravel para pagamento das obri-
gacles, foram realizadas por M. Leon Maitre e por Teixeira Soares.

Desde entdo, o engenheiro Teixeira Soares, "financista brasileiro
bem conhecido, membro do Conselho Administrativo do Banco
Francés no Brasil, engenheiro conselheiro da CGCFB e membro
correspondente da Sociedade de Engenheiros Civis na Franca"” e
primeiro concessionario da linha SPRG, aparece como 0 mais im-
portante intermediario entre os interesses da companhia e o gover-
no federal. Estabelecem-se ai os vinculos com o entdo administra-
dor da CGCFB, M. Cerjat, vinculos que serdo mantidos e reforcados
no empreendimento da BRC. Teixeira Soares acoberta todos os
desmandos de Cerjat na direcdo da empresa, inclusive quando este,
aparentemente, se associa aos revoltosos de 1893/1894, que se apo-
deram da linha como parte de estratégia separatista®. Finda a revolta,
Teixeira Soares e Cerjat escrevem vdrias cartas em que descrevem o
gue teriam sido os terriveis momentos passados nas méaos dos cruéis
revoltosos. Teixeira Soares afirma que, apesar de todas as dificulda-
des, Cerjat soube preservar a linha e seus equipamentos. O Coronel
encarregado de presidir o Tribunal Militar em Curitiba, discordan-
do desta versdo, indicia Cerjat, por ter estabelecido parceria com os
revoltosos. No ano segui-nte, Teixeira Soares aparece envolvido na
montagem da SPRG, associado ndo s6 a personagens declaradamente
suspeitos, como o Sr. Delanay, que se diz engenheiro sem sé-lo, como,
mais uma vez, ao ja citado M. Legru".

15

"Compagnie des Chemins de Fer du Parana, confidentielle, n° 78", 8 de outubro de
1897, in Correspondance Politique et Commerciale, Nouvelle Serie, 1897/1918, tomo
27, MAE/Paris.

** S0 inumeros os relatérios enviados pelos representantes consulares franceses sobre
a Revolta da Marinha, mostrando a articulagcdo entre a armada comandada por
Custddio de Melo e os revoltosos, que, vindos do Rio Grande do Sul, controlam os
territérios do sul e as linhas férreas. A violéncia dos combates e a existéncia de
tortura em relagdo aos revoltosos derrotados sdo minuciosamente descritos na
Correspondance Politique, MAE/Paris.

Correspondance Politique et Commerciale, Nouvelle Serie, 1897-1918, Chemins de Fer
I, dec 1891 ajuin 1897, t. 26, MAE/Paris.
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A parceria de Cerjat, Teixeira Soares e Legru reafirma-se em 1899,
guando os dois primeiros avaliam, para o consércio do banco Paris
et Pays Bas e a sociedade Dyle et Bacalan, o eventual interesse na
compra da Sorocabana. A firma explicitamente interessada na com-
pra da ferrovia é a do capitalista inglés Schoreder, que havia recente-
mente realizado empréstimo de 1.000.000 de libras para o estado de
S0 Paulo. As conclusbes encaminhadas afirmam que a compra da
ferrovia s6 seria economicamente rentavel se feita através de inter-
media¢cdes com o0 governo brasileiro, que estabeleceria todas as ga-
rantias de juros necessarias para fazer do empreendimento um ne-
gocio interessante. Apenas adquirir a companhia seria um péssimo
negécio, pois ficariam com o 6nus da exploracdo e a obrigatoriedade
de realizar lucros.

Em 1909, Legru e Teixeira Soares permanecem associados, ao rei-
vindicarem junto ao governo brasileiro concessdes para explorar,
com exclusividade, as ferrovias no estado de Santa Catarina. A ex-
clusividade pretendida incluiria também as reservas minerais e re-
forcaria o controle do "sindicato americano" (BRC), que teria por
objetivo o controle sobre todas as linhas férreas do sul do pais, além
de arrebanhar quantidades incomensuréveis de terras, em funcdo da
garantia de zona®.

Em 1913, foi veiculado pelo jornal Moniteur Economique et Financia
um conjunto de artigos assinados por H. A. Bromberger, denuncian-
do a criacdo de companhias ferrovidrias no estrangeiro que faziam
evadir, sem nenhum controle, divisas da Franca. O autor analisa, to-
mando como referéncia os balancetes e os relatérios oficiais de varias
companhias, 0os empreendimentos em varios paises da América e
acaba por afirmar que o Brasil conseguia destacar-se neste quadro
de especulagcBes e desmandos®.

Rapidamente a maioria das estradas construidas no Brasil ficou
deficitaria e seus acionistas sairam em busca de empréstimos ou de
grupos interessados em encampé-las. Neste momento, que coincide
com 0s anos iniciais da Republica e com uma crescente disponibili-
dade de capitais na Europa, decorrente da saida da crise econdmica
gue marcou as décadas finais do século XIX, ocorreu uma decisiva
entrada de capitais de origem francesa.

10

Projects des chemins de fer en Santa Catarina. Correspondance Politique et Commerciale,
Nouvelle Serie, t. 28, dossie 3, de 27 de novembro de 1909, MAE/Paris.

* H. A. Bromberger, Les chemins de fer exotiques. Paris, Ed. Moniteur Economique, 1913.
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Os investimentos franceses faziam-se sobre, basicamente, trés for-
mas: os fundos do estado, as debéntures e as acdes. O niumero de
titulos negociadas no mercado oficial da Bolsa de Paris passa de 26,
em 1880, para 114, em 1914”, sendo que os titulos de rendimento
fixo (obrigacdes e fundos de estado) representavam cerca de 80%
dos valores investidos. Em 1902, a Franga tinha 30.000.000 de fran-
cos aplicados em valores estrangeiros®™. A maior parte destes recur-
sos foi destinada a outros paises europeus. Dos valores investidos na
América Latina, 28,6% foram para a Argentina, 21,5% para o Brasil e
9,3% para o México. Estes valores tendem a crescer até a década de
1910 e, de forma crescente para o Brasil, sobretudo através da nego-
ciagdo das obrigacdes na Bolsa de Paris. Em 1902, o Brasil teria re-
cebido perto de 700.000fr, sendo que a BRC concentrava aproxi-
madamente 25% do total destes investimentos. Muitos destes titulos,
negociados na Bolsa de Paris, envolviam investimentos de carater
especulativo e, rapidamente, se revelaram maus negdécios para 0s in-
vestidores franceses®.

Os empreendimentos ferroviarios foram capazes de atrair e mo-
bilizar milhdes de francos a partir das Ultimas décadas do século
XX até a eclosdo da | Guerra. Mas esta disponibilidade de capitais
ndo foi capaz de reverter um quadro de ineficiéncia administrativa e
improbidade acerca da coisa publica, velhas conhecidas na socieda-
de brasileira. Pelo contrario, os custos envolvidos na atracdo destes
capitais revela, em alguma medida, os riscos de investimento em um
pais onde tudo se fazia por agbes de politicos, no estabelecimento
de contratos irrealizaveis e na permanente necessidade de pagamento

2

Emile Becqué. L'Intemationalisation des capitaux.Paris, 1912, p. 17.
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Este valor equivale a aproximadamente 206.000.000 de francos atuais, ou 31.404.500
euros.

