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RESUMO

Nesse trabalho procuramos entender como foi conduzido o debate politico em relagdo a
concessao das ferrovias e como foi feita a distribuicdo de verbas governamentais entre as
diferentes regides do Império. Procuraremos compreender como se deu as negociagdes
entre as diferentes regides brasileiras, tanto no ambito Legislativo como no Executivo, e
quais as principais diretrizes que norteavam a decisdo da classe dirigente imperial em
relacdo a concessoes e privilégios para a construcdo de estradas de ferro. Usaremos para tal
as discussoes empreendidas no Senado Imperial de 1835 a 1889 e os Relatérios Anuais do
Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas de 1865 a 1884

Palavra chave: Ferrovia - Histéria Econdmica - Senado - Classe dirigente
ABSTRACT

In this text we tried to understand how politic debate was conducted in relation to
concession railways and also, how was done the distribution of the governmental budget for
the different regions of the Empire. We tried to understand how was done negotiation the
between the different Brazilian regions, as in the ambit of Legislative as in the ambit of
Executive, and which the main guidelines that guided the decision of the imperial ruling
class in relation to the concession and privileges for building railways. We used for it the
discussions attempted at the Senate Imperial from 1835 to 1889 and the Annual Reports of
the Ministry of Agriculture, Commerce and Public works from 1865 to 1884.

Key words: Railway — Economic History — Senate - Ruling class
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Introducao

Buscamos demonstrar como foi conduzido o debate politico em relacdo a concessdao
das ferrovias e como foi feita a distribuicdo de verbas governamentais entre as diferentes
regides do Império durante o século XIX. Procuramos entender como se deram as disputas
politicas entre as diferentes regides brasileiras, tanto no ambito Legislativo como no
Executivo, em busca de concessdes e privilégios para a construcdo de estradas de ferro em
seus territérios, pois ndo raro, essas concessoes e privilégios eram usados como moeda de
troca pelo Governo Central em busca de apoio politico no Parlamento. Usaremos para isso,
as discussdes envolvendo os membros do Senado Imperial e ainda fizemos um
levantamento da rentabilidade, volume transportado e andamento das obras das trés
ferrovias que mais se destacaram nos debate politico e que pressupunham ser o tronco do
sistema ferrovidrio brasileiro, ao propiciar a integracdo do Norte com o Sul do Império
através da ligacdo com o Rio Sdo Francisco: Estrada de Ferro D. Pedro II, Estrada de Ferro
de Recife ao Sdo Francisco e Estrada de Ferro Bahia ao Juazeiro.

Antes de entrarmos propriamente no cerne do trabalho, cabe aqui um breve histdrico
das condicdes do transporte antes da existéncia da ferrovia e como sua presenga mudou a
dindmica das trocas em escala mundial, pois durante quase toda a Epoca Moderna até o
advento das ferrovias, a morosidade no transporte de pessoas e cargas sempre entravou as
relacdes humanas e, sobretudo as relagdes comerciais impondo um limite permanente ao
crescimento das economias.

Ao passarmos um breve olhar sobre os transportes entre o século XV e XVIII,
observamos que o transporte maritimo, base de um sistema de liga¢des universal, foi a
melhor opgdo' para época, mas mesmo assim, nio alterou o cariter de lentiddo e de
irregularidades dos prazos que caracterizavam os transportes na Epoca Moderna, e que
continuava a ser um limite a expansao econdmica do Antigo Regime. A navegacdo tinha
suas limitacdes: as naus portuguesas, por exemplo, chegavam a deslocar no século XVI

apenas 200 toneladas, somente sendo possivel ultrapassar essa capacidade por volta de

"Em A Era do Capital, Hobsbawm coloca que a irregularidade dos prazos e da velocidade dos navios
somente foi modificada com a introdu¢@o da navegacdo a vapor no século XIX. Dados mostrariam que o
transporte maritimo a vapor expandiu de 14% do transporte mundial em 1840 para 49% em 1870, superando a
navegagdo a vela na década de 1870, e principalmente na de 1880, quando a vela foi reduzida a 25% do
transporte global.



1840 com o emprego do ferro na confec¢do dos cascos dos navios. Nao bastasse o reduzido
volume de carga, as viagens por mar sofriam com a inconstancia dos prazos, ji que oS
ventos regulavam a velocidade dos navios.

O panorama do transporte terrestre era ainda mais desanimador, pois era raro
encontrar estradas pavimentadas ou empedradas, e os albergues e as casas de pouso
constitufam privilégios de uns poucos paises desenvolvidos. Poucos foram as melhorias que
se observou desde os tempos do Império Romano. Uma descricdio que sintetiza as
condicdes do transporte no século XVIII pode ser encontrada no historiador Fernand

Braudel:

(...) a troca , que é o instrumento de qualquer sociedade econdmica em
progresso, foi prejudicada pelos limites que lhe eram impostos pelos transportes:
a lentidao, o seu magro fluxo, a sua irregularidade e, finalmente, o seu elevado
custo. Tudo encalha nestas dificuldades. Para nos familiarizarmos com essa
antiga e persistente realidade, podemos repetir a frase ja citada de Paul Valery:
“Napoledo desloca-se 2 mesma velocidade de Julio Cesar. (BRAUDEL,1995,
p-390).

Para exemplificar, no caso especifico da Inglaterra, berco da ferrovia, cabia ao
Parlamento a definicao das normas e obrigacdes concernentes a abertura e conservagao das
estradas de rodagem, distribuindo-as entre as autoridades governamentais, paroquiais e
individuos, cujo objetivo era apenas a manuten¢cdo de um sistema vidrio arcaico, dentro de
um mundo econdmico essencialmente doméstico e rural. No século XVIII, quando
importantes transformagdes processaram-se na vida econdmica inglesa, esse sistema
comecou a desmoronar. O peso do crescente triafego de veiculos de tracdo animal,
responsavel pelo desgaste das estradas, exigiu sua adequacdo ao volume também crescente
da circulagdo de mercadorias e pessoas; assim, autorizadas pelo Parlamento, as paréquias
passaram a cobrar taxas de passagem visando a conservagdo dos caminhos, 0 que acabou
por dar origem as turnpikes roads, as estradas de barreiras e, por conseguinte, a criacao das
Companhias de Estradas de Barreiras (Turnpikes Roads Companies), altamente lucrativas
para aqueles que as exploravam2. A melhora nas estradas e caminhos tem intima relagdo
com a Revolugdo Industrial e com a produ¢do em larga escala, que evidenciou a

precariedade dos transportes e exigiu solugdes mais adequadas para o escoamento mais

2 Cf. COSTA, Hernani Maia. As barreiras de Sdo Paulo no século XIX. USP, Sao Paulo, 1984, p. 11-12



rapido das mercadorias. A Revolu¢do Industrial potencializou a revolucdo dos transportes,
assim como essa, reversamente, dinamizou o processo de industrializacao.

Na América Portuguesa a navegacdo se firmou como a via de transporte mais
abrangente, sendo responsdvel pela maior parte das comunicagdes humanas e comerciais,
uma vez que o Pacto Colonial determinava um padrdo de comércio voltado para fora, onde
a colonia exportava produtos tropicais e riquezas minerais e importava produtos
manufaturados da metrépole. A producdo no litoral facilitava o controle politico da
metrépole e diminuia os custos de transportes até o mercado europeu, o que explica a
concentracdo de grande parte da populacdo no litoral até que o aparecimento do ouro
abrisse novos horizontes econdOmicos e propiciasse a interiorizagcdo do povoamento na
colonia.

Mas mesmo ap6s a descoberta do ouro, os investimentos em infra-estrutura terrestre
eram exiguos, e as precdrias estradas s6 poderiam ser utilizadas por animais e pedestres em
época de seca, uma vez que as chuvas tropicais as transformavam em atoleiros
intransitdveis. Na falta de cavalos ou de outro animal de carga, raros na coldnia até o final
do século XVIII, a circulagdo de mercadorias por via terrestre era feito no lombo de
homens. Escravos, negros e indios formavam as tropas de carregadores — esses tratados por
“bestas humanas” — que atuavam principalmente nos deslocamentos de Sao Paulo a Santos
e de Minas Gerais a Bahia e ao Rio de Janeiro.

Os animais criados no Nordeste ndo chegaram para a demanda. Por outro lado, no
Sul do pafs, havia cavalos e mulas selvagens a vontade. Foi por volta de 1730, que esses
animais comecaram a aportar com mais freqiiéncia do Sul para o Sudeste do Brasil e
acabaram por substituir, em parte, o lombo humano pelo lombo animal. A partir dai, os
muares” seriam o principal meio de transporte de carga da economia brasileira. Vindos das
regides sulinas, as tropas passavam pelo posto de registro de Curitiba e chegavam em Sao
Paulo para a Feira de Sorocaba, e dali eram vendidas para vdrias regides, principalmente

Minas Gerais e Rio de Janeiro.

? A preferéncia do muar em detrimento do cavalo se explica pelo fato de um cavalo agiientar em media seis
arrobas de carga, enquanto uma mula carrega até doze arrobas. A respeito, ver entre outros: ELLIS JR.
Alfredo. O ciclo do muar. In: Revista de Histéria. Sdo Paulo, v. 1, 1950 e ainda, GOULART, José Alipio.
Tropas e tropeiros na formagdo do Brasil. Rio de Janeiro: Conquista, 1961.



Com a introducdo da ferrovia no Brasil, o lombo animal foi sendo gradualmente
substituido pelo transporte ferroviario. Podemos considerar o ano de 1875 como o marco
simbdlico da decadéncia do transporte feito por muares, em virtude da inauguracdo da
Estrada de Ferro Sorocabana que da fim a Feira de Sorocaba. Porém o transporte de muar
persistiria até a década de 30 no norte mineiro, no transporte de carvao para os fornos
siderdrgicos.

Verificamos que a America Portuguesa em nada se diferenciava do mundo em
relacdo as dificuldades com os transportes, que pouco avancou em velocidade e eficiéncia
num longo espago de tempo. Desta forma podemos dizer que a ferrovia foi uma inovacgao
como definido por Schumpeter®, pois representou um processo de mutacdo industrial que
“incessantemente revoluciona a estrutura econdmica a partir de dentro, incessantemente
destruindo a velha, incessantemente criando uma nova” Esse processo ¢ chamado por

Schumpeter de “destruicao criadora” que € explicada na passagem a seguir:

O capitalismo (...) é, pela prépria natureza, uma forma ou método de mudanga
econdmica, e nfo apenas nunca estd, mas nunca pode estar estaciondrio. (...) O
impulso fundamental que inicia € mantém o movimento da maquina capitalista
decorre dos novos bens de consumo, dos novos métodos de producdo ou
transporte, dos novos mercados, das novas formas de organizacao industrial que
a empresa cria” ( SCHUMPETER, 1984, p.113)

A ferrovia impds um novo padrio aos transportes, mudando a dindmica do mercado e
decretando a obsolescéncia dos transportes terrestres até entdo utilizados”. O sistema de
viagdo férrea deve ser sempre considerado um ramo de grande importancia para a expansao
do comércio mundial. A ferrovia foi a invencdo simbolo do progresso e da industrializa¢ao
no século XIX, pois sua eficiéncia nos transportes terrestres de passageiros e mercadorias
em grande quantidade, cortando longas distancias em um curto espago de tempo € a custos
menores revolucionou o mundo por uma nova dimensdo de tempo e espaco. Ndo é por
acaso que Eric Hobsbawm define “a primeira maquina a vapor, um macigo dragdo de ferro,

a propria forca do mundo industrial irresistivel e inspiradora, fazendo seu caminho onde

* Schumpeter procurou mostrar o carater progressivo (ndo estaciondrio) do sistema capitalista. O capitalismo é
descrito como um sistema evolutivo em permanente transformacao, onde a produtividade é crescente.

> A tropa de muares continuaria a existir, mas claramente existia uma diferenca de velocidade e custo entre as
duas em que a ferrovia levava vantagem. Gradualmente o uso de animais foi sendo substituido pela ferrovia
por onde estas passavam, e no século XX sera suplantado definitivamente pela transporte rodoviario.



nada havia passado antes, exceto animais e carrocas” (HOBSBAWM, 2005, p.89). Gracas
aos caminhos de ferro que cortaram o globo, mercados foram unificados e expandidos e o
capitalismo pdde alcancar regides até entdo indspitas aos seus dominios.

Companhias de estradas de ferro sdo empresas essencialmente capitalistas, e como tal,
por onde passaram, levaram consigo os principios do préprio capitalista, como novas
relacdes de producdo e as sensiveis transformacdes das estruturas econdmicas e sociais. A
ferrovia foi apenas um dos instrumentos do avanco do capitalismo industrial no século
XIX, porém um instrumento de vital importancia.

E vasta a bibliografia e os estudiosos que centraram seus estudos nas ferrovias e nos
efeitos diretos e indiretos que ela tem sobre a vida material, politica e social. Nao é nossa
intencdo fazer aqui uma discussdo bibliogréafica sobre todos os trabalhos realizados que
tiveram como foco a ferrovia, e, sim, indicar e demonstrar as obras que sdo referencias no
assunto, suas contribui¢des e suas lacunas.

Um dos primeiros a se aventurar no assunto ferrovidrio foi Christiano Benedicto
Ottoni®, homem de vida politica ativa e que possufa profundo conhecimento técnico em
engenharia, seu livro O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil de 1859, abre a bibliografia
sobre o tema no pais. Em seu livro, o autor da sua perspectiva sobre qual seria o melhor
caminho para se regularizar as concessodes de estradas de ferro e tornar mais proveitoso os
auxilios do Estado Imperial, propondo definir “as grandes linhas que um dia devem compor
nossa rede” (OTTONI, 1859, p.21). Ottoni tem sua visdo voltada para a integragdo
nacional, num transporte que une o sistema fluvial ao sistema ferroviario, vé no Rio Sao
Francisco o ponto de encontro das primeiras linhas férreas. Afirma que a Estrada de Ferro
D. Pedro II “amesquinhara os seus fins € a sua importancia si ndo oferecer um de seus
bragos, penetrando pelo interior de Minas para apertar o abrago de que falei entre o Norte e

o Sul”” (OTTONI, 1859, p.22).

® Nascido em 1811, foi eleito deputado geral pelo Partido Liberal na provincia de Minas Gerais em 1835,
sendo reeleito vérias vezes. Participou da Revolucdo de 1842 que foi suprimida por Caxias. Foi capitdo-
tenente da marinha, engenheiro, 1° Diretor da Estrada de Ferro Dom Pedro II e senador do Império em 1879
pela provincia do Espirito Santo, também o sendo senador na Republica pelo Estado de Minas Gerais. Faleceu
em 1896.

7 Ottoni vé na ligagio com o Sdo Francisco apenas o primeiro passo da nossa rede ferrovidria e deixa para as
geragdes seguintes iniciar “a grande comunica¢@o do Rio do Prata ao Amazonas por barcos a vapor e por
trilhos de ferro, imenso arco concéntrico ao do Sdo Francisco, e que ligado a ele por diversos raios, constituird
a rede brasileira” (OTTONI, 1938, p.22)



Em sua autobiografia Exposicdo do Visconde de Maud aos Credores de Maud e Cia e
ao Publico, datada de 1878, Maua® relata em seu momento de crise, as dificuldades que
enfrentou para a constituicao de empresas férreas. Descreve, como uma ousadia, o primeiro
empreendimento férreo no Brasil de qual foi fundador, a Estrada de Ferro Mau4, ligando a
Corte a Petr6polis, pois, na época, havia uma descrenca a respeito da introdugdo das vias
férreas no Brasil. Maud acusa o Estado Imperial de beneficiar o capital inglés em
detrimento do capital nacional. Apresenta a figura de um Estado paternalista e clientelista,
que nega um tratamento equitativo e neutro’ entre as partes, beneficiando aqueles interesses
diretamente ligados ao da classe politica dirigente e do capital inglés. Claramente é
necessario termos um cuidado com as impressdes e opinides de Maud, pois ela estd
impregnada de ressentimento em relacdo ao Estado Imperial e do capital inglés, pois o
primeiro, nao lhe socorreu no momento de dificuldade apesar dos inimeros esforcos por ele
prestados ao pais; e o segundo, lhe fazia concorréncia além de lhe dar um calote com o ndo
pagamento dos adiantamentos feitos na constru¢do da Estrada de Ferro Santos-Jundiai.