Nos anos 1870, a posi¢cdo da Franca no comércio internacional se degrada. No
periodo entre 1896 a 1905 ocorre o inicio de uma retomada do crescimento, marcada
pela expansao industrial.Analisando a retomada do crescimento econdmico francés,
Barjot chama a atencdo para uma bibliografia que até os anos 1960 destacava o
carater essencialmente conservador do investidor francés, o que significaria a ausén-
cia de um espirito de empreendedor pelos patrdes franceses. Pesquisas recentes
relativizam esta afirmativa, destacando um papel inovador em tecnologia e no papel
dos técnicos. Mesmo estes novos dados ndo alteram o perfil conservador e rentier do
investidor francés, onde, por exemplo, a pratica de investimentos em a¢Bes n&o
atingird 20% de todos os investimentos antes dos anos 1920. Dominique Barjot et al.
La France au XIX siécle. Paris, PUF, 1995, pp. 378/387.
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de taxas e sobretaxas para viabilizar os negdcios. Assim, as diferentes
séries de papéis negociados nas bolsas de Paris e Londres sdo sem-
pre marcadas por taxas onde nunca se paga 100% do valor impresso.

Seja por "improbidade administrativa", por assumir dividas fi-
nanceiras impagaveis, ou por estarem atreladas ao trafego de um unico
produto, o fato é que, nos 50 anos aqui estudados, vemos, via de
regra, as empresas iniciarem suas atividades enquanto empreendi-
mentos privados, sga de capital nacional ou estrangeiro, usufruindo
garantia de juros, subvengcdo quilométrica e privilégio de zona, rea-
lizando lucros no processo da constru¢cdo e acumulando prejuizos
durante a exploragéo.

O lucrativo processo de construgdo destas estradas esteve marca-
do por uma impressionante mortandade. Ao adentrarem regides
inexploradas, trabalhadores e engenheiros, todos os envolvidos na-
quela aventura, foram atacados e dizimados aos milhares. Alencar
Araripe, ao escrever sobre a histéria da Estrada de Ferro Vitoria-
Minas, descreve a situacdo da constru¢do no ano de 1904, "arreme-
tendo contra o desconhecido, ela (ferrovia) travou batalha formida-
vel, vencendo disténcias enormes, a soliddo, a insalubridade das
regifes quase indspitas, cobertas de florestas e charcos, meio hostil,
devorador de vidas"*. Na constru¢do da Estrada de Ferro do Paran&
(Paranaguéa-Curitiba), morreram também milhares de trabalhado-
res, nacionais e estrangeiros. A malaria matava de forma espantosa,
"bastando dizer que para manter 3.400 homens em servico foi ne-
cessario contratar 9.000 e que em certa ocasido estavam nos hos-
pitais, montados pelo empreiteiro 5.800 homens"**. Ao estudar a
Madeira-Mamoré, Francisco Foot-Hardaman apresenta um quadro
trdgico a respeito das duas tentativas de construcdo desta estrada que,
sem objetivos claramente definidos, se apresentava como "aparente
vitoria do capital sobre o trabalho e a natureza", modernidade na
selva Em 1872, numa associagdo complexa de capitais bolivianos e

2

Alencar Araripe, Histéria da Estrada de Ferro Vitéria Minas, citado por Lea B.R. Rosa,
"A Estrada de Ferro Vitéria-Minas, 1890-1940". Dissertacdo de Mestrado, Histo-
na-USP, 1976, p. 96.

2

Pedro SilvaTelles, Histéria da engenharia no Brasil. Rio deJaneiro, 1984, p. 336. Estas
referéncias sdo para o ano de 1913.
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ingleses, e recorrentes socorros do Governo Imperial brasileiro, ini-
cia-se, sob o comando de G. Church, a construcdo da ferrovia. Mar-
cada por sucessivos fracassos, até ser definitivamente abandonada,
em finais da década de 1870, esta primeira historia da ferrovia sera
marcada por milhares de mortes e por uma debandada geral, que
deixou para tréds equipamentos, depdsitos, casas de engenheiros e
apenas sete quilémetros de estrada construidos. No inicio do século
XX, a empreitada é retomada e, agora, auxiliada pelo saber médico-
sanitério, mantera as mortes num patamar de 25% dos envolvidos na
construcdo. Entretanto, neste processo macabro, as taxas de reposi-
¢do destes homens mortos sdo impressionantes, contratando-se 2.450
trabalhadores em 1908 e 5.664 em 1991°.

Os multiplos processos de transferéncia de concessdes, aquisicao
de controle acionério, resgate das linhas e arrendamento posterior
implicam uma crescente concentragdo das linhas que leva a consti-
tuicdo de grandes companhias. Em 1900, as ferrovias no norte do
pais eram, apesar da existéncia de planos gerais que visavam realizar
interconexfes entre as linhas existentes e por construir, marcadas
pelo isolamento. A constituicdo da Great Western, com 1.200km em
4 estados, ndo configura a existéncia de uma rede, porque interliga
pequenas ferrovias e em é&reas exiguas, sendo que nunca dispensou
ou superou outros meios de transporte, notadamente o de tragdo
animal®”. Nos anos 1910, continuava-se a acreditar na possibilidade
de constituicdo de redes. Desde sempre a presenca do Estado foi
essencial, ndo apenas como 6rgao fiscalizador ou detentor do direito
de ceder as concessdes de exploragdo, mas atuando ativamente num
procedimento de "salvamento das empresas privadas em apuros”,
fossem elas nacionais ou estrangeiras. Esta intervencdo, ao mesmo
tempo em que garantia a manutenc¢do dos interesses e dos privilégios
dos capitais e dos grupos privados, mantinha em funcionamento as

Percival Farquhar atuou nesta segunda fase de construcdo da ferrovia. Inserida no
meio da selva, sem motivagdes econdmicas explicitas, esta ferrovia expressa, na
andlise de Foot-Hardaman, as tragicas condi¢des as quais o capital submete o traba-
lho nos seus grandes e novos empreendimentos aqui e no mundo. Veja Francisco
Foot-Hardman. Trem Fantasma, a modernidade na selva. Sdo Paulo, Companhia das
Letras, 1988.

Gervéacio Aranha. "Trem, modernidade e imaginario na Paraiba e regido: tramas
politico econdmicas e préticas culturais (1880-1925)", Tese de Doutoramento,
UNICAMP, 2001, pp. 203 a 213.
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linhas importantes para o escoamento da producdo e, ainda que de
forma limitada, garantia a integracdo do territorio™.

Portanto, as ferrovias foram construidas num quadro complexo e
diversificado de intencdes, problemas, interesses e ligagdes com o
capital internacional, possibilidades de lucratividade e controle de
mao-de-obra. Fazem parte do quadro de transformacdes em curso
na sociedade brasileira dos oitocentos. Unificava-as uma recorrente
indistincdo entre interesse da empresa e vontades particulares e uma
permanente protecdo do Estado, o que acabava por estimular os
movimentos especulativos e de corrupcdo, fazendo das ferrovias gran-
des negécios de construgdo e financeiros.

Para aprofundarmos estes pontos acima enunciados, tomamos
como exemplos a Companhia Paulista de Estradas de Ferro, ferrovia
do café, exemplo pioneiro de investimento de capitais nacionais nos
negocios ferroviarios e de empresa privada lucrativa, e a Brazil
Railway Company, de Percival Farquhar, holding de capital interna-
cional, exemplo de investimento especulativo com ferrovias nunca
lucrativas.

A Companhia Paulista de Estradas de Ferro

A Sdo Paulo Railway (SPR) inicia suas operacfes ligando Santos
a Sdo Paulo, em 1865, e chega aJundiai em 1867. No ano seguinte,
fazendeiros, capitalistas e grandes proprietarios criam uma nova
empresa ferrovidria — a Companhia Paulista de Estrada de Ferro,
cujo objetivo inicial era ligar Jundiai a Campinas. A implementagéo
da Paulista serd seguida da construcdo de outras empresas, todas de
capital nacional. A Estrada de Ferro Mogiana e a Sorocabana seréo as

Margareth G. Martins. "Caminhos tortuosos: um painel entre o Estado e as empre-
sas ferroviarias brasileiras, 1934-1956". Tese de Doutoramento, Histéria USP, 1995.
A autora procura entender as transformacgées do transporte ferroviario, privilegian-
do a 6tica de intervencdo do Estado no setor. Apresenta para 18 estradas de ferro, o
processo de concentracdo e mudanca de controle a partir de fins do século XIX. Por
exemplo, o caso da Companhia Leopoldina. Constituida por capitais nacionais a
partir da aquisicdo de pequenas empresas. Em 1871, obtém juros e subvencdes do
Governo e contrai empréstimos em Londres. Falida, em 1897, é transformada na
Leopoldina Railway Co., mantendo-se como estrada de produtos agricolas para
exportacdo.Vive em crescente crise financeira, onde seus problemas sdo detectados
como originarios da ma qualidade de seus tracados e da crise do café no Vale do
Paraiba. Foi encampada pelo Governo no final da década de 1920.

Ferrovias no Brasil 1870-1920 |21



mais importantes, seja pelo volume de tréfego, seja pela extensdo
dos trilhos. A rapida expansdo dos trilhos, a multiplicacdo de pe-
guenas empresas e a construcdo de mdaltiplos ramais revelardo con-
flitos que marcardo a existéncia destas companhias. Estes se definem
a partir da questdo do privilégio de zona, que preserva areas de
influéncia para as companhias, do tracado das linhas, aproximando-
se ou afastando-se de tais e quais propriedades, e do embate politico
entre as vertentes conservadora e liberal, que se expressa, de forma
intensa, na grande imprensa’.

A necessidade de se construir uma ligagdo efetiva e eficiente en-
tre o planalto e o interior era assente entre os grandes proprietarios
e seus representantes nas Assembléias Provinciais desde, pelo me-
nos, 1851.

Em 1867, o Presidente da Provincia de Sdo Paulo, Saldanha Mari-
nho, mais identificado com os interesses provinciais do que com 0s
do Governo Imperial, assume a coordenacdo do projeto de constru-
¢do da primeira ferrovia financiada com capitais privados locais.
Apoiados e estimulados por este politico de origem pernambucana
e de conviccdes liberais® e certificados do desinteresse formal da
companhia inglesa em estender os seus trilhos para além de Jundiaf,
esta elite paulista, com interesses rurais e urbanos, constitui, em 1868,
a partir de abertura de capital acionario, a Companhia Paulista de
Estradas de Ferro (CPEF). A nova empresa contava com 0S nomes
dos maiores e mais tradicionais cafeicultores e grandes proprietarios
de Sdo Paulo.

Em janeiro de 1868, os primeiros trinta e um acionistas da Com-
panhia Paulista consolidam o estatuto da empresa e definem uma
diretoria. Todo este processo ocorre no palacio do Governo e, ndo
podendo o articulador Saldanha Marinho ser indicado presidente
da empresa, por ser o da Provincia, indicam para o cargo o Senador
Souza Queiroz, o mesmo que advogava a idéia de uma ferrovia com

* Ver, para esta discussdo, Flavio Saes. Ferrovias,op. cit., especialmente capitulo 1.

® Célio Debes (A caminho do Oeste. Histéria da Companhia Paulista de Estrada de Ferro.
S.n.t.,p. 100) afirma que o papel central deste pernambucano, advogado ejornalista
e ex-presidente de provincia em Minas Gerais, foi o de unir os diferentes grupos
politicos de S&@o Paulo em torno da idéia comum da construgcdo da Companhia
Paulista e que este gesto é o que teria possibilitado a realizacdo deste projeto.
Saldanha Marinho era defensor das idéias liberais e opositor da Monarquia, princi-
palmente por seus mecanismos centralizadores.
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capital britanico no inicio da década de 1860. E a primeira compa-
nhia brasileira que, em ponto tdo elevado, se abstrai de capitais es-
tranhos e se libera "do jugo do estrangeiro"®.

A Paulista consolida-se como um empreendimento local.

Seu contrato vem do Governo Provincial e ndao do Imperial.
Ela foi fundada, financiada e dirigida principalmente pelos paulistas
e ndo por homens como Mauda, capital inglés e capitalistas. Os
fundadores paulistas eram lideres, cujos negocios politicos, eco-
ndmicos e familiares ligavam dominios urbanos e rurais. Esta elite
urbano-agricola organizou e captou, ela mesma, o capital necessa-
rio para formar a Companhia Paulista... Seu exemplo fornece uma
rara oportunidade de ver uma elite rural combinar os elementos
necessarios para produzir uma inovagdo industrial da magnitude
de um empreendimento ferroviario®.

A constituicdo e a implementacdo da Companhia Paulista podem
entdo ser compreendidas como parte da solucdo para o problema
dos transportes, que se apresentava como limitagdo a expansdo dos
negoécios cafeeiros. Mas consolida-se num quadro que marca a exis-
téncia de um forte sentimento local que se estabilizara nas proximas
décadas, sob a bandeira do federalismo republicano. Passara a de-
fender uma politica de imigragdo como "bracos para a lavoura", ne-
gando também a proposta Imperial de imigracdo como colonizagao.
Neste quadro, cria as condigfes essenciais para viabilizar a expanséo
da fronteira produtiva e consolidar sua hegemonia em relagdo ao
restante do pais®.

“ Relatério apresentado a Assembléia Legislativa Provincial de Sdo Paulo no dia 2 de
fevereiro de 1868 pelo presidente da mesma Provincia ConselheiroJoaquim Saldanha
Marinho.

“ R. Mattoon Jr., op. cit., p. 47. A argumentagdo exposta nas paginas acima sobre a
constituicdo da Companhia Paulista toma, como referéncia, este trabalho.

° Em 1878, realizou-se no Rio deJaneiro um importante encontro de cafeicultores de
Minas Gerais, Rio deJaneiro, Sdo Paulo e Espirito Santo. Discutindo os problemas
mais urgentes da lavoura, os cafeicultores e seus representantes apresentavam as
solugBes e os caminhos a serem percorridos na transformagdo que se operava na
sociedade brasileira. A crise da lavoura é discutida nesta perspectiva de transforma-
¢do nacional. As propostas consubstanciavam distintos encaminhamentos para a
transigdo. Minas, Rio e Espirito Santo apresentavam propostas inseridas no projeto
politico, definido em 1871, de fim gradual da escraviddao e de incorporacdo dos
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A composicdo da primeira diretoria expressa os interesses envol-
vidos, a0 mesmo tempo em que indica a existéncia de uma ativida-
de empresarial de carater urbano e os fortes vinculos familiares que
ligavam estes empreendedores. Clemente Falcdo de Sousa Filho era
advogado e lider empresarial; Inacio Cochrane, engenheiro, tinha
experiéncia de trabalho em ferrovias e era casado com a filha de
uma familia de comerciantes de café de Santos; Bernardo A. Gavido
Peixoto, Francisco Antonio de Sousa Queir6z e Martinho da Silva
Prado eram membros de importantes familias paulistas, com inte-
resses de plantadores e urbanos. Esta composi¢do indica que ser cafei-
cultor era, em fins do século X1X, ser mais do que plantador de café.
A empresa ndo teve dificuldade em obter capital, através da venda
de lotes acionarios e revela a capacidade da provincia em incorporar
grandes empreendimentos. Mas o capital acionario era extremamente
concentrado nas familias poderosas. Apesar de todas estas inovagdes
e implicacbes no poderio paulista, a Companhia que se estruturava
tinha dois claros limites. Primeiro, era dependente da Ingleza (SPR)
e do acesso que ela garantia ao porto exportador de Santos; em se-
gundo lugar, era subsidiaria do vigor da economia cafeeira, da qual
se tornava "convidada ilustre", o que implicou em limites as suas
possibilidades de gestar uma economia industrializada®. Apesar disto,