Em seu livro Histéria financeira e orcamentdria do Império do Brasil, Liberato de
Castro' ndo deixou escapar a importancia das estradas de ferro nas questdes orcamentdrias
e financeiras no Império e inicia um estudo sintético sobre cada ferrovia, cuja concessao foi
feita no Império, fornecendo ano de concessao, desenvolvimento dos trabalhos, extensao,
se contava com garantia de juros, quantidade despendida com a construc¢do e o balanco da
empresa, verificando déficits e superdvits das companhias''. Podemos dizer que Liberato de
Castro Carreira faz uma investigacdo documental sobre dados quantitativos das empresas

férreas sem aprofunda-los numa anélise.

¥ Maud além de construir a primeira estrada de ferro deu sua contribui¢do financeira e pessoal a uma gama de
estradas de ferro como: Dom Pedro II, Estrada de Ferro do Recife ao Sao Francisco, Estrada de ferro da
Bahia, Estrada de ferro de Antonina a Coritiba, Estrada de ferro do Parand a Mato Grosso, Estrada de ferro do
Rio Verde e a Estrada de ferro de Santos a Jundiai, cujos pagamentos antecipados para sua constru¢ao nunca
lhe foram pagos pela companhia inglesa, a qual acusa de ter contribuido para sua derrocada financeira

’ A imparcialidade do Estado Imperial ¢ ressaltada por Maud na negativa da garantia de juros a Estrada de
Ferro Maud, enquanto ao mesmo tempo, a Companhia Unido Industria contratava com o governo Imperial
entregar a estrada de ferro Dom Pedro 11, todas as cargas que de Minas transportava, além de um empréstimo
de seis mil contos depois perdoado.

10 Nasceu na Provincia do Ceard em 1820, tendo sido Senador em 1881 até 1889. Foi idealizador e liderou a
construg¢do, em 1872, da Estrada de Ferro de Baturité, assim como organiza, como um dos principais
acionistas, o Banco Comercial e Hipotecario, criado em 1877. Foi membro da Sociedade Auxiliadora da
Industria Nacional e do Instituto Histérico e Geogréfico. Morreu em 1903.

"' Todas as informagdes sdo condicionadas a existéncia de documentos. Os balangos, muitas vezes ausentes
em alguns anos, sdo explicados devido a lacunas na documentacao.



Adolpho Pinto'? serd a primeira referéncia sobre as estradas de ferro paulista, dando
os pormenores das questdes politicas, juridicas e técnicas que envolviam as companhias
férreas na provincia de Sdo Paulo. Seu estudo detalhou cada estrada de ferro da provincia
de Sdo Paulo em sua especificidade. A relacdo entre a ferrovia e a cultura cafeeira nao
escapou ao autor, mas esse apenas as trabalhou de maneira superficial. O autor dividiu o

desenvolvimento ferrovidrio paulista em 4 fases:

e 1° fase: seria a dos esforcos malogrados; é o periodo dos precursores mais ou
menos fantasiosos, que ndo raro sacrificaram tudo ao seu ideal.

e 2° fase: seria a dos notdveis resultados positivos, caracterizada pelas concessoes
ferrovidrias feitas com os favores de zona privilegiada e garantia de juros.

e 3° fase: quando as estradas ainda se constroem com o privilégio de zona, mas ja
dispensam a garantia de juros.

e 4° fase: a industria ferrovidria em completo desenvolvimento emancipa-se da
protecdo do Estado, tornando-se livre a qualquer a constru¢ao de estradas de ferro,

com a unica restricdo de respeitarem os direitos adquiridos.

O modelo apresentado por Pinto € esquemdtico e acaba ignorando especificidades de
determinadas regides e ferrovias, mas de um modo geral, apresenta o panorama do
desenvolvimento ferroviario em Sdo Paulo.

Todos os autores que apresentamos até agora sdao contemporaneos do século XIX e
participaram ativamente na construcdo de companhias férreas, seja atuando no campo
politico, técnico ou empresarial. Foram homens que idealizaram a construcdo de um
sistema ferrovidrio que trouxesse o progresso ao Brasil. A proximidade desses autores com
seu objeto de trabalho fez com que o cardter analitico ficasse prejudicado e limitado,
contribuindo muito mais por suas informacdes documentais e pelos relatos de suas
experiéncias pessoais. Tentaram uma andlise global do desenvolvimento ferroviario, que

apesar de nos parecer insatisfatéria sobre o ponto de vista analitico e reflexivo foi

'2 PINTO, Adolpho Augusto. Histéria da viacdo piiblica de Sdo Paulo. 2 ed. Sdo Paulo, Governo do Estado,
1977.



importante para dar margem a novos estudos que se utilizaram de seus dados, relatos e
documentagdes.

Os autores do século XX por sua vez se afastaram do conhecimento prético sobre as
ferrovias, pois eram em sua quase totalidade pesquisadores e estudiosos, geralmente
historiadores, economistas e soci6logos, que se propunham fazer uma andlise de acordo
com os parametros metodolégico-cientificos das universidades. Os recortes espaciais e
temporais ficaram menores, sdo ampliados os temas, ganha-se em especificidade, perde-se
por ndo se tentar uma leitura global do processo.

Estudos visando mais a totalidade do processo ferrovidrio foram realizados por José
Luiz Baptista'” e Ademar Benévolo' que contam as fases do desenvolvimento férreo
brasileiro com sua primeira etapa de malogros e fracassos; a segunda, como das primeiras
construcdes férreas, caracterizadas pelas concessoes ferrovidrias com favores de privilégio
de zona e garantia de juros; a terceira, com a emancipa¢ao da protecdo do Estado. Assim
como a classificagcdo de Adolpho Pinto esse modelo € demasiadamente esquemaético, nao
dando conta das especificidades de realidades regionais distintas em que estavam inseridos
o Norte e o Sul do Império.

Um dos temas mais abordados em vdérios estudos ferrovidrios é a relagdo
ferrovia/café, que foi melhor analisada por Odilon Nogueira de Matos'” em seu livro Café e
ferrovias: a evolugdo ferrovidria de Sdo Paulo e o desenvolvimento da cultura cafeeira,
onde faz um verdadeiro mapa da cultura cafeeira e seus efeitos sobre o desenvolvimento
férreo. O autor salienta que a estrada de ferro nas provincias do Rio de Janeiro e Sao Paulo
nasceu intimamente ligada ao café, pois os seus promotores foram fazendeiros e
comissdrios do café, sendo toda a rede ferrovidria, com raras excegdes, construida em
funcdo da cafeicultura. Uma das especificidades das ferrovias do café seria o fato de nao
abrirem novas fronteiras, como foi em todo o processo de desenvolvimento de redes
ferrovidrias no mundo, mas pelo contrario, acompanharam aquelas rotas que iam sendo

desbravadas pela expansdo colonizadora desencadeada pelo café.

® BAPTISTA, José Luiz. O surto ferrovidrio e seu desenvolvimento. Anais do Il Congresso de Histéria
Nacional. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1942

14 BENEVOLO, Ademar. Introdugdo a Historia Ferrovidria do Brasil, Recife, 1952

> MATOS, Odilon Nogueira de. Café e ferrovias: a evolugdo ferrovidria de Sio Paulo e o desenvolvimento
da cultura cafeeira. Sao Paulo, Alfa-Omega. 1974



Para o entendimento das especificidades das ferrovias nordestinas contamos com o
estudo de José Vieira Camelo Filho'® em sua tese de doutorado “A implantagio e
consolida¢do das estradas de ferro no Nordeste Brasileiro” que aborda pontos como a
concessao das ferrovias no Nordeste, os favores politicos e a especulacdo financeira que as
envolvia, a especificidade da regido em relacdo as dreas cafeeiras, assim como o ritmo de
expansdo e os resultados operacionais das ferrovias nordestinas.

Ao confrontarmos o estudo José Vieira Camelo Filho ao de Odilon Nogueira de
Matos fica claro que as realidades econdmicas, sociais e culturais de cada regido influiram
no modo como as ferrovias se organizaram, impossibilitando um quadro esquematico
evolutivo em etapas como se ambas tivessem mais caracteristicas em comum do que
divergéncias. No caso do Norte do Império, as primeiras ferrovias foram implantadas com
o capital privado estrangeiro, sobretudo inglés, com apoio decisivo do Governo Imperial. J&
nas ferrovias do café, era o capital nacional ligado ao setor produtivo e mercantil que dava
a dindmica da expansdo, e apesar dos incentivos do governo num primeiro momento, nem
de longe se comparavam aos gastos despendidos com as ferrovias nortistas. A rentabilidade
de algumas ferrovias do café era tdo alta que algumas abdicaram o direito da garantia de
juros. Fica claro para nés que o diferente estagio econdmico por que passava cada regido, o
café em ascensdo e o acucar em declinio, fez com que se apresentassem diferentes formas
de desenvolvimento ferrovidrio, impossibilitando uma histdria global das estradas de ferro
que ndo apontasse e confrontasse essas especificidades e divergéncias.

O impacto da ferrovia € tdo grande no cotidiano das pessoas que alguns autores
centraram-se nos efeitos que a ferrovia tem sobre determinada esfera da vida social, como é
o caso do trabalho de Wilma Peres Costa'’ e de Maria Liicia Lamounier'® que mostram o
impacto da ferrovia no mercado de trabalho da época. Wilma Perez Costa coloca a ferrovia
como o embrido das relagdes de trabalho assalariado no Brasil e Lamounier analisa as
condicdes de trabalho nas obras férreas, e como o emprego de trabalhadores escravos,

desafiando a legislacdo vigente que proibia sua utilizagcdo, e de trabalhadores brasileiros e

' CAMELO FILHO, José Vieira. A implantagdo e consolidagdo das estradas de ferro no nordeste brasileiro.
Campinas, SP, 2000.

" COSTA, Wilma Peres. Ferrovia e transicio para o trabalho assalariado em Sdo Paulo. Dissertagio de
Mestrado, UNICAMP, 1976.

' LAMOUNIER, Maria Lucia. Ferrovias, agricultura de exportacdo e médo-de-obra no Brasil no século XIX.
Livre Docéncia. USP. 2008.
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estrangeiros contratados sob condicdes e legislacdes repressivas, revelariam as dificuldades
de inser¢ao do pais nas institui¢des capitalistas “modernas”.

Os estudos sobre ferrovias especificas aumentaram significativamente, podendo citar
como exemplos os trabalhos de Paulo Roberto Cimo Queiroz'® com a Ferrovia Noroeste,
Francisco Foot Hardman?® com a Ferrovia Madeira Mamoré, Benedito Genésio Ferreira®!
com a Estrada de Ferro de Baturité, assim como Célio Debes?? com a Paulista e Zamboni>>
com a Mogiana. Essa multiplicacdo de trabalhos permitiu-nos conhecer as particularidades
de cada ferrovia, o que nos possibilita hoje uma maior gama de informacdes para que
possamos fazer uma melhor sintese da histdria ferrovidria brasileira.

Embora esse trabalho ndo proponha uma sintese sobre o desenvolvimento ferroviirio
nacional, ele vem preencher uma lacuna nio discutida nos demais estudos sobre ferrovia: a
relacdo entre interesses politicos e estradas de ferro. Quais interesses se confrontavam?
Havia um caréter regional na disputa pelas concessdes? Como se articulara as coalizdes?
Houve privilegiamento de uma regido sobre a outra? Entender a relagdo entre a intervengao
consciente e deliberada da classe dirigente, a definicdo de concessdes ferrovidrias e
alocagdo de recursos do Estado € o nosso principal objetivo.

Trata-se de uma pesquisa documental-histérica, de forma que coletamos os dados na
Biblioteca da Faculdade de Direito da USP e no site da Universidade de Chicago

http://catalog.crl.edu.com, no primeiro semestre de 2008, sendo que analisamos neste

trabalhos os discursos senatoriais e os relatérios do Ministério da Agricultura que tratam
sobre a questdo ferrovidria entre 1835 a 1889.

Este trabalho encontra-se organizado em trés capitulos: o primeiro compreende uma
andlise do desenvolvimento ferroviario brasileiro, que € dividido em duas fases distintas: a
primeira, sendo as das tentativas malogradas, em que ndo houve construcdo de ferrovias; a
segunda fase, posterior a aboli¢do do trafico de escravos e aprovacdo da lei de garantia de

juros, deu inicio a construcdo das estradas de ferro no Império. Mostramos também, como

19 QUEIROZ, Paulo R. Cimé . Uma ferrovia entre dois mundos: a E. F. Noroeste do Brasil na 1° metade do
século XX. 1. ed. Bauru: EDUSC, 2004.

20 HARDMANN, Francisco Foot. Trem fantasma. Sao Paulo: Ed. Schwarcz,1988.

*! FERREIRA, Benedito Genésio. A Estrada de ferro de Baturité: 1870-1930. Fortaleza, Edicdes
Universidade Federal do Ceard/ Stylus Comunicacdes, 1989.

22 DEBES, Célio. A caminho do oeste. Sao Paulo: Bentivegna, 1968.

* ZAMBONI, M. C. A Mogiana e o café: contribui¢ées para a historiografia da estrada de ferro Mogiana.
Franca: Unesp, 1993 (dissertagdo mestrado).


http://catalog.crl.edu.com/
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se deu o jogo politico da concessdo ferrovidria entre os diferentes partidos politicos. No
segundo capitulo, tratamos dos debates ferrovidrios, como foi concedida a garantia de juros
e concessoes ferrovidrias , quais eram os atores politicos envolvidos, e quais os interesses
que representavam. Discutimos também a questdo da centraliza¢do politica do Império e
quais suas conseqiiéncias nas diretrizes ferrovidrias. E, no dltimo capitulo, tratamos sobre o
orcamento imperial, verificando se houve o privilegiamento na concessdo de verbas para as
provincias do Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul. Fizemos também, um balanco
quantitativo das trés ferrovias que mais se destacaram no debate senatorial: Estrada de
Ferro Dom Pedro II, Estrada de Ferro Recife ao Sdo Francisco e Estrada de Ferro Bahia a
Juazeiro.

Se, restringimos o recorte temporal ao periodo Imperial é por acreditarmos que os
interesses e a classe dirigente sofrem um processo de ruptura com a Republica. Esperamos
que através do confronto entre o debate politico e a efetivacdo da acdo estatal frente as
ferrovias, possamos mapear os interesses da classe dirigente imperial, qual o seu projeto
ferrovidrio, seus beneficidrios e os excluidos. Questdes essas que pretendemos discutir até o

final desta dissertagao.
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Capitulo — 1 — O debate politico e a concessdao de ferrovias no

Império
1.1 — Uma periodizacao politica do Império

Na historia politica do Império é possivel definir alguns marcos cronolégicos para
seu estudo. Assim, de 1822 a 1831, o Primeiro Reinado foi marcado por transformacdes e
adequacdes devido a total libertacdo da tutela de Portugal e a necessidade de se constituir
como um pais autdnomo e soberano. A fase da Regéncia, entre 1831 e 1840, que se iniciou
com a abdicacdo de D. Pedro I e terminou com o Golpe da Maioridade, foi um momento
marcado por profundas turbuléncias na sociedade e na politica brasileira; o Golpe da
Maioridade coloca D. Pedro II com quinze anos no trono e de, 1840 a 1850, assiste-se a
preparacdo para o Segundo Reinado propriamente dito, caracterizado pelo fim das
turbuléncias da década precedente, a votacdo das leis garantidoras da ordem e o
amadurecimento do Imperador. De 1850 a 1864, o Império conhece relativa estabilidade e
o primeiro surto de realizacdes materiais significativas, de 1864 a 1870, a Guerra do
Paraguai se torna o epicentro das atencdes, e, por ultimo, de 1870 a 1889, quando apesar da
relativa ordem e de certo desenvolvimento, as contradi¢cdes do sistema se agucam até o
golpe final na Monarquia e a ascensao da Reptblica.