libertos como mao-de-obra livre fundamental. Os cafeicultores paulistas, ao contra-
rio, articularam-se em torno de um novo e elaborado projeto que rompia com esta
concepgdo gradualista, implementada com a Lei doVentre Livre. Os paulistas falam
em nome da grande lavoura da Provincia, representando os interesses de muitos
daqueles que se tinham empenhado na constru¢do da Companhia Paulista. Querem
a descentralizagdo administrativa, garantias para o capital comercial e financeiro e
ajuda eficaz ao projeto imigrantista, ajuda que se traduz na ampliacdo dos direitos
civis dos colonos europeus e na implementagdo de uma série de medidas que signi-
ficam a secularizacdo e a modernizagcdo do Estado. Os cafeicultores das demais
regides opdem-se a descentralizacdo do crédito e a criacdo de bancos provinciais
patrocinados por capitais particulares. Almejam um Governo que ndo interfira nas
atividades produtivas, mas garanta dinheiro farto e barato para a lavoura endividada,
assim como reivindicam a taxacdo de lucros obtidos pelos comissarios e pelos
capitalistas urbanos e a consequente diminui¢cdo de seu poder sobre a lavoura. Em
relacdo ao trabalho, este grupo, ndo imigrantista, defende o aproveitamento do
trabalhador nacional e a manutencdo do projeto de abolicdo gradual. Para o desen-
volvimento deste argumento, ver Ana Lucia Duarte Lanna, A transformacao do traba-
lho. Campinas, 1988.

* R. Mattoon, op. cit,, eJosé Cechin."A construcado e operagédo das ferrovias no Brasil
do século XIX". Dissertacdo de Mestrado, UNICAMP, 1978.
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a Companhia Paulista constituiu-se num raro caso de ferrovia lucra-
tiva, gerando dividendos para seus acionistas e dispensando, a partir
de 1877, a garantia de juros, fornecida pelos Governos Provincial e
Imperial.

O tracado das linhas seguiu os interesses do café e a intensidade das
disputas acerca dos percursos expressam interesses que articulam a
expansdo da lavoura, o poder politico e a propriedade da terra. Os
trilhos da ferrovia chegaram a Campinas em 1872, apesar do atraso
das obras devido a desmoronamento na serra de Santos, que inter-
rompeu o trafego S@o Paulo/Santos de fevereiro ajunho. A linha
Jundiai-Campinas foi inaugurada em 11 de agosto de 1872. Os con-
vites distribuidos davam o tom da festa:

[Imos. Srs. A diretoria da Companhia Paulista tem a honra de
convidar Vv S.S.as para o festejo da inauguracdo da Estrada de
Ferro Paulista que se abrird ao transito publico em toda a sua
extensdo até Campinas, no dia 11 de agosto préoximo futuro, os
inclusos cartdes dardo passagem no trem especial que partindo de
S&o Paulo as 10 horas da manha do referido dia ira até Campinas
e nos dias seguintes viagens de volta em qualquer dos trens, cujo
horario ser4 anunciado, dando igualmente direito a entrada no
saldo em que sera servido na Estagcdo de Campinas um copo d'agua
logo depois de terminada a viagem e finda a ceriménia religio-
sa”.

Os festejos duraram trés dias e contaram com a presenca do Pre-
sidente da Provincia, Conselheiro Francisco Xavier Pinto Lima e
muitas pessoas importantes da capital e de outras localidades. A che-
gada da primeira locomotiva a cidade foi assim descrita por Quirino
do Santos:

Contavam-se trés horas e meia quando um estremecimento es-
tranho veio eletrizar em todos os sentidos aquela reunido enorme:
ouvia-se longinquo um rugido estridente e os ecos repercutiam
pelas nossas belas Campinas o férreo galopar do misterioso hipo-

* G.Tomanik.Jundiai: cronologia histérica. Literarte, 1993. Gilberto Freyre (Os ingleses
no Brasil) conta que os trens ndo apitavam na sexta-feira santa em "respeito ao
senhor morto". Os empreendedores ndo queriam desrespeitar as fortes tradicoes
religiosas.
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grifo. O que se passou neste instante foi uma coisa que nédo se diz:
sonha-se ou vé-se. Girandolas, foguetes, baterias, aclamacgses,
musica, tudo isso ergueu-se num impeto tdo sublime como a proé-
pria ailma do povo a perder-se numa vertigem de alegria indefini-
da (...) Duas locomotivas galhardamente enfeitadas com topes,
fitas, lagos e bandeiras abriram caminho puxando dezenove wagons
em que vinham os dois grandes vultos do dia — Saldanha Mari-
nho e Falcdo Filho — o iniciador e o executor do pensamento
concebido na Companhia Paulista e vinham mais os membros da
diretoria desta, inUmeros acionistas e convidados, entre os quais 0
Presidente da Provincia e o Chefe de Policia®.

Tratava-se, sem dlvida de experiéncia prépria da modernidade™.

Continuando seu caminho, a Companhia Paulista mantém sua
expansdo. Construida em funcdo dos interesses do café, interferiu
no crescimento das cidades e o estimulou. Os interesses dos dirigentes
e acionistas eram ligados ao café, mas ndo de forma exclusiva. Eram
também grupos urbanos. A Paulista foi uma grande empresa de ser-
vigcos publicos, considerada exemplo de eficiéncia e lucratividade.

Na mesma época, construia-se, no Parand, com capitais franceses,
a Paranagua- Curitiba, que tinha por objetivos escoar a producédo
extrativa da erva-mate, com vistas a atender especialmente o merca-
do argentino. Apesar de um endividamento, ocasionado pela emis-
sdo de obrigagcdes no mercado internacional, que deveriam ser res-
gatadas em momento de cambio desfavoravel, a ferrovia apresentou,
durante todo o periodo aqui estudado, lucros operacionais significa-
tivos, mesmo quando suas atividades ficaram sob a responsabilidade
da BRC, a qual foi arrendada em 1909. A associacdo entre ferrovia e
produto Unico de exportacdo pode ter significado os entraves a in-
dustrializagdo, tal como apontado por Saes e Cechin. Entretanto,
constituiram as linhas rentaveis e operacionalmente justificaveis de
todos os milhares de quilémetros construidos no Brasil.

Dr. Quirino dos Santos,"Inauguracdo...", in Gazeta de Campinas, citado por Adolpho
A. Pinto. Histéria da viag8o publica de S8o Paulo. S&o Paulo, 1977, pp. 40/41.

Penso aqui na questdo colocada pela estética do sublime como contraposta a do
maravilhoso.Ver S. Greeblatt. Possessdes Maravilhosas. S&o Paulo, 1996, e C. Bertrand
e S. Grusinski. Histéria do Novo Mundo. S&o Paulo, 1998, Nicolas Taylor. " The awful
sublimity of the victorian city", e Roberto Romano."O sublime e o prosaico”, in
Revista Brasileira de Histéria, n° 8/9, Sdo Paulo, 1985.

26 | Ana Lucia Duarte Lanna



A Brazil Railway Company

Em finais do século XX, ja havia algumas regras e controles para
que se efetivasse a criacdo de empresas de capital de acdes. Uma
delas era que a empresa, para comecar a operar, deveria ter conse-
guido obter, negociando no mercado, pelo menos uma parcela do
seu capital total autorizado. Entretanto, a legislagdo do estado do
Maine, EUA, permitia que as empresas comegassem a funcionar sem
a necessidade de nenhum aporte de capital. Utilizando-se deste enor-
me atrativo, constituiu-se, em 1906, a Brazil Railway Company
(BRC). A BRC teve capital autorizado de 40 milhGes de dolares e
um aporte inicial em dinheiro de apenas 900 ddélares. Caso a sede da
empresa fosse no Brasil, para este mesmo montante, a empresa teria
que dispor inicialmente de 4 milhdes (10% do capital autorizado)®.