De acordo com Emilia Viotti** ,as elites brasileiras que tomaram o poder em 1822
eram formadas por fazendeiros e comerciantes ligados a economia de importacdo e
exportacdo, cujos interesses estavam voltados para manutencdo das estruturas tradicionais
de producdo baseada no trabalho escravo e na grande propriedade. Organizaram um
governo centralizado, onde as diretrizes eram ditadas pelo Governo Central ao governo
provincial e municipal. Nos anos que se seguiram, o grupo no poder sofreu oposi¢do de
liberais que se ressentiam da excessiva centralizagdo e pleiteava um regime federativo,
outros demandavam a nacionalizagdo do comércio, ainda nas maos de portugueses. A
oposi¢do ao excessivo absolutismo de D. Pedro I, suas intromissdes na politica portuguesa,
assim como a manuten¢do de varios de seus patricios em postos de comandos, a derrota

brasileira na guerra da Banda Oriental e as dificuldades econdmicas causaram grandes

** COSTA, Emilia Viotti da. Da monarquia a repiiblica: momentos decisivos. Sao Paulo. 8. Ed. Editora
UNESP, 2007.
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descontentamentos. Diante de um cendrio de conturbagdes sociais D. Pedro I abdica em
favor de seu filho, em 7 de abril de 1831. A abdicacdo marca, portanto, a afirmacdo da
nacionalidade e dos principios liberais contra o absolutismo e os interesses portugueses,
identificados com o primeiro imperador.

Com a Independéncia em 1822, os gastos governamentais s6 aumentaram devido a
necessidade de aparelhamento do novo Estado, os conflitos de Independéncia e a
indenizagdo paga ao governo portugués. Além do aumento dos gastos na década de 1820,
foram feitas negociacdes para o reconhecimento da Independéncia do Brasil que atingiam a
base da receita imperial, pois se mantinham as aliquotas de importacdo que vigoravam de
acordo com o tratado de 1810, sendo mantidas em 15% ad valorem até 1844. A balanca de
pagamentos se tornava assim cada vez mais deficitdria, dado que as importagdes cresciam
mais rapidamente que as exportacdes devido a liberalidade do comércio, e os tratados
comerciais que reduziam as tarifas alfandegarias sobre os produtos importados minando a
principal fonte de arrecadacdo do Império. A ndo ser em anos isolados, vale a frase “o
Império ¢ o déficit”. Dessa forma, as diversas contas do governo sé poderiam ser
financiadas por mais emissdes do Banco do Brasil e por empréstimos internacionais.

O periodo Regencial foi extremamente agitado com varios levantes contra as
autoridades no poder, o que colocou em jogo a unidade territorial do Império. O centro do
debate politico girava em torno das medidas regenciais de descentralizacdo do poder e de
uma maior autonomia das provincias. A Regéncia iniciou uma fase de revisdo da estrutura
institucional, fortemente marcada pelas rivalidades entre os Liberais Moderados,
defensores do status quo e do parlamentarismo a inglesa, dentro dos quadros da monarquia
e os Liberais Exaltados que defendiam reformas profundas de sentido federalistas.

O Cddigo do Processo Penal de 1832 representou uma mudanga no sistema politico-
administrativo do Império, consagrando a autonomia local no ambito da Justica, pois dava
amplos poderes as autoridades eletivas locais: o juiz de paz, agora habilitado a formar
culpa, prender e julgar pessoas acusadas de pequenos delitos, acumulando fungdes
judiciarias e de policia. Outra medida de cardter descentralizador foi o Ato Adicional de
1834, que aboliu o Conselho de Estado e estabeleceu a Regéncia Una, eletiva e tempordria.
As provincias ganharam vida, ndo eram mais simples unidades administrativas, mas, sim

politicas, e com significativa margem de autonomia — embora os presidentes das provincias
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fossem ainda nomeados pelo Imperador. Os Conselhos Gerais das provincias foram
abolidos e substituidos pelas Assembléias Legislativas Provinciais, ganhando a prerrogativa
de fixar as receitas e despesas provinciais, incluindo a possibilidade de criar impostos. Para
Paula Beiguelman,” a Reforma Constitucional de 1834 representou uma concessio dos
Moderados tanto aos Restauradores, por manter o Senado vitalicio e o Poder Moderador,
como aos Exaltados, por criar Assembléias Provinciais com amplos poderes.

A criacdo da Guarda Nacional, em agosto de 1831, compartilhava do espirito localista
presente no Cdédigo de Processo, pois determinou que os oficiais inferiores fossem
escolhidos pelos membros da corporagdo, em elei¢ao presidida pelo juiz de paz.

Os anos que se seguiram a promulgacdo do Ato Adicional e a formacdo da Guarda
Nacional foram de ameacas reais a unidade nacional. O incremento da importancia politica
das provincias fez-se acompanhar também de um acirramento das lutas entre as fac¢des
locais pelo controle do poder. Esse cendrio de turbuléncia nacional com revoltas em vérios
pontos do territério nacional fez com que Feijé renunciasse em 1837, sendo substituido por
Pedro Aradjo Lima, futuro Marqués de Olinda, que simbolizou o Regresso Conservador,
movimento que sob a lideranga de representantes politicos da cafeicultura do Vale do
Paraiba e dos grandes comerciantes na cidade do Rio de Janeiro, prop0s o restabelecimento
da centralizagdo politica do Império.

Aradjo Lima reforcou a centralizagdo politica e a autoridade do governo Central
principalmente por trés medidas: 1) Lei de Interpretacdo do Ato Adicional; 2) Reforma do
Cédigo de Processos; e, 3) a Reforma da Guarda Nacional. A Lei de Interpretacdo do Ato
Adicional retirava das provincias vdarias de suas atribui¢des, como impedir que as
provincias continuassem a legislar sobre a organizacdo policial e judicidria, e também
fizessem nomeacdo de funciondrios publicos. A Reforma do Cédigo de Processo
estabelecia um chefe de policia para cada provincia, a qual ficavam subordinados os
delegados e os sub-delegados atuantes nos municipios, sendo todos funcionarios
diretamente nomeados pelo Governo Central ou pelo presidente da provincia; delegados e
subdelegados acumulariam as fung¢des policiais e judicidrias, podendo julgar pequenas

causas criminais. Desta forma, as atribui¢des do juiz de paz foram limitadas. A Reforma da

» BEIGUELMAN, Paula. Formagdo Politica do Brasil. V.1. Teoria e A¢do no Pensamento Abolicionista.
Sao Paulo: Pioneira, 1967
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Guarda Nacional acabava totalmente com o principio eletivo, pois seus oficiais passariam a
ser escolhidos pelo Governo Central ou pelos presidentes de provincia. Para José Murilo de
Carvalho®™, o Regresso Conservador parece corresponder a um relativo consenso entre os
setores da grande lavoura quanto a necessidade de constru¢do do Estado — forte e
centralizado — como a melhor forma de preservacdao de seus monopdlios de mao- de-obra e
da terra. A manutencdo da unidade e integridade do Império estd intimamente ligada a
manutencdo do status quo reinante da classe senhorial e a manutengdo de seus monopdlios.
Os conservadores na década de 40 trataram da consolidacio do Estado pela
centralizacdo politica, no qual conferia ao Imperador, pelo exercicio do Poder Moderador, o
controle efetivo do Executivo e do Legislativo, tentando dessa forma neutralizar a
“anarquia” atribuida ao periodo regencial. Os regressistas entendiam que a liberdade
concedida no periodo pds-abdicacdo tornava-se uma ameaga perigosa, num momento onde
as tensdes sociais colocavam em xeque a ordem social. Os conservadores trataram de
reprimir outros projetos politicos, inclusive dos liberais, acabando com as revoltas herdadas
do periodo anterior — a Farroupilha (1845) e a Balaiada (1841) — bem como as revoltas
liberais de 1842, ocorridas em S@o Paulo e Minas Gerais. Somente com o Golpe da
Maioridade os liberais voltariam ao poder, mesmo assim nao ficariam muito tempo.

Depois de terminado o chamado qiiinqiiénio liberal de 2 de fevereiro de 1844 a 29 de
setembro de 1848, houve nova ascensdo dos conservadores sobre a presidéncia de Aradjo
Lima, Marqués de Olinda, que foi marcado principalmente pela contencao da Revolucao
Praieira de 1848, a cessacdo e a repressao ao trafico de escravos, a Lei de Terras e pelo
Cédigo Comercial. Esse conjunto de medidas administrativas buscava assegurar o fluxo de
recursos para o Tesouro, cujas necessidades cresciam em paralelo a organizagdo do Estado.
O Gabinete ao ver esgotadas suas forcas politicas na Camara € substituido por outro
inteiramente seu continuador presidido por Joaquim José Rodrigues Torres, Visconde de
Itaborai. Esse se mantém até 6 de setembro de 1853, quando a vida politica toma as formas
da politica da conciliacdo.

No final de 1852, os conservadores se encontravam com maioria esmagadora na

Céamara, porém a unanimidade fazia com que a oposi¢do parlamentar viesse, sobretudo, de

** CARVALHO, José Murilo. A construcdo da ordem a elite politica imperial. Teatro de sombras: a politica
imperial. 2 ed. Rio de Janeiro: Civilizag@o Brasileira, 2006.
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suas proprias fileiras que ndao apoiavam o Gabinete, rachando o préprio partido. Ja os
Liberais, que ja haviam cogitado uma conciliagdo no Gabinete de 2 de fevereiro de 1844,
estavam dispostos a uma composicdo conciliadora, pelo esgotamento nas lutas em que se
empenharam e pela auséncia prolongada do poder. Criavam-se os condicionantes politicos
para uma concilia¢do depois de periodos de conturbagcdes sociais.

De acordo com Francisco Iglesias27, durante a conciliacdo, os partidos continuaram a
existir, mas amorteceram seu impeto, pois tanto o Partido Conservador como o Partido
Liberal desejavam uma trégua. Nao se teve a unanimidade, nem se tentou: o apoio obtido
era somente o suficiente para o cumprimento do programa do Gabinete. A atracdo dos
elementos moderados dos dois partidos foi feita por um programa em que se acenava para
um e outro e de um aproveitamento de pessoas, fosse qual fosse a filiagao politica, nos
cargos publicos, embora s6 se admitisse para os postos de confianca quem participasse do
pensamento do Governo. Esse arranjo politico € feito sobre o predominio conservador
sobre o liberal mantendo-se até 1862. Dessa forma, os atritos politicos diminuiram podendo
o governo focar em seu programa politico e econdmico. Segundo Ilmar Mattos, a grande
obra do Regresso foi a conciliac@o entre liberais e conservadores sob a dire¢cdo saquarema
realizada pelo Gabinete da Conciliagdo (1853-1856), presidido por Hondrio Hermeto
Carneiro Ledo, o Marqués do Parana.

Além da estabilidade no plano politico, esse periodo da década de 50 foi marcado pela
prosperidade econdmica e os investimentos provocados pela lei do trafico e pela expansao
da lavoura cafeeira, assim como a valoriza¢do do produto no mercado internacional, foram
fatores econdmicos que agregavam a unidade politica para melhor defesa dos interesses
econdmicos do Império. O café aparecia como um produto em plena ascensdo e importante
gerador de divisas do Império, prestando um importante auxilio na manuten¢do de um
cambio estdvel, que ndo sofresse forte desvalorizagdo em relacdo a libra esterlina,
prejudicando desse modo os mais diversos setores da sociedade com o aumento dos precos
internos. Dessa forma, a defesa dos interesses do café aparecia como a defesa do interesse
geral dos demais setores do Império, inclusive a classe senhorial ligada a outros géneros de

exportacdo como acucar, fumo, algoddao. O Império também é beneficiado com a Tarifa

*" IGLESIAS, Francisco. “A vida politica, (1848-1866). In: HOLANDA, Sergio Buarque. Historia Geral da
Civilizagdo Brasileira, Vol-5, 2004, pp.18-31
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Alves Branco de 1844, que traz maiores receitas ao Estado e protegem as fabricas nacionais
que se multiplicam no Rio de Janeiro e nas provincias, para producdo de tecidos, chapéus,
couros, cerveja, sabdo. Constroem-se ferrovias e instala-se o telégrafo, em busca da
integracdo nacional. A centralizacdo politica e a conciliagdo diminuem os atritos politicos e
sufocam as revoltas armadas, podendo a classe dirigente atentar melhor para as demandas
econdmicas e diminuir as despesas do Estado com contencao de turbuléncias sociais.

Em 1862, inaugura-se uma nova composi¢do politica com o surgimento do Partido
Progressista, formado por conservadores moderados e liberais. O Partido Conservador
perderd a unidade, nomes ilustres do partido como Olinda formavam grupos que se
compunham com os liberais. O Partido Progressista unia os liberais, ja hd muito tempo
afastados do poder, aos conservadores moderados que nao se entendiam com os setores
dominantes de suas fileiras. O Partido foi grandemente influenciado pelo conservador
dissidente Nabuco de Aradjo, cujas preocupacdes se encontravam nos problemas de
organizagdo e processos judicidrios. Para ele, tornava-se necessdrio a separagao das fungdes
judiciais das policiais, assim como uma maior autonomia e profissionalizacdo dos
magistrados. O programa do partido também atendia as demandas liberais por mais
descentralizacao.

O Partido Progressista foi aos poucos sendo minado internamente pela divisao entre
liberais histéricos e conservadores dissidentes. A queda de Zacarias, em 1868, deu o golpe
final a coalizdo progressista. Em seu lugar, organizou-se o novo Partido Liberal e, em 1870
com os elementos mais radicais, o Partido Republicano.

No periodo de 1865 a 1870 as atencdes do pais estavam inteiramente voltadas para
Guerra do Paraguai que consome recursos humanos e financeiros do Império. A Guerra do
Paraguai foi amplamente financiada por emissdo interna de moeda e principalmente por
titulos publicos, impedindo o retorno a paridade cambial estabelecida em 1846, e
provocando a desvalorizacdo cambial que atingiu a economia interna principalmente depois
de 1867. Segundo Pelaez e Suzigan28 os gastos com a Guerra somaram 614 milhares de

contos de reis e o déficit se elevara a 349.000 de contos de reis. As fontes de recursos para

B PELAEZ, Carlos Manuel & SUZIGAN, Wilson. Histéria Monetdria do Brasil: andlise da politica e
instituicées monetdrias. 2° ed. Brasilia: 1981. Editora Universidade de Brasilia, 1981.
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financiar este déficit foram 14% com empréstimos externos, 29,3% com emissdo de moeda

e, 56,7% com emissio de divida interna.

Tabela 1.1 - Fontes de recursos para financiar a Guerra do Paraguai

Empréstimo estrangeiro 49.000 contos de reis
Empréstimo interno 27.000 contos de reis
Emissdo de dinheiro 102.000 contos de reis
Emissao de titulos 171.000 contos de reis

Fonte: PELAEZ, Carlos Manuel & SUZIGAN, Wilson. Histéria Monetdria do Brasil: andlise da politica e
instituicoes monetdrias. 2° edi¢ao. Brasilia. Editora Universidade de Brasilia, 1981

Observamos o aumento do peso da divida publica interna e externa nas despesas
imperiais, a primeira se elevando de 5,03% das despesas administrativas do Império, em
1865-66, para 23,85%, em 1870, e chegando a 32,1%, em 1880. Ja a divida externa se
elevou, em 1865-66 de 4,61% para 9,15% chegando a 22,01%, em 1889.

Tabela 1.2 - Principais despesas administrativas por itens no Brasil 1841-1889 (%)

Anos Familia Governo | Exército e Justica Divida Divida
Imperial Geral Marinha Interna Externa
1841-42 4,05 10,38 58,21 2,25 8,73 10,2
1845-46 4,26 12,02 52,47 2,90 11,21 11,29
1850-51 3,80 15,71 29,60 2,83 11,44 9,43
1855-56 3,48 12,93 51,75 3,77 11,01 11,01
1859-60 2,57 13,71 56,41 4,56 8,16 7,88
1865-66 1,27 8,00 74,54 1,59 5,03 4,61
1870-71 1,92 13,28 44,01 3,35 23,83 9,15
1875-76 1,41 10,99 44,38 4,32 21,65 12,15
1880-81 1,37 12,96 29,14 4,75 32,10 14,73
1885-86 1,25 11,73 28,65 4,65 28,30 21,01
1889 1,06 13,02 31,75 4,50 19,24 22,01

Fonte: Carvalho, José Murilo. A construgdo da ordem a elite politica imperial. Teatro de sombras: a politica
imperial. 2006.
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Em 1870, teve inicio o declinio da Monarquia: o aumento da pressdo abolicionista nos
centros urbanos, a promulgacdo de leis emancipacionistas e a agitacdo dos escravos
acabaram por desarticular a economia escravista e a base de apoio politico da Monarquia.
Profundas divergéncias dividiam a classe senhorial. Em Sao Paulo, os fazendeiros do Oeste
Paulista estimulavam a imigracdo e a constru¢do de estradas de ferro, enquanto que os
fazendeiros do Vale do Paraiba faziam lhe oposi¢do, pois ndo podiam melhorar seu sistema
de producdo porque ndo dispunham de capitais devido a baixa produtividade de seus
cafezais e do elevado peso de seu endividamento.

De acordo com Emilia Viotti, essa oposi¢do também ocorria, embora em menor
escala, na economia acgucareira. Os proprietdrios de engenhos mais bem situados
conseguem introduzir aperfeicoamentos no fabrico do actcar, enquanto se via a decadéncia
dos bangiiés. O enfraquecimento de setores tradicionais, que tinham sido o suporte da
Monarquia durante o Império, abalou as bases do Trono. A aboli¢ao representaria para os
grupos incapazes de fazerem o processo de modernizacdo um duro golpe, enfraquecendo
ainda mais a Monarquia. A manuten¢do do monopdlio da mao de obra, um dos principais
pilares que distinguiam a classe senhorial, estava sendo colocada em xeque, e juntamente
com ela, o apoio da classe senhorial, a monarquia. Para agravar a situag¢do politica o
Exército se indispusera com o sistema mondrquico desde a Guerra do Paraguai. Foi pela
alianca entre os setores militares e os republicanos que culminou a derrubada da

Monarquia.

1.2 - Os partidos politicos do Império e seus programas

No que tange a evolucdo politico-partiddria, e em especial durante o Segundo
Reinado, o Império brasileiro foi marcado pela existéncia de dois partidos politicos: o
Partido Liberal e o Partido Conservador, muito embora tenha surgido no decurso de sua
historia, o Partido Progressista em 1864 — de curta duragdo, pois foi extinto em 1869 — e o
Partido Republicano em 1870. Sobre os dois principais partidos do periodo sdo varias as
teses que tratam de sua origem social e sua ideologia. De acordo com a classificagdo feita
por José Murilo de Carvalho hd trés posicOes radicalmente distintas: os que negam

qualquer diferenca entre o Partido Conservador e o Partido Liberal, os que os distinguem
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em termos de classe social e, finalmente, aqueles que os distinguem de acordo com a
origem regional ou origem rural ou urbana.

Entre aqueles que nao véem qualquer diferenca substancial entre os partidos estdo
Caio Prado Junior, Nelson Werneck Sodré, Nestor Duarte e Maria Isaura Pereira de
Queiroz. Caio Prado admitia a existéncia de um conflito entre uma burguesia reaciondria,
representada pelos senhores de terra e escravos, e a burguesia progressista representada
pelo comércio e pelas finangas; segundo ele, contudo, esta divergéncia ndo se manifestava
nos partidos. Nestor Duarte e Maria Isaura Pereira de Queiroz consideram os dois partidos
como simples representantes de interesses agrarios que, de acordo com eles, dominavam a
politica imperial.

Entre aqueles que admitem a diferenga na origem social dos membros dos partidos
do Império, podemos citar Raymundo Faoro e Afonso Arinos de Melo Franco. Mas a
diferenca ndo é a mesma para cada autor. Para Raymundo Faoro, o Partido Conservador era
o representante do estamento burocratico, enquanto os liberais representariam os interesses
agrarios, opostos aos avangos do Poder Central que eram promovidos pela burocracia. J&
Afonso Arinos vé€ a facc@o conservadora como representante dos interesses agrarios e a
faccdo liberal como representante da burguesia urbana, dos comerciantes, dos intelectuais e
dos magistrados.

Uma terceira vertente, com Fernando de Azevedo e Jodo Camilo de Oliveira Torres,
vé uma distingdo do tipo rural/urbano nos partidos Conservador e Liberal, sendo o primeiro
representante do grupo rural e o segundo dos grupos urbanos. Para Jodao Camilo, essa
variedade de visdes sobre a composicdo social dos partidos, tem por base as concepgdes
totalmente diversas entre os autores sobre a estrutura social e o sistema de poder vigentes
do Império. Essas concepcdes vao desde o império burgués de Caio Prado, a sociedade
patriarcal de Nestor Duarte e a do estamento burocratico de Faoro, sendo os partidos
forcados a refletir sobre essas variadas concep¢des assumindo diversas fisionomias.*’

De acordo com José Murilo de Carvalho nido se pode falar em partidos politicos
antes de 1837, pois as organizacOes politicas ou para-politicas que existiam antes da

Independéncia constituiam-se em verdadeiras entidades secretas. Foram os embates entre

¥ Cf. Carvalho, José Murilo. A construgdo da ordem a elite politica imperial. Teatro de sombras: a politica
imperial. 2006. p.202-203
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centralizacdo e descentralizacdo, as cisdes entre os detentores do poder politico e as
rebelides provinciais da década de 1830, que possibilitaram a formacdo de um sistema
bipartiddrio em que se destacaram dois partidos: o Partido Conservador, surgido da
coalizdo entre moderados e ex-restauradores propunha reformas nas leis de
descentralizacdo, defendendo o fortalecimento do Poder Central, o controle centralizado da
magistratura e da policia. O Partido Liberal era organizado pelos defensores da
descentralizacdo, de uma maior autonomia provincial, da justica eletiva e da reducdo da
acdo do Poder Moderador.

A tnica modificacdo do ponto de vista formal foi o surgimento do Partido
Progressista em 1864, produto da conciliacdo de 1853, formado por conservadores
dissidentes e liberais histdricos, e que teve vida breve, pois, dissolveu-se em 1868 com a
queda do Gabinete de Zacarias. Com seu término, parte dos progressistas formou o novo
Partido Liberal e parte ingressou no Partido Republicano fundado em 1870. Assim, tivemos

trés partidos de 1870 até o final do Império: o Republicano, o Conservador e o Liberal.

Quadro 1.1 - Evolucio do sistema partidario do Império

L] 14l 16 4 187016

Furtauradirs:

fartids Comservadar \\— Partido Lonservador
Libemas
‘fr/f Partido Prograssista

Monar quistas
T batiolierd <

Partido Liberal

Fartidn Bepublic ann
Republicanas

Fonte: CARVALHO, José Murilo. A construcdo da ordem a elite politica imperial. Teatro de
sombras: a politica imperial. 2 ed. Rio de Janeiro: Civilizac¢do Brasileira, 2006

Nao pretendemos aqui fazer um estudo sobre as divergéncias ideolégicas e sociais

entre os dois partidos. O que nos interessa € verificar como cada partido se posiciona no
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N

debate politico em relacdo a questdo ferrovidria. Importa-nos analisar se existiu uma
diretriz partiddria que definiu qual seria a postura dos membros do partido em relagdo a
questdo ferrovidria nos diferentes periodos do Império, e como cada partido se posicionou
em relacdo a ela, caso haja diferentes posicionamentos entre os partidos. Para tanto,
fizemos um quadro dos senadores que participaram do debate ferrovidrio, provincia que

representava, legislatura em que atuou e o partido ao qual pertenciam:

Tabela 1.3 - Senadores que participaram das discussoes ferroviarias e suas filiacoes

partidarias

Senador Titulo Provincia Legislatura Partido
Antonio Francisco Visconde de Pernambuco 42a11? Liberal
de Paula Holanda Albu querque
Cavalcanti de
Albuquerque
Antonio Marcelino Visconde de Maranhio 12* a 20* Liberal
Nunes Gongalves S3o Luis do

Maranhio

Antonio Paulino Visconde de Minas 7*a 18 Liberal
Limpo de Abreu Abaeté
Antonio Pedro da Bardo de Maranhio 3*al0? Liberal
Costa Ferreira Pindaré
Bernardo de Souza Visconde de Para 9%a 15% Liberal
Franco Sousa Franco
Bernardo Pereira Minas Gerais 4" a8 Conservador
de Vasconcelos
Candido Batista de Ceard T al2* Liberal
Oliveira
Cassiano Bahia 3*al0 Conservador
Espiridido de
Mello Mattos
Francisco Ge Visconde de Bahia 8%a 14 Liberal
Acaiaba de Jequitinhonha
Montezuma
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Francisco Visconde de Bahia 8 a 14 Conservador
Gongalvez Martins Sio Lourengo

Francisco de Paula S3o0 Paulo 2%a 8

e Sousa e Melo

Gabriel Mendes Minas Gerais 8*a 15 Conservador
Pereira

Hondrio Hermeto Marqués do Minas Gerais 5%a9? Conservador
de Carneiro Ledo Parani

Joaquim Antdo Minas gerais 14%a 20° Conservador
Fernandes Ledo

Joaquim Jerénimo Bahia 14* a 20* Conservador
Fernandes da

Cunha

Jodo Alfredo Pernambuco 16° a 20° Conservador
Correia de Oliveira

Jodo Lins Vieira Visconde de Alagoas 10°a 20° Liberal
Cansacio de Sinimbu

Sinimbu

Joaquim José Visconde de Rio de Janeiro S*al4? Conservador
Rodrigues Torres Itaboraf

Jose Antonio Visconde de Rio Grande do 17*a20* Liberal
Correia da Camara Pelotas Sul

José Antonio Bahia 14* a 20° Liberal
Saraiva

José Clemente Pard &aod Liberal
Pereira

José Inacio Silveira Goiis 9% a 20° Liberal

da Mota

José Maria da Silva Visconde do Mato Grosso 11*al17* Conservador
Paranhos Rio Branco

Luis José de Bardo de Monte Piaui 1*a 8

Oliveira Mendes Santo

Manuel Alves Visconde de Bahia 3*a9” Conservador
Branco

Caravelas
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Manuel de Assis Rio Grande do 8*a 13 Conservador
Mascarenhas Norte

Manuel do Ceara 4*a 6" Liberal
Nascimento Castro

e Silva

Manuel Pinto de Bahia 17*a20* Liberal

Sousa Dantas

Nicolau Pereira de Minas Gerais 1*a10* Liberal

Campos Vergueiro

Pedro de Aratjo Marqués de Pernambuco 3°al4° Conservador
Lima Olinda

Tomas Pompeu de Ceara 12*a 16" Liberal
Sousa Brasil

Zacarias de Géis e Bahia 12*a 16 Liberal

Vasconcelos

Na primeira fase do desenvolvimento ferrovidrio brasileiro de 1835 a 1852,
verificamos uma divisao de posi¢des sobre a implanta¢do da ferrovia no Império. Depois de
aprovada a primeira lei ferrovidaria em 1835, na qual o governo ficava autorizado a outorgar
a concessao a uma ou mais companhias para a construcdo de uma estrada de ferro, que
ligasse o Rio de Janeiro com as capitais das provincias, tivemos o contato com o primeiro
debate senatorial sobre estrada de ferro no Senado em 1843, que discutia uma autorizagao
para o governo subscrever duas mil agdes como acionista da companhia de estrada de ferro
de Thomas Cockrane, que comegasse no municipio da Corte e acabasse na provincia de Sao
Paulo.

Os dois partidos politicos do Império assumiram posi¢des distintas sobre o tema. O
Partido Conservador representado por grandes personalidades de seu partido como
Bernardo Pereira de Vasconcelos, Honorio Hermeto de Carneiro Ledao e Manuel Alves
Branco se mostra contrario a implantacao da estrada de ferro, alegando que existem outras
prioridades que o Império deve prover, como a conservagdo das estradas de rodagem ja
existentes. O custo financeiro para o Império, que ja se via com déficits constantes, também
era ressaltado pelos conservadores. Especialmente na fala do senador Bernardo Pereira de

Vasconcelos houve o questionamento de uma relacdo favordvel em termos de
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custo/beneficio da constru¢do de uma estrada de ferro numa sociedade baseada na mao de
obra escrava. Para ele, o Estado Imperial deveria empenhar suas forcas no provimento
adequado de bracgos africanos para lavoura, no intuito de evitar uma crise na lavoura e,
consequentemente, na economia.

J4 para o Partido Liberal, também representado por grandes personalidades de seu
partido como Antonio Francisco de Paula Holanda Cavalcanti de Albuquerque, Antonio
Pedro da Costa Ferreira e Manuel do Nascimento Castro e Silva, o auxilio do governo
imperial a ferrovia era necessdrio, tendo em vista os grandes beneficios que elas trariam a
lavoura e como fator de integracdo nacional. Antonio Pedro da Costa Ferreira chega a
afirmar os maleficios da escraviddao para a sociedade, a riqueza do Império e os beneficios
do emprego das maquinas a vapor para a economia nacional.

No debate senatorial que ocorreu no periodo anterior a abolicao do trafico, notamos
visdes distintas dos dois partidos em relagdo a estradas de ferro. O Partido Conservador
sendo contrdrio ao incentivo do Estado a ferrovia, argumentando sobre a situacdo precéria
do Tesouro e a defesa de um meio de transporte adequado a uma economia mercantil-
escravista. J4 o Partido Liberal incentiva a intervencdo do Estado no intuito de diminuir os
custos de produgao e com isso aumentar os lucros da lavoura.

No periodo pés abolicdo do trafico ndo houve uma distinc@o clara entre posi¢des do
Partido Conservador e Liberal, nem uma conduta uniforme dos membros de ambos os
partidos sobre o tema. Vimos que apds a aprovacao da lei n° 641 de 1852, que concedeu
garantia de juros de 5% aos investimentos ferrovidrios, a posi¢do de um senador variou
segundo seus interesses provinciais. Existiu uma defesa sistemdtica dos senadores na
concessoes e garantias de juros para investimentos ferrovidrios que destinem-se a provincia
que representavam. Dados os escassos recursos do Governo Central e a demanda elevada
por recursos requeridos pelas provincias, houve o privilégio das provincias com maior
representatividade politica, como Bahia e Pernambuco, que faziam valer sua forca politica
em detrimento de provincias menores. J4 a ferrovia D. Pedro II receberia constante auxilio

do Governo Central, visto que seus interesses estavam estreitamente ligados a ela.
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1.3 -Uma analise das primeiras tentativas ferroviarias brasileiras

O inicio da histéria das estradas de ferro comeca na Inglaterra em 1801 com o
primeiro projeto de lei para a abertura de uma via férrea para ligar as localidades de Wauds,
Worth e Croydon, com o nome de Surrey Railway. Desde entdo, até 1825, vinte e oito leis
foram promulgadas na Inglaterra para a construcdo de ferrovias, das quais apenas algumas
de pequena extensdo foram realizadas. Importante salientar que as precursoras das estradas
de ferro tinham comecado a aparecer na Europa, mais especificamente na Inglaterra, ja a
partir de 1760 em New Castle, apareceu a primeira estrada com trilhos de madeira e movida
por tracdo animal. Em 1770, esse tipo de estrada passou usar trilhos de ferro fundido e mais
tarde, em 1820, apareceram os trilhos de ferro laminado que logo em seguida, foram
utilizados pelas primeiras locomotivas a vapor, entre elas, a de Shephenson em 1829, que
fazia o caminho Liverpool a Manchester. Contudo, foi somente a partir de 1826, que as
estradas de ferro passariam do dominio da especulagdo para a realidade em execugdo. A
partir dai seu progresso seria espantoso, haja vista a evolu¢do da construcao de vias férreas

no mundo apresentados na tabela que se segue:

Tabela 1.4 - Vias férreas no mundo em milhas
(milhares de milhas)

1840 1850 1860 1870 1880
Europa 1,7 14,5 31,9 63,3 101,7
América do [2,8 9,1 32,7 56,0 100,6
Norte
India - - 0,8 4,8 9,3
Resto da Asia |- - - - -
Australasia - - % 1,2 5,4
América Latina |- - % 2,2 6,3
Africa - - -* 0,6 2.9
Total mundial [4,5 23,6 66,3 128,2 228,4

*Menos de quinhentas milhas
Fonte: Hobsbawm, Eric. A Era do Capital, 2005, p.87.
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O Brasil ndo ficou de fora dessa “febre de ferrovias™ que assolou o mundo. Porém seu
ingresso na era ferrovidria foi tardio comparado as grandes poténcias européias e aos
Estados Unidos. O Brasil foi o 21° pais a construir uma ferrovia em seu territério, sendo o
7° pais na América, somente atrds de Estados Unidos (1830); Ilha de Cuba (1838); Jamaica
(1845); México (1850); Peru (1850) e Chile (1852). S6 teriamos nossa primeira ferrovia em
1854, com a Estrada de Ferro Maua.