Este procedimento implicava, ja de inicio, lucros. substanciais para
os fundadores. Criada a empresa — BRC — deviam-se obter conces-
sbes que viabilizassem o funcionamento da holding. As concessBes
eram compradas, em geral com pregos superestimados, com as acfes
da BRC, para as quais havia autorizagdo, mas que ndo tinham en-
contrado compradores no mercado.

Ojornal a Gazette, de Paris, de 11 de marco de 1914, publica uma
noticia que nos auxilia a compreender os mecanismos de agdo de
BRC e nos traz de volta o engenheiro Teixeira Soares, mencionado
no inicio deste artigo.

A partir de 1907 Sr. Farquhar se ligou a um senhor Teixeira
Soares, concessionario da linha SPRG e lhe comprou todas suas
acOes, as quais constituiam a quase totalidade do capital da socieda-
de. Esta sessdo foi feita pelo preco médio de trés milhdes de francos,
pagaveis em vencimentos diversos e espacados. O valor de cada
uma destas acBes era pouco importante, pois na Bolsa do Rio
eles eram negociados entre 2,5fr e 2,75fr. Nesta época um francés
de Roubaix, estabelecido no Rio de Janeiro comprou por este
preco algo em torno de 1.500 titulos (...) O precgo destas acdes foi
cotado a 80 mil réis, ou sgja 120frs cada. Elas constituiram (com-

7O jornal Brésil Economique, de 13 de outubro de 1913, prop8e-se a analisar o Sindica-
to Farquhar como organizagdo administrativa e financeira para aferir sua honestida-
de ou ndo. Destaca que, do capital fundador, de 206.800.000frs, dividido em 400.000
acOes de 517 frs, foram subscritas 11 acdes e sem nenhum capital depositado.
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pradas por este prego sic) o primeiro portfélio da Brazil Railway.
Jamais nenhum dividendo foi obtido por esta companhia®.

Flavio Saes explica: "a empresa pagava em acdes aos individuos
qgue haviam obtido a concessdo, como pagamento por gastos e servi-
¢os prestados"”. Constituia-se, entdo, um grupo fundador, que pas-
sava a ter acBes da empresa. Este grupo era composto por Farquhar
e/ou outros membros da BRC e o0s concessionarios originais da-
quele servigo publico.

Tratava-se de uma empresa holding, ou seja, ela controlava outras
empresas por meio de participagdo acionaria. Nenhuma destas em-
presas situava-se em territdrio norte-americano, da mesma forma
que nenhum dos titulos negociados em mercados de valores o fo-
ram nos Estados Unidos. Esta internacionalizacdo é marca registrada
da BRC e dos tempos inaugurados com o fim da recessdo interna-
cional do século XIX. Este espraiar-se pelo mundo também dificul-
tou enormemente a cobranca dos titulos e das dividas assumidos
pela empresa, quando de sua crise, a partir de 1917, porque, se capi-
tais e investimentos eram transnacionais, a legislagdo era norte-ame-
ricana e era naquele espago nacional que as agbes e 0S Processos
deveriam acontecer. Mas 0s negoécios estavam fisicamente alocados
no Brasil e os investidores lesados, na sua maioria, na Europa.

Além disto, o estatuto da empresa dava aos diretores, fundadores
do empreendimento, um poder praticamente absoluto sobre os ca-
minhos a serem seguidos. As decisdes tomadas pelos diretores re-
ferentes a compra e venda de acgdes e bens, de participagdo em em-
preendimentos, enfim, dos destinos operacionais da companhia,
soprepunham-se as decisfes das Assembléias de acionistas, o que
significava que nado havia instancia prevista de controle sobre as agdes
e as deliberacdes da diretoria”. Estes aspectos indicam que a empre-

“ANPFVM369.
*Flavio Saes, op. cit.

“ Artide 5: Les directeurs auront le pouvoir de vendre, transférer ou disposer de quelque forme
que ce soit de tout ou partir des biens de la Compagnie, d'émettre des titres, obligations ou
autres garanties au nom de la Compagnie, de vendre lesdits pour la somme qui leur paritra
convenable a leur libre arbitre, d'hypothéquer ou engager de toute forme les biens mobiliers et
immobiliers de la Compagnie, pour garantir le paiement de sés actions sans |'assentiment ou
le vote des actionnaires.

Article 19: Des asscmblées reguliéres se tiendront, etc., cependant les décisions de la majorité
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sa, ja na sua fundagdo, estava marcada por amplos espagos de impu-
nidade. Farquhar era o mentor desta empresa, associado a outros
empreendedores internacionais e politicos locais".

O objetivo da empresa BRC era a construcdo e a operagdo de
ferrovias com vistas a estabelecer uma grande rede, interligando o
sul do Brasil ao Uruguai, a Argentina e ao Paraguai. O sonho de uma
ligagdo pan-americana estava na base dos argumentos daqueles que,
defendendo a BRC, viam em Farquhar um visionario, um homem
a frente do seu tempo, um estadista®.

Para o governo brasileiro, a construcdo desta ligacdo fazia parte de
uma visao estratégica do territério. A guerra do Paraguai tinha de-
monstrado a fragilidade das fronteiras e colocado de forma premen-
te a necessidade de consolidéa-las. A idéia de uma ferrovia pan-ame-
ricana tinha no tracado da SPRG uma base essencial: uma grande
linha longitudinal, espinha dorsal, que ligaria o pais de norte a sul. A
SPRG seria, assim, uma linha comercial de primeira ordem e, ao
mesmo tempo, uma via estratégica que permitiria enviar rapidamente
tropas para a fronteira sul”. Apesar da formulacdo desta estratégia, a

des directeurs seront valables, méme sil y avait eu vice dans le mode de convoquer la dite
assemblée. Citado no artigo "Brazil Railway Company, deuxieme article", in
Informations, 18 mars, 1914. O Réglement pour I'Administration au Brésil de la Brazl
Railway Company et entreprises subsidiaires de 3 avril 1914 mantém as regras formula-
das em 1906.

Percival Farquhar nasceu em 1864, na Pensilvania, EUA. Estudou em Yale, onde
estabeleceu muitas das relagdes das quais langcaria méo para a realizagdo de seus
neg6cios. Em 1898, inicia suas aventuras internacionais, participando da montagem
de uma companhia de tranways em Cuba. Dai vai para a Guatemala, instituindo uma
das caracteristicas de seus neg6cios: volumosa captagdo de recursos para a monta-
gem de servicos publicos, seguida de rapida faléncia.Junto com Pearson, na primeira
investida no Brasil, monta a Rio de Janeiro Light and Power, entre 1903 e 1908.
Associa-se com empreendedores internacionais, como Van Horne,da Canadian Pacific
Railway, e Mr. Keith, da United Fruits. Em 1906, cria a Brazil Railway. Com a
faléncia da BRC e a eclosdo da | Guerra, organiza empresa exploradora de carne no
Paraguai. Casa-se nos Estados Unidos, em 1918, e, no final de 1919, retorna ao Rio.
Tenta, sem sucesso, reproduzir o esquema de financiamento e concessoes, utilizados
nos negdcios ferroviarios na exploracdo de minas de ferro em Itabira.Vive no Rio de
Janeiro até 1946. Charles Gauld, The last Titan: Percival Farquhar 1864-1953.American
Entrepeneur in Latin America. California, Institute Studies, 1972.

Um apanhado destes argumentos pr6 Farquhar encontra-se na biografia deste per-
sonagem, Gauld, op. cit.

a

Le Journal, 19 de julho de 1909, in Correspondance Politique et Commerciale, Nouvelle,
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construgcdo da rede ocorria sem um plano de conjunto e permane-
cia fortemente marcada pela necessidade de articulagdo ferrovia/porto
exportador. O acesso ao litoral e a associagdo ferrovia/porto foi, des-
de as primeiras ferrovias, em meados do século XIX, uma caracte-
ristica essencial, que reforcava as formas de ocupagdo do territorio,
marcadas por séculos de colonizagdo. As ferrovias ndo as alteraram,
mesmo porque nasceram justificadas e associadas a atividades eco-
némicas de exportacdo, que as reforcavam.