No Brasil, a primeira lei sobre estradas de ferro foi a Lei n° 101, de 31 de outubro de
1835, promulgada pelo entdo regente do Império, padre Diogo Antonio Feij6. Por essa lei,
o governo ficava autorizado a outorgar a concessao a uma ou mais companhias para a
construcdo de uma estrada de ferro que ligasse o Rio de Janeiro com as capitais das
provincias de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia. Para tal empreendimento o

governo concedeu os seguintes privilégios:

e Privilégio exclusivo de 40 anos para o servigo de transporte.

e Isencdo do direito de importacdo, durante os 5 primeiros anos, para todas as
maquinas, instrumentos ou outros artefatos de ferro ou qualquer metal.

e C(Cessdo gratuita de todos os terrenos necessarios para as estradas e dependéncias,
no caso de pertencerem ao Governo; o direito de desapropriacdo por utilidade publica no
caso de pertencerem a particulares.

e O prazo das concessdes era de 80 anos, findo o qual, as estradas reverteriam ao

patriménio nacional.™

O primeiro passo, para a implantacdo de uma ferrovidria no Brasil foi dado com a
aprovacido da referida lei, cujo fracasso foi notdério, visto que nenhuma ferrovia foi
construida até que a lei de n°. 641 de 1852 desse maior garantia € seguranga aos

investidores. A grandiosidade do plano em relacdo as possibilidades nacionais, as agitagdes

390 direito de resgate das estradas de ferro pelo Governo ficou estabelecido no art® 9 do decreto n. 24 de 17
de setembro de 1835, que assim era redigido: “As taxas que a Companhia estabelecer em seu beneficio pelo
transito das estradas, pontes, canais ou pela navegacdo que lhe é privativa, serdo consideradas interesse do
capital nos primeiros 40 anos, reservando-se a Nacdo, passando esse prazo, o direito de remir as obras pelo
valor e modo que for estabelecido a juizo dos arbitros ou de prorrogar o privilégio por mais 40 anos, findos os
quais reverterdo a Nagdo as mencionadas obras, sem indenizagdo alguma, obrigada a Companhia a entrega-las
em bom estado.” (BAPTISTA, 1942)
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politicas que conturbaram a vida do Brasil nos anos da Regéncia, bem como, as maiores
vantagens oferecidas por paises estrangeiros foram os principais responsaveis por nenhum
resultado ter produzido essa primeira lei ferrovidria. Do ponto de vista econdmico, o café
ainda ndo aparecia como destaque na producao nacional, tendo sua producdo ganho grande
propor¢des somente na década de 40 e 50, e a lavoura agucareira sofria com a concorréncia
e com os baixos precos. E importante salientar que até mesmo na Europa ainda se colocava
em ddvida as vantagens das estradas de ferro. O periodo que vai de 1835 até 1852 €
considerado pela bibliografia, que trata da questdo ferrovidria como a primeira fase
ferrovidria do Brasil, marcada pelos malogrados esfor¢os dos precursores, um tanto quanto
fantasiosos, que ndo raro sacrificaram tudo ao seu ideal.”

Em nossa andlise dos Anais do Senado do Império do Brasil, debru¢amo-nos sobre os
discursos e debates ocorridos na Casa referente a questao ferrovidria entre 1835 e 1889. Por
essa documentacdo detectamos os motivos que levaram os senadores a rejeitarem ou
proporem a ferrovia como uma solug¢do para as dificuldades por que passava o Império.
Escolhemos os Anais do Senado, pois estes se destacaram no debate politico e econdmico
referente a concessoes, privilégios e financiamentos das companhias férreas. Além disso, os
senadores ao aprovarem o orcamento destinado a financiar a construcdo das estradas de
ferro, sejam elas privadas ou governamentais, defendiam os interesses da classe senhorial
as quais pertenciam. Interesses esses que ganhavam contornos regionais em Vvarios casos,
porém mesmo defendendo os interesses das provincias as quais representavam, nem por
isso deixavam de respeitar a principal diretriz sob a qual alicercava suas decisdes: a
manuten¢do dos privilégios enquanto classe senhorial e seu monopdlio sob o trabalho e
terra e a ordem social do Império.

Todas as tentativas de construcdo de ferrovias mediante privilégios e concessdes
obtidos pela Lei Feij6 de 1835 tiveram como resultado final sua ndo execu¢do. Analisemos
agora, os determinantes que entre 1835 e 1852 acabaram por frustrar esses primeiros
empreendimentos ferrovidrios nacionais.

Primeiramente temos que atentar para os interesses da classe dirigente imperial no

periodo. Chamaremos de classe dirigente aqueles que por meio de uma agdo estatal

! Tal caracterizacdo é feita por uma ampla gama de autores, dos quais podemos exemplificar Adolpho
Augusto Pinto e José Luiz Baptista.
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exercem uma direcdo intelectual e moral, definindo e ditando as diretrizes sob a qual os
Estado deve se alicercar. A natureza da classe aqui € tida como uma categoria historica, isto

porque,

(...) aparece como resultado de experiéncias comuns vividas por determinados
homens, experiéncias que lhe possibilitam sentir e se identificar seus interesses
como algo que lhes é comum, e dessa forma contrapor-se a outros grupos de
homens cujos interesses sdo diferentes e até antagbnicos aos seus
(MATTOS,2004, p.16).

O poder politico dessa classe dirigente imperial representada pelos Saquaremas’
funda-se num equilibrio instdvel de compromissos. Parafraseando Gramsci, Poulantzas™
coloca que a hegemonia politica da classe dirigente supde que se dé conta dos interesses e
das tendéncias dos grupos sobre as quais a hegemonia serd exercida, que se forme um certo
equilibrio de compromisso, isto €; que o grupo dirigente faga sacrificios de ordem
econdmica corporativa, mas tal compromisso e tais sacrificios ndo podem dizer respeito ao
essencial. Para ele, a hegemonia ndo se reduz a dominacdo pela forca e pela violéncia,

antes, comporta uma fungio de direcao.

(...) o conceito de hegemonia parece indicar uma situacio histérica na qual a
dominacdo de classe ndo se reduz a simples dominagdo pela forca e pela
violéncia, antes comporta uma funcdo de direccdo e uma func¢do ideoldgica
particular, por intermédio das quais a relagdo dominantes-dominados se funda
num “consentimento activo” das classes dominadas. (...) A classe hegemonica é
aquela que em si concentra, ao nivel politico, a dupla funcdo de representar o
interesse geral do povo nagdo e de manter uma dominancia especifica entre as
classes e fracgdes dominantes; e isto, na sua relacdo particular com o Estado

capitalista (POULANTZAS, 1971, p.163-167).

Foi num cendrio politico, cuja direcdo foi exercida pelos Saquaremas, que as
negociagdes ferrovidrias foram debatidas, e foi pela constante barganha com os diversos
grupos politicos em troca de apoio politico que sua direcdo pode ser constantemente
legitimada. A concessdo de ferrovias e garantias de juros era um dos instrumentos com o
qual a classe dirigente se utilizava para angariar apoio entre os diferentes agrupamentos

politicos, sem perder de vista seu programa de defesa dos privilégios da classe senhorial.

32 . . .
Por saquaremas se denominariam antes de tudo os conservadores fluminenses.
3 POULANTZAS, Nico. Poder politico e classes sociais. Editora Portucalense. Lisboa,1971.
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A partir do regresso conservador de 1840, a unidade nacional foi obtida pela
centralizacdo politica e direcdo administrativa dos Saquaremas, que tinham como
elementos norteadores para um projeto de Estado Imperial os principios de Ordem e
Civilizacdo. Eles erigiram a Coroa como Partido, reservando-lhe o monopdlio da
responsabilidade, que por sua vez deveria garantir a manutencdo e expansdo dos
monopodlios de mao de obra e terra que fundavam a classe senhorial. Dentro da discussdo
ferrovidria, o monopdlio da mdo de obra era colocado em xeque e preocupou o Partido
Conservador e os Saquaremas, o que podera ser verificado nas palavras de Bernardo Pereira
de Vasconcelos que coloca o principal problema do pais na falta de escravos para lavoura, e
que os recursos do Estado deveriam ser canalizados para sua resolucdo ao invés de serem
alocados em estradas de ferro. A relagdo entre escraviddo e unidade do Império esteve
intrinsecamente ligada, pois a classe senhorial se une, mesmo com suas divergéncias
regionais, em torno de um objetivo comum: a manutencdo do monopdlio da mao de obra.

O Brasil Imperial era uma sociedade baseada no latiftindio monocultor escravista,
cujo pilar central era a escravidao e sua constante reproducgdo, via trafico negreiro, que nao
comportaria outro meio de transporte que nao tivesse relagdo direta com a escravidao. “Um
setor produtor mercantil escravista deve corresponder um setor de transporte também
mercantil e escravista, isto ¢ com escravos e tragao animal.” (CARDOSO DE MELLO,
1998, p.64), isto €, um meio de transporte baseado no lombo de mulas sobre a conducao de
escravos até os portos. As estruturas sociais da sociedade brasileira baseadas na escravidao
e no trafico negreiro impossibilitam a implantacdo do transporte ferrovidrio, pois esse
negava o cardter escravista da sociedade e sua perpetuacdo. A classe dirigente ndo
objetivava de forma alguma mudar o cardter escravista dessa sociedade, sob a qual estava
assentada sua economia e seu modo de vida. Deste modo, a classe dirigente imperial
colocou todos os obstaculos para a concretizagdo do projeto ferroviario em 1835 e
conseguiu atrasd-lo até o momento em que nao poderia mais ser rejeitado, pois de ameaca
ao sistema escravista antes da abolicao do tréafico de escravos em 1850, ela apareceria como
um instrumento para dar sobrevida ao sistema no pds - abolicdo e desta forma, atendia os
interesses a manuten¢do dos monopdlios que distinguiam a classe senhorial.

Deve-se ressaltar, contudo, que ndo foi o escravismo em si que impediu a implantacdo

de ferrovias, visto que varias delas foram construidas durante sua vigéncia, mas, sim, a
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possibilidade da constante renovacdo e reprodu¢do da mao de obra escrava, via trafico
negreiro, a baixo custo. Uma vez proibido o trafico, a elevacdo do preco do escravo, e
conseqiientemente o aumento do custo de producdo, fez com que a ferrovia se tornasse um
instrumento que dd sobrevida ao sistema escravista, pelo menos num espaco curto de
tempo, diminuindo os custos de transportes e liberando os cativos nele alocados para a
lavoura. Porém como bem apontou Jodo Manuel (1998), a0 mesmo tempo em que a
ferrovia dd sobrevida ao sistema mercantil escravista, ela se opde a ele, ao criar a
emergéncia do trabalho assalariado.

Outra causa para o fracasso ferroviario no periodo regencial foi a dificuldade de atrair
capital estrangeiro e nacional para tais empreendimentos; ferrovias sdo investimentos de
longo prazo que requerem altas inversdes de capital com elevado risco para seus acionistas,
que nunca estdo dispostos a inverté-los sem garantias de valorizacdo por parte do Estado.
No Brasil, a caréncia de capitais que se faz presente desde os primérdios da colonia, haja
vista o baixissimo meio circulante em operacdo no pais, impossibilita a captacdo de grandes
somas de capital no mercado interno. J4 no exterior, o prestigio do Brasil ndo era dos
melhores, nas pragas européias sua imagem era estreitamente ligada a escraviddo e ao
trafico de escravos, e da mesma forma, o ciclo de rebelides regenciais colocava em ddvida
a manuten¢do da ordem e a unidade do Império Brasileiro.

Nao bastasse isso, as vantagens e concessdes de outros paises, como Russia,
Alemanha, Bélgica e Franga, que tinham melhor prestigio que o Brasil no cendrio
internacional, garantiam maior seguranca as inversdes feitas no setor ferrovidrio, do que os
favores e concessodes previstas pela Lei Feij6. O ponto fundamental da maior vantagem dos
outros paises sobre o Brasil estava na concessao da garantia de juros aos capitais aplicados
na construcdo das ferrovias. Esse beneficio ao investidor teve seu inicio na Russia, sendo
praticado até mesmo pelo governo inglés para captacdo de capitais para a construgcdo de
estradas de ferro na India. Com a concessdo da garantia de juros pelos paises europeus e a
Russia, ficava dificil ao pais, obter capitais no exterior.

Até 1850, as rebelides e a manutencdo do trafico de escravos ofuscavam a questdo
ferrovidria, somente com o cessar do trafico e a estabilidade politica e social do Império
que as ferrovias, assim como outros melhoramentos materiais, ganham espaco no cenério

politico. Até entdo o Império do Brasil ndo estava preparado em nenhum dos planos, seja



33

social, politico ou econdmico, para a implantacdo da ferrovia. Logicamente, a estrada de
ferro tem grandes dificuldades para sua concretizacdo e, que sdo inerentes a ela, seu
elevado custo, tamanho da obra, técnicas avancadas de engenharia, uso de maquindrio
pesado, além de ser uma inova¢do como meio de transporte, trazendo preocupacgdes e
desconfiancas quanto a sua viabilidade e seus resultados. A utilizacdo de exemplos de
paises que jd possuiam estradas de ferro como a Bélgica, Inglaterra®, Franca™ e EUA sdo
freqlientes nas falas daqueles que defendem e, dos que se opdem a implantacdo da estrada
de ferro. Os integrantes da classe politica tém convic¢dao das vantagens da estrada de ferro
em si, o que se coloca em divida, nesse primeiro momento, sao quais as vantagens que o
Império poderia tirar de tamanha empresa e se os custos envolvidos valeriam tais
vantagens. Sem sombra de divida, sdo as condi¢cdes enddgenas do Império em suas
dimensdes sociais, politicas e econdmicas, as grandes responsdveis pelo ingresso atrasado
do Brasil na era da ferrovia.

Observamos que com a abolicdo do trafico, em 1850, o conflito entre escraviddo e
ferrovia ndo tem mais sentido, e sai da discussao da questao ferrovidria. Se antes havia uma
contradicdo entre ambos, agora a ferrovia aparece como uma solucdo de curto prazo a

classe senhorial, ao poupar trabalho escravo no transporte e dar continuidade ao processo

de acumulagio, e assim ajudar a manter o seu monopdlio da mao de obra.

Nao ¢ dificil entender que a estrada de ferro, muito especialmente, e a grande
industria do beneficiamento reforcam a economia mercantil escravista ao poupar
trabalho escravo, reduzir os custos de transportes e melhorar a qualidade do café.
Reforcam, em suma, ao remover os obstdculos que entravam seu
desenvolvimento, incrementado tanto a rentabilidade corrente quanto as
perspectivas de lucro do investimento. Permitia-se, desta forma, que a
acumulacdo pudesse ter curso, apoiada ainda no trabalho escravo (...)
(CARDOSO DE MELLO, 1998, p.85).

Se a ferrovia € apenas uma solucdo de curto prazo, isso de deve ao fato de que ao
possibilitar a acumulacdo e a expansdo da lavoura retorna-se novamente a questao da falta

de mao de obra escrava, que por sua fez obstruiria a acumulacdo. Como bem colocado por

Jodo Manuel Cardoso de Mello “ndo ¢ preciso que o escravismo se desintegre, porque nao

* Na Inglaterra, os investimentos em ferrovias seria deixado aos particulares, com excecdo das ferrovias
construidas na India, nas quais, o governo se utilizava da garantia de juros para captar o capital necessario.

> Na Franga, era adotado o sistema de garantia de juros, compra de acdes e subvencdes as companhias
férreas.
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ofereca nenhuma rentabilidade as empresas existentes; para ser colocado em xeque basta
que se obste a acumulagdo” (1998, p.87). Desta forma, “A estrada de ferro e a
maquinizacdo do beneficiamento ndo somente reforcam a economia mercantil-escravista
nacional. Ao mesmo tempo, se opdem a ela criando condi¢des para a emergéncia do
trabalho assalariado.” (1998, p.85).

Dos motivos contrarios a construcdo de estradas de ferro, a partir de 1850, dois
deles se destacaram nos debates: o problema fiscal, isto é; o custo financeiro que cabera ao
Estado nos incentivos e garantia de juros; e o cardter impolitico da concessao e privilégios a
uma determinada regidio em detrimento das demais regides do Império, mais
especificamente o privilegiamento do Sul em relacdo ao Norte.

A discussdo sobre a garantia de juros e seu custo financeiro para o Estado foi um
ponto de intenso debate no Senado, pois havia dividas sobre a necessidade de intervengao
do Estado garantindo a rentabilidade dos empresarios para que a ferrovia se efetivasse e se
os beneficios provenientes da ferrovia compensariam os custos financeiros que recairiam
sobre o Estado. Mesmo nos Estados Unidos, onde o capital era mais abundante, a presenca
do Estado se fez presente. Desde a primeira estrada de ferro americana, Baltimore & Oil
Railway, que com 13 milhas entrou em operacdo em 1830, a constru¢do das estradas de
ferro foi financiada tanto por capital privado, como publico, porém na primeira fase da
construg¢do das estradas de ferro de 1830-1860, o capital privado era timido, pois com a
economia expandindo num ritmo acelerado, os investidores tinham uma gama de setores
mais seguros, ou pelo menos mais conhecidos, onde poderiam valorizar seu capital,
deixando para o setor publico a maior parte do capital empregado. Nas dreas de populagdo
rarefeita onde as receitas s6 poderiam ser suficientes para cobrir as despesas depois de
muitos anos, os Estados e municipios contribuiam em larga escala, seja subscrevendo
acoes, concedendo empréstimos ou isentando impostos. De acordo com Ross Robertson™
até 1860, os fundos publicos representavam 40% das construgdes do norte e mais de 50%
da constru¢@o no sul’’. Em 1862, a Union Pacific e a Central Pacific, que juntas ligariam o

Oeste e o Leste dos EUA, tiveram o apoio do Estado Americano que doou uma enorme

36 ROBERTSON, Ross M. Historia da Economia Americana. Rio de Janeiro: Record, 1967

3" A despeito do dinheiro piblico, a maioria das ferrovias eram consideradas empresas privadas. As
companhias construtoras descobriram um meio de manter em suas mios os direitos de voto. Uma das
inovagdes foi o lancamento de um novo certificado denominado agdo preferencial, sem direito a voto, mas
com prioridade na distribuicdo de dividendos e taxa fixa de rendimento.
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quantidade de terra as companhias e lhes concedeu empréstimos no valor de 175 milhdes de
ddlares em titulos governamentais. Em 1869, as duas se encontrariam formando a primeira
ferrovia transcontinental. O governo americano ajudaria na construcao de outras 4 ferrovias
transcontinentais. Em 1870, o grosso do capital ndo provinha mais do Estado, mas de fontes
privadas nacionais e estrangeiras, que viam na ferrovia um investimento onde podiam obter
lucros avultados. Mesmo nos Estados Unidos houve a necessidade de um Estado presente
na primeira etapa ferrovidria para assegurar o retorno do investimento, e num segundo
momento, depois de diminuirem as condicdes de incerteza quanto a rentabilidade do
empreendimento, deixou-o nas mados do setor privado. A necessidade de dar seguranca aos
capitais investidos nao fugia a realidade brasileira, muito menos acostumada a formacgao de
companhias por sociedades andnimas do que os Estados Unidos.

Em relacdo ao cardter impolitico que a concessdo da ferrovia causaria entre Sul e
Norte € necessdrio uma andlise mais apurada. A questdo colocada € que o privilegiamento
da regido Sul em detrimento da regido Norte colocaria em risco a unidade e a ordem do
Império, uma das principais diretrizes do programa Conservador e Saquarema. Porém ¢é
necessario lembrar que muitos dos senadores favoraveis a constru¢do da ferrovia na regiao
sul, que tinha seu inicio na Corte, eram representantes nortistas, como € o caso de
Gongalves Martins, Clemente Pereira e Candido Batista. Se o que estava em jogo era uma
disputa regionalista, por que os senadores nortistas seriam favordveis a concessdo de
ferrovias para o Sul do Império? A resposta a essa pergunta pode ser encontrada no fato do
regresso conservador de 1840 e a vitdria da centralizacd@o politica e administrativa nas maos
da Corte ter feito com que a classe dirigente, mesmo com seus diferentes interesses
vinculados as suas regides de origem, ficassem comprometidas com uma determinada
politica nacional. Essa tinha na Corte seu centro decisério, onde o Imperador era o
responsavel pela manutencdo da ordem e dos privilégios e monopolios da classe senhorial,
a construcdo de uma ferrovia que partisse da Corte em direcao ao interior ia de encontro ao
projeto de maior centralizagdo politica e integracdo do Império. Além disso, a primeira
estrada de ferro com auxilio governamental foi a D. Pedro II, que além de seu carater
estratégico militar e de integracdo do territorio, atendia aos interesses dos produtores de
café do Vale do Paraiba fluminense e paulista, que possuiam grande influ€ncia junto a

classe dirigente imperial. A adesdo ao projeto nacional fazia com que a classe politica se
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distanciasse dos interesses puramente provinciais em nome de um projeto nacional. Isso, no
entanto, ndo eliminava o jogo de interesses em torno de uma dindmica regional,
simplesmente sujeitava-o ao plano nacional.

Serd o debate e as discussdes no plano politico durante o periodo de 1835 e 1852,
com o amadurecimento das questdes ferrovidrias e a mudanga da conjuntura imperial, que
levard a aprovacdo da lei n°. 641, de 1852. A constru¢do da ferrovia se torna vidvel no pais
a partir dessa lei que possibilitou a concessao de favores mais s6lidos, juntamente com uma
conjuntura interna favordvel com a abolicio do trafico, encerrando a fase inicial, de
tentativas e ensaios dos precursores, e abre efetivamente a construcdo de linhas férreas no
Brasil. Sdo duas as inovagdes que dando condicdes internas ao aparecimento das primeiras

ferrovias no pais, permitem que a constru¢do de ferrovias no Brasil se torne uma realidade:

1) O privilégio de zona estabelecia 5 1éguas para cada lado do eixo da linha.
2) O governo garantia juros de 5% sobre o capital empreendido e previamente

aprovado pelo Legislativo Imperial.

O privilégio de zona propiciava que uma companhia teria 0 monopdlio do transporte
por onde cruzasse suas linhas férreas, impedindo assim uma concorréncia entre as empresas
ferrovidrias, o que pressionaria uma baixa no preco do frete e por conseqiiéncia uma baixa
na taxa de lucratividade da empresa. A segunda inovacdo, e mais importante, é a garantia
de juros de 5% sobre o capital empreendido e previamente aprovado pelo Legislativo
Imperial, uma vez que esse dispositivo legal garantia a lucratividade dos acionistas em
relacdo ao investimento, dando maior seguranga a esses. Algumas provincias no afa de
atrair os capitais para tais empreendimentos estabeleciam uma garantia de juros
suplementar de 2%, além dos 5% ja oferecidos pelo governo Imperial. O governo Imperial,
visto que as provincias ndo gozavam de prestigio e, algumas vezes, nem meios para arcar
com a garantia de juros de 2%, acabava por assumir tal encargo caso fosse constatado a
impossibilidade da provincia de arcar com eles. A garantia suplementar se tornou uma
constante, dando as ferrovias, a garantia de juros de 7% do capital empregado.

Ao analisarmos a primeira fase ferroviaria nos ficou evidente que se faz-se

necessaria uma critica a bibliografia que trata da primeira fase ferroviaria que vai de 1835
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até 1852, que para autores como Adolpho Pinto®®, José Luiz Baptista® e Ademar
Benévolo™ é considerada uma fase de malogros e fracassos - o que ndo deixa de ser
realidade - uma vez que nenhuma das ferrovias planejadas e idealizadas nesse periodo foi
construida. Mas verificamos que o que ocorreu, foi uma fase de amadurecimento e debate
para a implantagdo da ferrovia no Brasil. Entendemos que o amadurecimento da questdo

ferrovidria passou necessariamente pelo debate politico, que definiram as diretrizes que

seriam adotadas pelo Estado.

1.4 - O impacto da abolicio do trafico de escravos e as novas garantias

ferroviarias

Em 1850, a eliminacdo do trafico de escravos e a crescente importancia do café
como produto de exportacdo, acarretou uma mudanga fundamental na estrutura econdmica
e social do Brasil. Serd a partir de 1850, que os bons negdcios proporcionados pelo café, o
fim do trafico de escravos e a conjuntura externa favordvel a obtencao de empréstimos na
Europa e nos EUA, possibilitaram um redirecionamento do capital, antes concentrado no
trafico de escravos, tornando propicia a inversdes de capitais em novos investimentos como
a ferrovia. Esse cendrio ndo deixou de ser percebido por Maud em sua exposi¢cdo aos

credores:

Acompanhei com vivo interesse a solucdo desse grave problema; compreendi
que o contrabando ndo podia reerguer-se, desde que a ‘vontade nacional’estava
ao lado do ministério que decretara a supressao do trafico. Reunir os capitais que
se viam repentinamente deslocados de ilicito comércio e fazé-los convergir onde
pudessem ir alimentar as for¢as produtivas do pais foi o pensamento que me
surgiu na mente, ao ter certeza que aquele fato era irrevogdavel (MAUA, 1842,
p-123).

A segunda metade do século XIX € marcada pela mudanca nas condigdes
econdmicas e politicas do pais. O café se consolida como uma fonte de divisa internacional

sOlida, melhorando os saldos da balanca comercial brasileira. Ao gerar maiores divisas em

38 PINTO, Adolpho Augusto. Historia da viagdo piiblica de Sdo Paulo. 2 ed. Sao Paulo, Governo do Estado,
1977.
39 BAPTISTA, José Luiz. O surto ferrovidrio e seu desenvolvimento. Anais do III Congresso de Histéria

Nacional. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1942
“ BENEVOLO, Ademar. Introducdo a Historia Ferrovidria do Brasil, Recife, 1952
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moeda estrangeira, o café permite a estabilidade cambial vinculada ao padrdao ouro,
estabelecido em 1846, beneficiando os mais diversos setores da sociedade Imperial que se
veriam prejudicados com a desvalorizagdo da moeda e seus reflexos sobre o preco dos
produtos e o custo de vida nas cidades. Com isso a defesa da producdo do café torna-se um
interesse geral do Império, agregando a classe politica e a Coroa a seu favor. De acordo
com Celso Furtado, hd uma elevacdo da taxa de crescimento no periodo de 1840 a 1890

gracas a melhora do setor exportador.

Um aumento de 214 por cento do quantum das exportacdes acompanhado de
uma melhoria de 58 por cento na relacio de precos do intercambio significa um
incremento de 396 por cento na renda real gerada pelo setor exportador.
(FURTADO, 2007, p.206)

Essa elevacdo da renda gerada pelo setor exportador se deu gracas, principalmente,
as divisas geradas pelo café, que contou com precgos internacionais favordveis e passou de
uma representacao na pauta de exportacao de, 18,4% entre 1821-1830, para 61,5% nos anos
finais do Império.

A melhora da renda do setor exportador e as mudangas institucionais por que passou
o Império, a partir de 1850, acabaram por possibilitar substanciais melhoramentos
materiais, que se traduziram numa série de grandes iniciativas no que toca ao
desenvolvimento urbano como transporte, abastecimento de dgua, saneamento e iluminacio
a gés. A economia acompanhou o setor exportador em plena expansao.

O fim do trafico negreiro teve seu impacto sobre o redirecionamento da riqueza dos
grandes traficantes de escravos, homens que detinham grande soma de capitais e que agora
se viam obrigados a diversificar seus investimentos com a proibi¢do do trafico. Uma parte
desse capital foi convertido no trafico inter-provincial de escravos, na navegacdo de

- . eye, - L. L . 41
cabotagem, especulacdo imobilidria, acOes de empresas ferrovidrias e no setor bancario™ .

Com a supressdo do trafico negreiro dera-se , em verdade, o primeiro passo para
a abolicdo das barreiras ao triunfo decisivo dos mercadores e especuladores
urbanos, mas a obra comecada em 1850 s6 serd completada efetivamente em
1888 (HOLANDA, 1995, p.78)

41 . . . ~ . 4o
Como ¢ sabido a ligagdo entre os capitais dos traficantes de escravos e o setor bancdrio vem desde a
fundacgdo do primeiro Banco do Brasil, que teve muitas de suas agdes subscritas por estes.



39

Em termos institucionais e juridicos, tivemos avancos considerdveis como a
formulacao de um Cédigo Comercial que possibilitou a legalizacdo de uma série de titulos,
como letras de cambio, facilitando assim, as trocas comerciais, a Lei de Sociedades
Andnimas®, que facilitou a constituicdo de empresas e a Lei de Terras que reconheceu a
estrutura fundidria entdo vigente, possibilitando que as propriedades, agora reconhecidas no
ambito legal, fossem objetos de transacdes comerciais e principalmente hipotecas. Essas
mudancas institucionais acabaram por fomentar e possibilitar a inversdo de capitais em
diversos ramos da economia que estavam estagnados, tais como o sistema de transporte,
seja fluvial ou ferrovidrio, indudstrias e os bancos.

Outra mudanca substancial que ocorre em meados dos anos 50, se d4 por conta da
alocacdo dos gastos Imperiais. Durante o periodo regencial, a grande preocupacdo do
governo ficaria por conta da manuten¢do da ordem, unidade e seguranga do Império frente
as constantes agitacdes provinciais; com a ascensao de D. Pedro II ao trono, a principal
preocupacdo ficaria por parte das pressdes inglesas e internacionais para a proibicao
definitiva do trafico de escravos. Somente a partir de 1850, com a Lei Eusébio de Queiroz,
extinguindo em definitivo o tréfico negreiro e com a estabilidade politica do Império, é que
se poderia atentar para melhoramentos materiais como as ferrovias. Observamos a seguir a
mudanga de diretrizes do governo por meio da sua evolucdo nas despesas correntes do

Governo Central.

2 As Sociedades Anonimas necessitavam da autorizacio dos Tribunais de Comércio para funcionar. A partir
da Lei de Sociedades Andnimas s6 as que quisessem gozar de privilégios precisariam de autorizagdo do
governo para funcionar.



Tabela 1.5 - Despesas do Governo Central por categorias43 1841-1889

40

Anos Administrativas | Categorias Sociais Outras Total
Econdmicas

1841/43 88,21 6,88 3,66 1,25 100,00
1845/46 90,94 3,82 4,21 1,03 100,00
1850/51 84,80 8,64 4,77 1,79 100,00
1855/56 77,59 11,52 10,43 0,46 100,00
1859/60 79,20 15,35 4,97 0,48 100,00
1865/66 88,45 9,18 2,12 0,25 100,00
1870/71 74,78 20,67 3,44 1,11 100,00
1875/76 67,54 27,01 4,60 0,85 100,00
1880/81 58,11 25,85 7,29 8,75 100,00
1885/86 63,72 27,99 6,65 1,64 100,00

1889 58,56 34,33 5,55 1,56 100,00

Fonte: Carvalho, José Murilo. A construcdo da ordem a elite politica imperial. Teatro de sombras: a
politica imperial. 2006. p.430.

Observando a tabela acima constatamos que as maiores despesas do governo

imperial ficam por conta das despesas administrativas, que aumentam de 88,21% do

periodo de 1841/43 para 90,94%, em 1845/46, para em seguida, dar inicio a uma queda, s6

interrompida pela Guerra do Paraguai e chegar a 58,56% em 1889. Enquanto isso, as

despesas relacionadas com as categorias econdmicas que se situavam em 3,82%, em

1845/46, tem constantes aumentos a partir 1850, com a excec¢do feita ao periodo da Guerra

do Paraguai, chegando a 34,33% no ultimo ano do Império. Nota-se que a partir de 1850,

quando o Brasil se consolida politicamente, hA um aumento dos gastos relativos a

categorias econdmicas acompanhado de uma correspondente redu¢do da preocupagdo com

* Gastos administrativos eram considerados despesas de custeio, o qual engloba os referidos gastos: Familia
Real, Governo Geral, policia e bombeiros, Guarda Nacional, justica, culto, relacdes externas, divida externa,

divida externa e principalmente marinha e exercito. Os gastos econdmicos seriam o investimento social em

capital fisico, englobando gastos com estradas ferro, navegacao, correios e telégrafos, obras publicas, divida
externa para investimento.Os gastos sociais seriam o investimento social em capital humano, englobando
educacfo e cultura, satdde publica, assisténcia social, escravos.
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administracdo, seguranca e justica. Existe uma mudanca clara nas diretrizes do Império a
partir de 1850, na qual o Estado passa a investir maior porcentagem da sua receita em obras
de infra-estrutura, e sem a qual, dificilmente ocorreria o aparecimento da ferrovia no Brasil,

como aponta Carvalho:

O exame das receitas e despesas do governo nos mostra assim um quadro de
mudanca de orientacdo do governo em busca de a¢do mais agressiva na direcao
do desenvolvimento econdmico, afastando-se das tarefas ja cumpridas de
construir as bases do poder. Este esforco se dirige fundamentalmente na direcao
de investimentos que maximizem as vantagens econdmica de exportagdo,
sobretudo do café (CARVALHO, 2006, p.285-286).