As manifestagbes de fortes resisténcias a presenga avassaladora do
grupo de Farquhar manifestam-se na imprensa nacional j4 em 1911.
Os argumentos apresentados evocam um tom de emergente antiame-
ricanismo, um receio da excessiva e monopolizadora presenca de
um grupo estrangeiro no Brasil, ameacando a soberania nacional.

A empresa, que foi criada para explorar negécios ferroviarios,
agregou rapidamente investimentos em portos, companhias de co-
lonizagdo, exploracdo de madeiras e rebanhos e hotéis*. O funcio-
namento do negécio, que supunha o monopélio de atividades no
seu ramo de atuacdo, trabalhava com o exemplo da Canadian Pacific,
da qual vinha um dos socios fundadores da empresa — van Horne.
Este modelo significava englobar vérias atividades, com vistas a viabi-
lizar as linhas ferroviarias que ndo tivessem trafego inicial rentavel”.

Serie 1908-1910, t. 28, MAE/Paris. Desde a concessdo de 1898 esta idéia de desen-
volvimento econdmico e integracdo e defesa do territério justificardo a cessdo de
imensos recursos publicos para a tentativa de construgdo da linha e seus ramais.

A BRC "envue d'acquerir dans le sud du Brésil des concessions des chemins de fer
ou de droits d'affermage, ainsi que des participations dans des Compagnies
preexistants et d'établir un vaste réseau en connexion avec I'Uruguay, I'Argentine et
le Paraguay. Par la suite, pour augmenter le trafic de sés réseaux, la societé s'était
intéressée des entreprises de ports, d'exploitations forestiers, d'élévage, de colonisation,
d'hotels, etc. formant um systéme économique qui couvrait les états de Sdo Paulo,
Parand, Santa Catarina, Rio Grande do Sul et Mato Grosso. Etendant exagérément
sa sphére d'action, elle avait pris des intéréts dans les chemins de fer de I'Uruguay,
Bolivie, Chile et méme du haut bassin d'Amazonie" Assotiation National des Porteurs
Francais des Valeurs Mobilie annuaire 1915-1920, p.159.

Amaury Patrick Gremaud,"O Brasil e o fluxo internacional de capitais, 1870-1930:
o caso da Brazil Railway Company". Sdo Paulo, Dissertagcdo de Mestrado, FEA-
USP, 1992.0 autor afirma que o modelo da Canadian envolvia ferrovias, terras para
colonizagdo, empresas madeireiras (p. 129). Ao longo de seu trabalho, Gremaud
analisa cada uma das subsidiarias da BRC, mostrando as intengcles e as estratégias
de funcionamento e apontando os motivos da crise e do desmoronamento da em-
presa e suas subsidiarias (Bromberger, op. cit) Um contundente critico de Farquhar
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Os grupos internacionais envolvidos com o esquema Farquhar ja
eram antigos conhecidos no mercado de empréstimos e concessdes
de servigos publicos no Brasil, ou segja, 0 grupo capitaneado por ele
herda e, assim, incrementa a acdo de determinados grupos financei-
ros internacionais no Brasil, cuja atuacdo anterior a 1906, ja se tinha
mostrado desastrosa para o sucesso das ferrovias nas quais se tinham
envolvido, mas extremamente vantajosa para os grupos financeiros.

A forte e decisiva afluéncia de capitais franceses conta com a coni-
véncia do Ministére des Affaires Etrangéres, que, apesar de recorren-
temente alertado para os problemas financeiros do grupo, reafirma a
auséncia de impedimentos politicos, viabilizando, assim, a emissao
dos titulos na Bolsa de Paris. A tradi¢do francesa de aplicar em pa-
péis de renda fixa, garantidos pelo governo e de baixo valor unita-
rio, consolida as possibilidades de captacdo de recursos®.

afirma que se a ilusdo era construir uma réplica da Canadian Pacific Railway, o que
aconteceu foi similar & Quebec Railway (p. 101). Ojornal L'Argent, de 23 dejaneiro
de 1911, traduz artigo publicado na Revue Franco-bresilienne do Rio deJaneiro a
respeito da situagado critica da BRC, afirmando que, para que as companhias e as
sociedades incorporadas pela BRC possam vir a ser lucrativas, serdo necessarias
décadas, pois atravessam territérios desocupados. Além disto, os investimentos rea-
lizados seriam absolutamente equivocados, objetos de chacota, anedotas auténticas.
Refere-se aos empreendimentos madeireiros e de rebanhos: "L'histoire de ce lac
creusé par les americains pour faire flotter les bois de la Lumber Co. et qu'ils ont du
combler ensuite simplement parce qu'ils avaient oublié que les bois du Brésil sont
des bois lours et s'obstinent, au lieu de flotter, a couler a pic, celle des couteux
reprodueteurs amenés a grands frais du FraWest par la Land Cattle Packing Co. et
qui sont tous morts, simplement parce que les Americains avaient oublié de les
vacciner contre les maladies du Brésil sont assez connus aujourd'hui". Maus admi-
nistradores e industriais, como sugere o artigo, mas excepcionalmente bem remune-
rados. Mackenzie, diretor dos empreendimentos citados, recebia o polpudo salario
de US$50.000,00 anuais, mais presentes suntuosos de Farquhar, evidenciando uma
das caracteristicas da BRC, que era a remuneracdo farta de seus diretores e paga-
mentos precarios e atrasados para seus trabalhadores, além de recorrentes praticas de
suborno (ANPFVMD  259).

“ Georges Ribeill, comentando a atragdo que os investimentos em ferrovias francesas
exerciam sobre os pequenos poupadores, indica 0s motivos que levaram a tdo gran-
de aceitacdo dos papéis negociados pela BRC na Bolsa de Paris. "Forte tutelle
étatique, monopole de longue durée des concessions, concentration du pouvoir
économique dans les compagnies, jusqu'ala modicité du cours nominal (500 francs
em general) des actions de chemins de fer et leur revenu garanti (qui em font tout
particuliérement |'action typique des 'péres de famille'), tous ces ingredients donc
conférent a I'entreprise ferroviaire frangaise |'image d'une puissance bien assise,
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A BRC funcionou no Brasil a partir de 1906. Em 1914, ocorre
uma primeira grande crise, sendo nomeado um recelver americano,
Cameron Forbes, responsavel por diagnosticar a situacdo e apontar
novas diretrizes de funcionamento. Em 1916, um representante dos
portadores de debéntures franceses, M. Chevalier, passa a negociar
com o receiver a reorganizacdo da BRC. Uma das condi¢gfes impostas
€ que Farquhar se demita de varios cargos que ocupava ha compa-
nhia e nas empresas subsidiarias. Entretanto, o grupo capitaneado
por Forbes, em principio representante dos interesses de portado-
res de debéntures prejudicados pela ma conducdo dos negocios da
BRC, assume a importancia da manutencdo de Farquhar como
"articulador politico, sem poder decisério na empresa", dada sua
enorme influéncia e trénsito junto ao governo brasileiro. O relat6-
rio de Forbes, apresentando alternativas para a reorganizacdo da BRC,
fundamenta-se nos dados obtidos pelo engenheiro Molitor e nas
propostas e nos diagndsticos elaborados por Percival Farquhar em
1915. Na documentacgao, cartas e relatérios de Farquhar dirigidas a
Forbes, diga-se de passagem, seu amigo de longa data, vemos o ex-
presidente do grupo realizando negociagfes junto ao governo bra-
sileiro, apresentando diagndésticos sobre os varios negécios da BRC
e sugerindo a solugdo, enfim adotada, de manutencao da integrida-
de do negb6cio como essencial para viabilizar sua reorganizagéo®.