Em seu estudo Metamorfoses da riqueza: Sdo Paulo (1845-1895), Z€lia Maria
Cardoso de Mello** mostra como se deu a mudanca da composicio da riqueza, em Sdo

Paulo no periodo posterior a aboli¢ao do trafico.

Grafico 1.1 — Composicao da riqueza em Sao Paulo
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* MARIA CARDOSO DE MELLO, Zélia. Metamorfoses da riqueza : Sdo Paulo, 1845-1895. 2. Ed . Sio
Paulo, Hucitec. 1990
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Até 1850 o ativo em que se estd alocada a maior parte da riqueza é em ordem
decrescente quanto a importancia, escravos, dividas ativas® e iméveis. Entre 1851/60, os
mesmos ativos continuam a responder pela maior parcela de riqueza, alterando-se
entretanto a relacdo de importancia entre eles, predominando agora os imdveis, seguido de
escravos e dividas ativas. Nos anos de 1860/71, continuam os 3 itens na respectiva
seqiiéncia decrescente: dividas ativas, imdveis e escravos, onde se observa um declinio
acentuado do ultimo em relagdo ao valor total da riqueza . Nos anos 70, destacam-se os
valores mobilidrios, seguidos pelos iméveis e pela divida ativa. Entre 1881/87 predominam
os imdveis, dividas ativas e valores mobilidrios. Deve-se notar que o item escravo nao
figura como ativo de importante alocagdo de riqueza a partir da década de 70. O movimento
detectado por Maria Cardoso de Mello, isto €, o declinio dos escravos e dos animais na
composi¢ao da riqueza vis-a-vis o aumento dos iméveis, o aparecimento de formas mais
avancadas de riqueza, acOes e letras bancdrias e a presenca constante das dividas ativas
mostram como as transformagdes institucionais e estruturais da sociedade brasileira apds a
aboli¢do do trafico modificou a composicdo da riqueza na provincia de Sdo Paulo, assim
como no restante do pais.

Apesar do estudo de Maria Cardoso de Mello se restringir a provincia de Sao Paulo,
podemos ampliar as conclusdes desse estudo e dizer que o escravo decaiu como ativo de

riqueza em todo o pais, visto que o tréafico interprovincial € positivo no sentido Norte — Sul

* Importante ressaltar a presenca do item dividas ativas, que evidencia os empréstimos particulares que se
estabeleciam numa sociedade onde ndo havia sistema bancario. Os créditos particulares seriam comuns na
maioria das relacdes de troca.
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do Império, eliminando do Norte, aos poucos, esse tipo de ativo. Nesse sentido, concluimos
que com a queda do ativo escravo, outras formas de riqueza ganham mais espaco tais como
os imoveis, sociedades andnimas e as instituicdes bancdrias. Em linhas gerais passava-se
aos poucos de uma sociedade baseada na riqueza escravista para uma sociedade baseada na
riqueza capitalista com mao de obra livre.

Sao todas essas transformagdes no Império do Brasil que criam um cendrio
favordvel ao surgimento da primeira ferrovia no pais. Em 1852, com a aprovacao da Lei n°
641 de 26 de junho de 1852, estabeleceu-se o privilégio de zona e garantia de 5% sobre o
capital investido em ferrovias, posteriormente acrescido de 2%, alcangando-se assim os
condicionantes necessdrios para iniciar um programa de constru¢do ferrovidria no Brasil. O
Estado Imperial assume o risco dos empreendimentos ferrovidrios assegurando a
rentabilidade aos acionistas. Com um cendrio interno e externo favordvel, foi iniciada a
segunda fase do desenvolvimento ferrovidrio, marcada por resultados positivos e pelas
concessoes ferrovidrias feitas com privilégio de zona e garantia de juros. A ferrovia
enquanto um empreendimento que exige elevada concentragdo de capital s6 seria possivel
por um aparato institucional que desse seguranca e possibilitasse a concentracdo dos
recursos, seja pela intermediacdo bancdria, seja pela constituicio de uma Sociedade
Andnima, empréstimos externos, ou a intervencdo do governo Imperial na prépria
construcao das ferrovias. Tal cendrio sé foi possivel gracas a um desenvolvimento juridico
e politico que redefiniu as atividades comerciais e bancdrias em 1850. A necessidade da
intervengdo do Estado no intuito de garantir a rentabilidade dos capitais que fossem

aplicados na construgdo de ferrovias, fica claro na fala do senador Cansagao de Sinimbu:

Todos sabem que no estado do nosso paiz dificilmente se encontra o capital
necessdrio para a construg¢do de estradas, e por isto sdo necessarios estimulos
para que o capital estrangeiro venha fecundar o nosso paiz, immigrando e
empregando-se nessas empresas de grande utilidade. (...) Como pois, se poderia
esperar que capitalistas ingleses viessem depositar seus capitais em nosso paiz,
onde como todos sabem, a moeda é sempre oscillante, sem que tivessem certeza
de que as operacdes seriam baseadas sobre um typo certo e invariavel **? (Jodo
Lins Vieira Cansacdo de Sinimbu, Anais do Senado, 1878, p.306).

46 . . . ~ .
Os juros do dinheiro levantado em Londres para a construcdo de estradas de ferro eram pagos em libras,
visto a desvalorizagdo constante de nossa moeda.
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No periodo entre 1840 e 1860, a consolidacdo do Estado Imperial, a reorientacdo de
gastos, € a mudanca do aparelhamento juridico sdo acgdes planejadas por uma classe
dirigente que tem um projeto nacional, baseado na manutencdo da ordem da unidade do
Império e dos privilégios da classe senhorial. A implantacdo da ferrovia ndo pode ser vista
apenas como um projeto de modernizacdo por si s6, pois estd inserida num projeto politico
de construcdo de um Estado Nacional pensado pela classe dirigente imperial. A estrada de
ferro ao diminuir as distancias entre a Corte e as demais provincias do Império possibilita
um maior controle sobre o territorio, preservando mais facilmente a Ordem e a unidade do
Império, que é um dos pilares basicos do projeto Conservador Saquarema, como podemos

ver na fala do Marqués de Sao Vicente:

(...) o territério do Império ndo constitui somente a sua mais valiosa propriedade;
a integridade, a indivisibilidade dele é de mais a mais ndo s6 um direito
fundamental, mas um dogma politico. E um atributo sagrado de seu poder e de
sua independéncia; é uma das bases primordiais de sua grandeza interior e
exterior MATTOS, 2004, p.83).

A partir de 1850, a nova conjuntura trouxe uma mudanga de prioridades:
consolidado o Estado, trata-se agora de capacitd-lo a fazer frente ao processo de
modernizacdo em curso. A conjuntura externa de expansdo do capital buscando novas
zonas de valorizagdo, principalmente capital inglé€s, seja por meio de inversdes diretas ou
por meio de empréstimos, se liga a conjuntura favordvel no plano interno, uma vez que a
centralizacdo politica estd nas maos da Coroa e o Estado Nacional encontra-se consolidado,
cria-se mecanismos juridicos e institucionais para que o capitalismo financeiro
internacional encontre aqui novas dreas para valorizacdo de seu excedente. A lei de
Sociedades Andnimas e da garantia de juros nao foi pensada apenas para a constru¢do das
ferrovias, mas para integrar o Brasil ao quadro da financa mundial. E a combinagdo de um
cendrio externo e interno favordvel que permite a inversdo dos capitais nas ferrovias e sua

execucio.
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1.5 - A ferrovia e a integracao nacional e internacional

Quando observamos as obras de Capistrano de Abreu Caminhos Antigos e
Povoamentos do Brasil’’ e de Sergio Buarque de Holanda Caminhos e Fronteiras™ é
possivel estabelecer uma comparagdo entre as rotas indigenas e as dos bandeirantes com os
tracados das estradas de ferro brasileiras com vista a ocupacdo e ao controle politico do
territério. A colaboracdo do indio foi indispensdvel ao conhecimento sobre as
particularidades do territério como passagens e gargantas mais adequadas para atravessar
regides com relevos ingremes, tais conhecimentos foram apropriados pelas companhias
férreas sendo que vdrios tracados das estradas de ferro seguiram antigas trilhas guaianases,
tupiniquins, cariris, tapuias, tremembés, entre outras. As companhias férreas aproveitaram a
direcdo e as gargantas ja conhecidas anteriormente para passar com seus trilhos. José Vieira
Camelo Filho® deixa claro em seu trabalho, a coincidéncia entre os caminhos indigenas e
os tracados das ferrovias, demonstrando que seguem a mesma l6gica e a mesma direcdo”".

Como sabemos, nenhum plano geral de constru¢do de ferrovias foi concluido na
época Imperial. Um dos claros objetivos da politica Imperial foi a ocupagao do interior e a
conseqiiente manutencdo da unidade nacional. Em muitas dreas do interior do territrio
brasileiro os rios funcionavam como artérias para estabelecer comunicacdes com o interior
e para a ocupagdo e colonizacdo de vazios demogrificos. A ferrovia € pensada como um
facilitador e um instrumento para ocupar o interior do pais por meio de uma integracio
entre o sistema ferrovidrio e o sistema fluvial. Ao observarmos os primeiros projetos
ferrovidrios com o objetivo de integrar o interior ao litoral , vimos que todos objetivavam
alcancar as margens do rio Sdo Francisco e ligar a navegacdo fluvial com a ferrovidria,
como um meio para interligar o Brasil de Norte a Sul. A ferrovia deveria ser o “elo” entre a
navegacao fluvial com a maritima, permitindo que homens que viviam no litoral buscassem

novas oportunidades de vida no interior, assim como garantir aqueles que viviam no

4 ABREU, Capistrano de. Caminhos antigos e povoamento do Brasil. Belo Horizonte: Itatiaia; Sdo Paulo:
Editora da Universidade de Sao Paulo,1988.

* HOLANDA, Sergio Buarque. Caminhos e Fronteiras. 3 ed. Sio Paulo: Companhia das Letras,1994

* CAMELO FILHO, José Vieira. A implantagdo e consolidacdo das estradas de ferro no nordeste brasileiro.
Campinas, SP, 2000

> Hoje verificamos que na época, com certeza, a escolha do tragado nio poderia ser melhor. Um exemplo é o
caso da E. F. Santos-Jundiai que poderia ser feito outro tracado, porém esse resultaria na necessidade de
perfuracio de tiineis e outras obras de engenharia que aumentariam o custo de sua construcao.



47

interior acesso as regides mais desenvolvidas do pais que estdo localizadas no litoral,

sobretudo a capital do Império, centro decisério do pais.

A proposta de dominio do territério brasileiro, por intermédio do uso de
ferrovias, compunha o ideal de progresso, desenvolvimento e civilizac¢do, caro a
época. A linha do centro da E.F. Dom Pedro II, posteriormente Central do
Brasil, aparece neste quadro como elemento de ligacdo, o tracado central dessa
trama, a medida que sera vista por seus defensores como a solugédo do centro do
territério, levando o progresso e o desenvolvimento econdmico para o interior do
pais ( Lessa, 1993, p.61)

A interliga¢do do litoral com o interior do Brasil deve também ser pensada pela
Otica da expansdo dos mercados. Com a Revolucdo Industrial, a gama de produtos
disponiveis para serem consumidos coloca para as indudstrias o problema da demanda
desses produtos, assim como a necessidade de novas regides produtoras de matérias primas
para suprir sua crescente produgdo. De acordo com Hobsbawm (2005), havia na época a
idéia de que a industrializacdo poderia crescer rapidamente, mas parecia incapaz de
aumentar o mercado para seus produtos, proporcionar saidas lucrativas ao seu capital
acumulado, isso sem mencionar a capacidade de gerar empregos a uma taxa comparavel ou
com saldrios razodveis. Os homens de negdcios temiam que isso pudesse estrangular seu
sistema industrial. Hobsbawm mostra dois motivos pelo qual esses medos seriam

inverossimeis:

Por duas razdes esses medos se tornaram infundados. Em primeiro lugar, a
economia industrial, nos seus primérdios, descobriu — gragas em grande parte a
pressdo da busca de lucro da acumulacdo do capital.- o que Marx chamou de sua
“suprema realizacdo”: a estrada de ferro. Em segundo lugar — e particularmente
devido a estrada de ferro ao vapor e ao telégrafo (...) o espaco geogréfico da
economia capitalista poderia multiplicar-se repentinamente na medida em que a
intensidade das transacdes comerciais aumentasse. Essa criagdo de um unico
mundo expandido € talvez a mais importante manifestacio do nosso periodo
(HOBSBAWM, 2005, p.59).

A ferrovia, assim como a navegacdo a vapor possibilitou a resolugdo desses dois
problemas, uma vez que possibilita a integracdo do interior dos paises com a faixa
litoranea, integrando-os a rede do comércio mundial ao disponibilizar produtos até entdao
inexistentes em determinadas regides, e desta forma, aumentando o mercado para seus

produtos, assim como, a drea de fornecimento de matéria prima a custos rentaveis para as
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industrias dos paises desenvolvidos. Estdvamos inseridos na divisdo internacional do
trabalho como fornecedores de matérias primas e consumidores de produtos
industrializados.

Mais importante do que o mero conhecimento das mais remotas regides do mundo
era sua interligacdo por meios de comunicacdo que ndo tinham precedentes pela
regularidade, pela capacidade de transportar vastas quantidades de mercadorias e niimeros
de pessoas e, acima de tudo, pela velocidade: a estrada de ferro, o navio a vapor e o
telégrafo. De 1840 a 1875, o valor das trocas comerciais havia-se multiplicado por seis. O
mundo se tornard unificado; o mercado subjugava todas as regides aos seus ditames, € 0

Império do Brasil ndo estava isento desse movimento em escala global.

1.6 - O jogo politico da concessao das estradas de ferro

Dada a amplitude dos capitais envolvidos na constru¢do de uma estrada de ferro e
os beneficios diretos e indiretos que ela proporciona a uma regiao ou provincia, os “grupos
de pressdo” eram constantes no embate politico para decidirem quais seriam as estradas de
ferro que contariam com as garantias imperiais € a concessao para serem construidas. A
politica de concessdes representou um grande negdcio para os grupos dominantes locais e
nacionais, principalmente quando estas vieram acrescidas de garantias de juros e privilégio
de zona.

O Brasil rural e patriarcal’’ do periodo colonial ndo deixaria de sé-lo tdo
rapidamente e sem encontrar resisténcias em suas transformac¢des. Em 1850, ja havia se
formado dois mundos distintos com duas mentalidades distintas que se opunham e se
hostilizavam com freqiiéncia, o racional se opde ao tradicional, o abstrato ao corpdreo, a
cidade ao rural, esses conflitos sdo inerentes a um pais rural patriarcal e escravocrata que
estd sendo empurrado, tanto por pressdes internas, como externas, para transformagdes que

alteram profundamente sua fisionomia. A familia patriarcal foi o modelo em que foi

>! Em geral os termos patriarcal e patriarcalismo sio utilizados nas ciéncias sociais como referéncia a uma
sociedade em que o homem exerce o poder de lideranga na familia, tendo a mulher numa condicao inferior,
No Brasil colonial a expressdo ganhou contornos proprios, pois além de se referir ao poder masculino dentro
da familia engloba o seu dominio sobre os escravos, dependentes e a politica. O chefe da familia determinava
a organizacdo interna de sua casa e da sua clientela , estendendo seu poder por arranjos politicos e também
pela violéncia.
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baseada a vida politica, onde os vinculos bioldgicos e afetivos que unem o politico aos seus

descendentes e amigos preponderam sobre as demais consideracdes, inclusive as de cunho
. . 2 . . . L ~

racionalista’®. Formou-se assim um sistema social e politico em que as pessoas estdo

associadas umas as outras por sentimentos e deveres e nao por deveres e ideias.

O que principalmente os distingue é, isto sim, certa incapacidade, que se diria
congénita, de fazer prevalecer qualquer forma de ordenacdo impessoal e
mecanica sobre as relacdes de cardter organico e comunal, como o sdo as que
fundam no parentesco, na vizinhanca e na amizade (HOLANDA, 1995, p.137).