A reorganizagdo, aprovada em 1918, prioriza o pagamento das
debéntures e s6 apds o resgate das diversas séries é que 0s eventuais
dividendos acionarios comegariam a ser pagos. A proposta aprovada
defende e mantém a unidade do sistema construido por Farquhar e
garante a permanéncia do controle dos grandes bancos, que agora
tém maioria das acdes: Société Générale, Banque de Paris et Pays

stable et slre, plus proche par certains cotes d'une administration publique que
d'une véritable société commercilae 'libre' (Georges Ribeill, "Les fondations
strategiques des grandes gares parisiennes”, in Karen Bowie (Org). Les grandes gares
parisiennes du XIX siecle (p. 28); Maria Béarbara Levy e Flavio Saes. "Divida externa
brasileira 1850-1913: empréstimos publicos e privados", in Histéria econfmica e
histéria de empresas IVA (2001). Sdo Paulo, Hucitec/ABPHE, 1998, pp. 49/82. Ana-
lisando a historia da divida publica no Brasil, os autores mostram a diversidade dos
padrdes de endividamento. Afirmam que "entre 1906 e 1913, o mercado francés
talvez tenha sido mais importante para o Brasil do que o préprio mercado de
Londres" e explicitam os mecanismos pelos quais este dinheiro era captado.

“ Percival Farquhar, Carta e Relatério encaminhado a M. Cameron Forbes. Rio deJaneiro,
4 de dezembro de 1914, e 7 dejunho de 1915 (ANPFVM).
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Bas, Banque Speyer e Schoreder e Loewenstein. Em 1918, a empre-
sa é reorganizada e passa a ser controlada por um Comité Conjoint,
do qual faz parte o engenheiro Teixeira Soares, velho conhecido dos
negoécios ferroviarios no Brasil e na Franca. Neste momento, Farquhar
é afastado, ainda que o0s novos diretores segjam pessoas que compu-
nham seu grupo intimo de parceiros. A empresa continua existindo
até 1975, quando entra em liquidagdo voluntéria.

Dentre os relatérios produzidos em fungdo da faléncia da BRC,
o do engenheiro Molitor, realizado em 1916, é exemplar, dada a
mindcia das informagdes. Em todas elas podemos aferir as conse-
gliéncias de um esquema de desmandos e ineficiéncias, existentes
na empresa desde sua fundagcdo e amplamente acentuados quando
da incorporacao de seu ativo pelo grupo de Farquhar®. O texto apon-
ta, de forma clara e inequivoca, os inimeros problemas da compa-
nhia e revela que, sob nenhum aspecto, ela era adequadamente cons-
tituida. Da mesma forma, mostra como a empresa se desviou de seus
objetivos, incluindo em seu portfélio uma variedade de empresas e,
como todo territério percorrido pela BRC, estd longe de se cons-
tituir em um territério povoado e dindmico. A auséncia de cidades é
um dos dados essenciais destacados para mapear este "territério do
vazio". O relatério Molitor acaba por explicitar, do ponto de vista
operacional, o desastre da construcdo ferroviaria.

O tragado das linhas é péssimo, ainda que as execucgfes recentes
tenham sido bem feitas, mas sem alterar erros e problemas de ori-
gem. Analisa as condi¢des entre Sdo Paulo e Santa Ana do Livramen-
to, tracado de 1.323,5 milhas. Afirma, de forma a fazer os resultados
compreensiveis a todo mundo, que o tracado existente significa que
cada passageiro desta linha principal passa 968 sobre ele mesmo e é
elevado a uma altura de 25.921 pés e desce 27.805 pés. Para cada
milha de distancia percorrida, o viajante e a mercadoria fazem cerca
de3/4de um circulo completo®.

Se o tragado das linhas é ruim, ndo sdo melhores o estado geral e
sua manutenc¢do. Existem, nos estoques, quantidades enormes de
trilhos e travessas acondicionados de forma que este material se de-
teriora rapidamente.

Vagdes e locomotivas eram obsoletos, mal cuidados e de manu-
tencao cara.

“ Relatério Molitor, 1916 ANPFVM,
“Rapport Molitor, op. cit.
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As Ultimas maquinas compradas chegaram antes que a via pu-
desse recebé-las. Ha no total 49 maquinas sendo que algumas
nunca foram utilizadas. Duas dentre elas estdo em S&o Francisco e
ndo podem sair de la por causa do estado da ponte moével sobre a
antiga linha (...) Apenas 50% dos carros de passageiros e merca-
dorias tem freios e s 8% das locomotivas tem freios continuos™.

Os ateliés de reparacdo da BRC, assim como 0S seus armazéns,
apresentam também problemas de localizacdo, de inadequagdo de
materiais disponiveis para reparos a serem executados. As oficinas
maiores encontram-se divididas entre reparacdo de locomotivas e
reparacdes gerais e localizadas em cidades diferentes, o que onera os
servicos a serem efetuados™.

A este quadro tragico, referente a construgdo e a manutencéo das
linhas, podemos agregar problemas estruturais de ma administracao
e trafico insignificante. Estas informacdes corroboram minha hipo-
tese de que era um excelente negécio construir ferrovias, mas nado
exploréa-las.

A estrutura de tarifas encarece, mas, sobretudo, estimula a cons-
trugdo de tracados sinuosos e ndo adequados a exploragdo, ja que os
custos eram definidos por quilémetros percorridos em relacdo aos
pontos terminais, ndo levando em consideracdo trajetos interme-
diarios.

Molitor compara uma viagem Rio-Montevidéu feita por mar ou
por trem. Indo por terra, o passageiro teria que percorrer 1.985 milhas
e gastar 294$000; indo de primeira classe, gastaria 92 horas, mas se o
mesmo passageiro fosse de navio gastaria 73 horas, percorrendo 1.253
milhas e gastando 198%$000 réis. Evidentemente, ndo havia concor-
réncia possivel. Mas, alerta Molitor, se os tragados tivessem sido bem
feitos, a viagem de trem poderia ser concluida em 50 ou 60 horas.

N&o bastassem todos estes entraves, a BRC ndo possuia um de-
partamento comercial que objetivasse atrair passageiros e mercado-
rias para suas linhas. Além disto, cada trecho e cada empresa eram
administrados como unidades separadas, sem troca entre elas, e néo

50

Rapport Molitor, op. cit.

51

A oficina da Paulista em Jundiai agregava estas atividades e era considerada exem-
plar e moderna. Referéncias a esta oficina de reparos podem ser encontradas na
Revue Génie Civil, assim como nos relatérios do consul francés em Sdo Paulo, M.
George Ritt.
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como parte de uma rede. O sonho de uma ferrovia pan-americana
ndo encontrava condig¢des reais para se materializar e parecia nao
fazer parte integrante das expectativas de seus empreendedores.

Grenaud, analisando o funcionamento da BRC, mostra a inviabi-
lidade intrinseca do empreendimento. O "lucro fundador" signifi-
cou ndo s6 lucros inicialmente elevados como o desvio de dinheiro,
obtido com vendas de ac¢Bes para remunerar 0S que obtiveram o
direito de explorar as concessdes ou os arrendamentos”. Sendo o
capital acionario insuficiente para concretizar os empreendi mentos,
a BRC e suas subsididrias obtém nos mercados acionarios europeus
capitais a partir da emissdo de debéntures. Neste caso, 0os bancos tém
expressiva lucratividade. Trabalhando em parceria com o "grupo
fundador", retinham parte do capital emitido como taxa de comis-
sdo, para efetuarem o negocio, assim como retém parte do valor no-
minal dos titulos. Por exemplo, "para uma obrigagcdo de ffl00 lancada
ao tipo 95% sdo entregues para a empresa apenas 95ff"*.Vale lem-
brar que as empresas ja tinham expressivas dividas assumidas antes
da incorporacédo pela BRC e que ndo tinham possibilidades imediatas
de lucro, por atravessarem regifes de pouca ou nula atividade econd-
mica. Além disto, as despesas crescem vertiginosamente e as receitas,
moderadamente, gerando outro grave desequilibrio. Estes dados
indicam que o empreendimento era, em s, no seu esquema de fun-
cionamento inviavel.

(...) a integracdo de sistemas ferroviarios ndo eram economica-
mente t8o lucrativos quanto fora alardeado nos mercados euro-
peus. As ferrovias continuavam sendo essencialmente caminhos
para o mar, para as exportagdes; a economia interna apesar de ja

A. Grenaud, op. cit.. afirma que ainda que seja dificil precisar a quantidade de dinheiro
desviado desta forma, apresenta dados onde o grupo fundador, em fungdo de rendas
futuras superestimadas, teria recebido algo em torno de U$61.500.00 de um total
de U$100.000.000, capital da holding. Estes valores "constituem montante de capi-
tal acionario que nao foi efetivamente aportado a empresa, tanto monetariamente
como em servigos" (pp.185/186).

* Grosso modo, para um capital total a ser remunerado de U$166.000.000, foram
efetivamente aportados a8 BRC U$105.000.000, ou seja, para cada dois délares
aportados a empresa, trés devem ser remunerados. Se pensarmos numa remunera-
¢do média de 5,5% para este capital, o lucro liquido da empresa destinado a remu-
nerar este capital deve ser de pelo menos 8%" (A Gremaud, op cit,, pp.191/192).
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se desenvolver fortemente, ndo era sustentaculo suficiente para as
ferrovias, ainda mais com elevado nivel de endividamento®.

Além destas questdes, havia ainda o problema constitutivo dos
subornos e da corrupgdo. Gastos elevados, incorporados nos custos
operacionais, que incluiam pagamentos e favores a politicos brasi-
leiros e engenheiros fiscais, compra inadequada e superfaturada de
material, salarios elevados para a diretoria. Além dos exemplos ja
citados, referentes aos custos de acOes e pagamentos de salérios, a
documentagdo pesquisada aponta a tentativa da BRC de ter autori-
zada pelo governo, na aprovagdo de sua prestacdo de contas, 0 gasto
de 432.000$000 réis de gastos financeiros como gastos de explora-
¢ao”. Da mesma forma, em 25 dejulho de 1911 Carlos Sampaio, um
dos mais importantes articuladores da BRC no Brasil, solicita a Mr.
Egan, engenheiro da Companhia, que forneca ao Dr. Francisco de
S4, ultimo Ministro daViagdo no Brasil, informagdes necessarias para
que possa defender-se das acusacdes feitas contra ele, referentes a
ma utilizacdo do dinheiro publico na linha Itararé-Uruguai*.

Denlncias acerca de contratos irrealizaveis, necessidade perma-
nente de pagamentos de taxas e comissdes, furto de material, com-
pras inadequadas sdo recorrentes em todas as linhas férreas. A Es-
trada de Ferro D. Pedro Il (Central do Brasil) ganhava destaque em
funcdo das quantidades de funcionarios contratados e passagens gra-
tuitas cedidas em troca de favores politicos”™. As linhas do Nordeste,
analisadas na tese de Gervacio Aranha, sofrem todas destes mesmos
problemas. Paul Serre, nos seus relatérios sobre a concessdo francesa
na Bahia, € contundente na formulacdo destas denlncias, que sem-
pre envolvem furtos, aquisicdo de material de construgdo em exces-
so e material rolante incompativel com as linhas existentes, degrada-
¢do de equipamentos nos patios da companhia e negociatas politicas™.

* Grenaud, idem, pp. 245/246.

Jornal Le Marche, 10 nov 1912, p. 7 B, 178-3, in Correspondance Politique et Commerciale,
Nouvelle Serie, t. 31 MAE/Paris.

Afirma Carlos Sampaio: "he wants to know exactly how much the San Francisco
line coast us per km and | ask you to give him all the information, because | am sure
that, defending himself, he can do a lot of good to us" (Carta de Carlos Sampaio para
Mr Egan, 25julho de 1911 - ANPFVM 754).

A. C. El- Kareh. Filha branca de mde preta: a Companhia de Estrada de Ferro D. Pedro I,
1855-1865. Petropolis.Vozes, 1982.

s8

M. Paul Serre, vice-consul de 1ére classe charge de la gérance du Consulat de France
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A Madeira-Mamoré aparece como espetaculo de horror neste cenéa-
rio*. Conforme fomos apontando, em outros momentos do texto, o
problema da "improbidade administrativa" levou inumeras linhas a
faléncia e terem sido encampadas pelo governo, arrendadas por par-
ticulares nacionais ou estrangeiros nunca modificou este quadro de
desmandos, permanente na historia ferroviaria em particular e na
dos servigos publicos em geral, no Brasil.

Mas, voltando a BRC, a crise de 1914, a nomeacdo do receiver
Cameron Forbes, a faléncia de 1917 e a reorganizacdo da empresa
em 1918 ndo eliminam Farquhar e seus seguidores dos negécios
ferroviarios e nem mesmo da administragdo. Da mesma forma, néo
coibem os abusos, desmandos e superposicdo de interesses particu-
lares e bem publico. O problema colocado na reorganiza¢do era como
retirar Farquhar da direcdo dos negdcios, a fim de responder as exi-
géncias dos credores internacionais, mas, a0 mesmo tempo, manter
sua influéncia essencial para viabilizar 0os negocios junto ao governo
brasileiro®.

As promessas de desenvolvimento, integracdo do territério, povoa-
mento e colonizagdo, pluralidade de atividades econ6micas e cresci-
mento urbano permaneceram utopias ndo realizadas. O monopdélio
das ferrovias no comércio nunca se concretizou, a velocidade nunca
ocorreu. Mas a corrupgédo, os desvios e os desmandos, envolvendo o
dinheiro publico no Brasil e o capital de investidores, foram préticas
recorrentes e constitutivas da empresa, fossem quais fossem seus di-
rigentes.

a Bahia a son excellence Monsieur Stephen Pichon, senateur et ministre des affaires
etrangeres a Paris. Chemins de fer de état de Bahia et nord est brésilien (5e rapport) reservé
Direction de affaires politiques et commerciales, sous direction d'Amerique,n°71, t.
32, pp. 70/81, Bahia, 12 de septembre 1913, e Le gerant du consulat de france a son
excelence M. le Ministre des Affaires Etrangeres a Paris, Rapport general sur la Compagnie
des chemins defer fédéraux de I'est brésilien (confidentiel) Consulat de France a Bahia,
Brésil, Direction des Affaires Politiques et Commerciales, Sous Direction D'Amerique,
n° 35, Bahia, 1 aout 1912, Correspondance Politique et Commerciale, Nouvelle
Serie, tomo 30, MAE/Paris.

“ M. F. Rodrigues, A ferrovia do diabo: histéria de uma estrada de ferro na Amazbnia. Séo
Paulo, Melhoramentos.

“ Exposé Cameron Forbes, receiver BRC aux Comités Frangais d'Obligatoires. Pa-
ris, 21 de fevrier de 1916, in: Correspondance Politique et Comrnerciale, Nouvelle Serie t.
23, Chemin de Ferjuin 1915-1918, p. 67, MAE/Paris.
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Abreviaturas

Assotiation Nationale des Porteurs Francais desValeurs Mobilieres - ANPFVM
Brazil Railway Company — BRC

Companhia Paulista de Estradas de Ferro — CPEF

Ministére des Affaires Etrangéres - MAE

Sdo Paulo Rio Grande - SPRG
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