A racionalizacdo da coisa publica, dos negdcios publicos, e as relagcdes impessoais
que exigem o Estado moderno entram em constante atrito com as estruturas sociais e
politicas brasileiras pautadas na tradicdo da familia patriarcal, como a personificacdo, a
amizade e o parentesco, caracteristicas que marcam a orientagdo das decisdes politicas.
Segundo Sergio Buarque, as relagdes patriarcais mantidas na vida politica sdo “Uma lei
moral inflexivel, superior a todos os célculos e vontades dos homens, pode regular a boa
harmonia social e, portanto, deve ser rigorosamente respeitada e cumprida” (1995, p.85). O
autor aponta que ndo era facil aos detentores das posi¢des publicas compreenderem a
distin¢do entre publico e privado. O funcionério publico via a prépria gestdo politica como
instrumento de seu interesse particular e ndo a interesses objetivos, como sucede no Estado
burocrético, em que prevalece os esforcos para se assegurarem garantias juridicas aos
cidadaos.

O Estado ndao é uma ampliagdo do circulo familiar, e de certas vontades
particularistas, existe antes, uma oposi¢do entre Estado e familia do que uma
complementaridade. As dificuldades que se opdem a abolicdo da ordem familiar na vida
publica por instituicdes e relacdes sociais fundadas em principios abstratos, estdo presentes
até os dias atuais.

As concessOes das estradas de ferro ndo escaparam do jogo de interesses dos
membros da classe dirigente e dos grupos politicos provinciais que visavam, acima de tudo,
a satisfac@o dos interesses especificos da fracdo de classe que estavam mais diretamente

ligados, seja a lavoura canavieira da Bahia ou Recife, seja a lavoura cafeeira do Vale do

52 : I
Sergio Buarque coloca que um dos tragos marcantes dos povos de estirpe ibérica € a repulsa a todas as
modalidades de racionalizac@o e de despersonalizacdo.
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Paraiba ou do Oeste Paulista, sendo raros aqueles que tinham uma visdo ampla das
demandas nacionais, em detrimento de uma visdo focalizada e restrita a0 ambito provincial
e local. As ferrovias serviam como moeda politica para o Governo Central, pois a medida
que estas concessdes eram feitas, o Poder Central atendia as exigéncias locais € a0 mesmo
tempo era beneficiado com o apoio politico dos grupos beneficiados. O Governo Central,
dessa maneira, jogava com as concessoes ferrovidrias privilegiando os grupos politicos
fortes no Legislativo, que em troca lhe dessem apoio nas questdes de interesse do Governo
e ao projeto Saquarema de manutencdo da ordem e dos privilégios da classe senhorial, ao
qual faziam parte e representavam.

Para a classe dirigente imperial, detentora do poder politico, um territrio
efetivamente ocupado e uma economia relativamente integrada sdo as bases para as
defini¢des da nacdo brasileira e suportes para a soberania e a manutencdo da ordem no
Império. As ferrovias implantadas no Norte e no Sul do pais contaram com um decisivo
empenho politico e econdmico do Governo Central, que assegurou o funcionamento
operacional e financeiro delas, pois uma parte era deficitaria.

A prépria organizacdo espacial e econdmica do pais contribuiu para acirradas
disputas politica entre as principais regides brasileiras em busca de concessoes e privilégios
para a construcao de estradas de ferro em seus territorios; no entanto, deveriam combinar os
interesses regionais com os da nacdo que ainda estavam se constituindo, algo que pelos
debates senatorias percebemos que estava bem longe da realidade, pois cada agrupamento
politico defendia o interesse de sua regido em detrimento de outra ou com suas
preocupacdes voltadas somente para seus objetivos especificos, ndo os enquadrando numa
articulacdo de cardter nacional.

A politica de concessdo e privilégios concedida pelo Governo Imperial, em termos
legais, era feita igualmente para todas as regides; porém, com efeitos politicos e
econdmicos diferenciados, expressos pela expansdo e pelos resultados financeiros da vias
férreas paulistas, fluminenses e nordestinas, incluindo as ferrovias de carater nacional e
estratégico, construidas nessas regioes.

Havia todo um discurso em defesa da presenca do Estado na construcdo de ferrovias
tidas como essenciais para o desenvolvimento do pais, assim como havia a defesa da

abstencdo do Estado. Porém fica claro em toda a discussdo da legislacdo que precede a
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instalacdo das ferrovias no Brasil, como na sua execucdo, que sem a presenca do Estado
essa se tornaria invidvel. A dificuldade da obten¢do de capitais nacionais ou estrangeiros na
praca de Londres, no volume necessdrio para a constru¢do de uma ferrovia, fazia necessario
um fiador a altura do investimento. O Estado entra como garantidor da rentabilidade do
capital, num investimento de longa maturacgdo, elevado volume e alto risco. O Estado dessa
forma subsidia o investimento ferrovidrio, dando garantias ao investimento. Quando nem
mesmo o subsidio basta para a realizacio de uma companhia férrea de interesse de um
grupamento politico, o Estado toma para si a execu¢do da obra, como € flagrante nas

palavras do senador Jodo Alfredo em 1877:

Nos sabemos que os individuos ou companhias, concessiondrios de estradas de
ferro, estdao lutando com grandes embaragos, provenientes das difficuldades de
levantarem capital em Londres, ja pelo estado geral da Europa, ja pela
concorréncia que as empresas fazem entre si, jd pela incerteza dos lucros, etc.
Alem desses teem resultado das concessdes outros inconvenientes; oS
concessiondrios procuram transferir as estradas mediante grandes lucros, e assim
o capital garantido pelo governo se depaupera-se, distribuindo-se por todos esses
intermedidrios, que aparecem desde o governo até o governo até os accionistas.
Se recorremos ao meio de construirem-se as estradas de ferro por conta do
governo, como se esta fazendo nos prolongamentos da Bahia e Pernambuco,
resultard, certamente, uma economia, que ja tem sido reconhecida em muitos
outros estados, e que entre nos se vae verificando (Jodo Alfredo Correia de
Oliveira, Anais do Senado, 1877, p.148).

Além da defesa da presenca direta do Estado na constru¢do das ferrovias,
verificamos como a implantacdo de ferrovias se tornou um grande negdécio na Corte,
surgindo as pressdes por todos os lados; dos aliados, dos adversdrios, dos fazendeiros e dos
empresarios. Todos buscavam obter concessdes para a construgao de estradas de ferro. Uma
vez conseguida a concessdo e assegurados os privilégios de zona e a garantia de juros, a
Companhia ou empresdrio favorecido tratava de negociar esses privilégios no mercado da
Corte e até mesmo na Praca de Londres, onde repassava o beneficio com alta lucratividade,
sem ao menos construir um trilho da estrada. As especulacdes sobre as garantias concedidas
as companhias era uma prética que limitava os efeitos indiretos que o governo esperava
obter, mas o fato €, que sem a garantia de juros nao seria possivel investimentos para tais
empreendimentos, sobretudo no Norte do Império, que ndo contava com uma estrutura
econdmica capaz de custear a implantacdo de ferrovias, cabendo ao governo conceder

privilégios, e quando esses ndo bastavam, assumia a construgao.
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Uma das disputas ferrovidrias que teve um intenso debate foi travada em torno da
ferrovia que entraria em contato com a regido do Rio Sdo Francisco. As ferrovias que
estariam nesse atrito de interesses seriam a Estrada de Ferro D. Pedro 11, a Estrada de Ferro
da Bahia a Juazeiro e a Estrada de Ferro Recife ao S@o Francisco. A importancia da
comunicagdo com o Rio Sdo Francisco™ é evidente em termos de estratégia de Estado, uma
vez que possibilita uma maior integracdo do territério nacional, integrando o sistema de
transporte ferrovidrio ao fluvial desse rio que une a regiao Sul do Império com o Norte.

Porém na constru¢do de uma ferrovia tem que se levar em conta os custos € a
rentabilidade de tal empreendimento, a regidao do Sao Francisco tem suas dreas produtoras,
mas nenhum produto com elevado valor de mercado que instigue investidores a se
arriscarem numa obra como a ferrovia, além disso, o caminho que leva até o Rio Sao
Francisco é permeado de varios vazios demogréficos, necessitando essa regido de uma
politica de povoamento. Desta forma, fica claro que a construgdo da ferrovia ndo seria feita
pelos agentes privados sem a tutela do Estado, garantindo o retorno financeiro a esses
investidores, ou mesmo a construgao da ferrovia pelo proprio Estado. Essa disputa entre as
ferrovias para ver quem chegaria primeiro ao Rio S@o Francisco e, dessa forma, tomaria
conta daquela drea de influéncia, serd discutida e demonstrada no capitulo seguinte quando
adentrarmos nos debates senatorias.

A rivalidade entre Norte e Sul do Império por recursos do Governo Central € algo
constante no debate politico do Império. Uma das esferas sob o qual os recursos sio
transferidos do Governo Central para as provincias € por meio de inversdes diretas do
Estado em ferrovias, ou por incentivos indiretos como garantia de juros. Também os
nortistas em relacdo a distribuicdo das verbas ferrovidrias se sentem desprivilegiados em
relacdo ao Sul, principalmente devido a atencdo que o Governo Central da a Estrada de
Ferro D. Pedro II e rejeita o mesmo tratamento a ferrovias do Norte como a Recife Sao
Francisco e a Bahia ao Juazeiro. O confronto por recursos ndo se dd apenas na esfera
econdmica, pois existe o embate politico, a rivalidade regional, as diferentes sociabilidades,

diferentes situacdes socioecondmicas que cada regido enfrenta.

>3 Entre suas vérias denominagdes como Rio dos Currais e o Velho Chico, estdo o Rio da Integragio Nacional
e o Rio da Unidade Nacional, o que refor¢a sua posicdo estratégica.
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O Norte pelas dificuldades financeiras que enfrenta, ao olhar o crescimento da
riqueza que o café faz florescer no Sul, atribui tal situacdo ao privilegiamento na
distribuicdo de recursos pelo Governo Central em detrimento do Norte. Veremos mais a
frente, se tal argumento procede ao verificarmos as Balancas de Receitas e Despesas do
Império, como se deu a distribui¢do desses recursos. Porém o que ndo podemos deixar de
notar é que a situagdo econdmica divergente porque passam as diferentes regides do pais
coloca sob pressao a unidade do Império, que coloca a classe dirigente do pais em uma
constante negociacdo e barganha com as elites regionais e provinciais, afim de manter a
unidade. Dessa forma, a hegemonia da classe dirigente que dirige todo o processo de
negociacdo tenta manter um equilibrio de compromisso entre as forcas politicas, fazendo
concessdes de ordem econdmica aos grupos politicos que lhe ddo apoio, sem que com isso
mexam no essencial do projeto de Estado que visam manter.

Outra preocupacdo do governo Imperial foi a manutencdo da ordem social em
regides atingidas por calamidades naturais como a seca. O simbolo das estradas de ferro da
seca € a Estrada de Ferro Baturité, que liga o porto com a regido de Baturité, drea produtora
de café com o porto. Sua presenca s6 é notada em 1875, quando inicia o processo de
encampacao, concretizando-se em 1878, quando esta ndo é mais uma ferrovia de interesse
local, pretendendo estabelecer ligagao com a Corte ao Sul, ligando o Ceard com o Sudeste
através desta via férrea e por meio da navegacado fluvial do Sdo Francisco.

A preocupagdo com a ordem social era uma realidade no Império, pois além da
Estrada de Ferro Baturité, outras ferrovias por conta dos flagelos da seca obtiveram
concessdes e contaram com o empenho do Imperador para iniciar suas obras, receberam a
denominagdao de “ferrovias da seca”. Sao elas: as estradas de ferro de Sobral, entre
Camocim e Sobral no Ceard, e Paulo Afonso, em Alagoas e Pernambuco, ligando o baixo e
o médio Sao Francisco. As ferrovias da seca tinham como objetivo levar trabalho e
progresso as regides que sofriam com a estiagem, acalmando assim os efeitos que estas
poderiam causar.

O avanco da E.F Baturité sempre foi impulsionado pela ocorréncia de secas. Sua
principal funcio era a manutencdo da ordem social e a integracdo com as demais dreas do
Império, deixando em segundo plano a questdo dos lucros, mas por atravessar regidoes que

exportavam café, algodao, fumo de, 1877 até 1889, houve apenas trés déficits. O proprio
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Imperador estava convicto de que somente estradas de ferro de embrenhamento, que nao
levassem como fator fundamental de implementacdo a variante econdmica, poderia destruir
a antinomia geografica litoral-sertio e consolidar a unidade nacional. O critério de
integracdo nacional, controle politico ou mesmo o de dominagdo de algumas dreas ndo se
mediria economicamente, € um valor que ndo se mede em termos financeiros, embora tenha

um preco que necessite ser pago. E que o governo Imperial estava disposto a pagar.
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Capitulo 2 — O debate ferroviario

2.1 - Primeiros debates

Depois de aprovada a primeira lei ferrovidria em 1835, na qual o governo ficava
autorizado a outorgar a concessdo a uma ou mais companhias para a constru¢dao de uma
estrada de ferro que ligasse o Rio de Janeiro com as capitais das provincias de Minas
Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia, tivemos o primeiro contato com a questdo ferroviiria
no Senado na sessdo de 23 de fevereiro de 1843. Nela, estava em discussdo, a resolugcao
relativa a empresa de Thomas Cockrane sobre uma autorizacdo para o governo subscrever
duas mil acdes como acionista da companhia para a construcao de uma estrada de ferro que
comecasse no municipio da Corte e acabasse na provincia de Sao Paulo. A resolucdo, ja
aprovada pela Camara dos Deputados, vinha a ser analisada pelo Senado e pela comissao
da Fazenda para posterior aprovacgdo ou rejei¢do. Discutida por essa comissao, no dia 31 de
janeiro de 1843, assinada por Bernardo Pereira de Vasconcelos e Manuel Alves Branco,
opinou-se contra a aprovagdo da citada resolucdo, visto estarem convencidos da nao

realizacdo da empresa projetada.

A comissdo, convencida, como estd, da ndo realizacdo da empresa projetada, a
qual servird somente para dificultar qualquer melhoramento das estradas
existentes que por ventura se empreenda, e atendendo aos apuros do tesouro, é
de parecer que ndo seja aprovada a dita resolu¢do (Bernardo Pereira de
Vasconcelos, Anais do Senado, 1843, p.240).

Em apoio a comissdo da Fazenda do Senado, que rejeitava a subscri¢cdo, estavam os
senadores Luis José de Oliveira Mendes, Honorio Hermeto de Carneiro Ledo, Francisco de
Paula e Sousa e Melo, além de Bernardo Pereira de Vasconcelos e Manuel Alves Branco. O
Senador Luis José de Oliveira Mendes acreditava que “as estradas de ferro entre nés é uma
daquelas apresentadas por especuladores que nenhuma intengdo tem de realizd-las” (Anais
do Senado, 1843, p. 420). Além disso, acrescentava a falta de recursos do governo para

acudir tal companhia, o que seria uma temeridade:

Ora, n6s ndo temos meios de acudir as despesas de primeira necessidade,
estamos vivendo do crédito, e havemos fazer com que o governo seja sécio desta
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companhia! Havemos de onerar mais a nagdo de dividas, para qué? S6 para
proveito dos diretores da companhia e de mais ninguém! (Luis José de Oliveira
Mendes, Anais do Senado, 1843, p.421).

Hondrio Hermeto de Carneiro Ledo concordava com os argumentos de Luis José de

Oliveira Mendes e acusava o projeto de Cockrane de especulador:

Para se organizar um projeto destes, cumpre que os homens da arte estudem por
largo espaco a possibilidade e utilidade da empresa, e orcem a quantia que se
presume dever gastar-se com ela; s6 depois disto € que o governo a pode
auxiliar; mas aqui o que vejo é um particular que nao € profissional concebeu
esta empresa e requer auxilio da nacdo, e desconfio muito que isto seja um meio
de passar as agdes para poder vender na pracga o privilégio. O corpo legislativo,
senhores, deve ao meu ver acautelar-se muito desses especuladores que
concebem empresas desta magnitude, pedem auxilio do governo e privilégios, s6
para vende-los na praga; o corpo legislativo deve somente auxiliar as empresas
seriamente concebidas, e cuja possibilidade de serem postas em prética seja
evidentemente reconhecida (Honoério Hermeto de Carneiro Ledo, Anais do
Senado, 1843, p. 423).

Para o Senador Honério Hermeto de Carneiro Ledo era necessdrio atentar para o
problema dos especuladores da Praca do Rio de Janeiro que formavam companhias e
vendiam suas a¢des sem a menor intengdo de realiza-las, ocasionando grandes prejuizos
para os tomadores das a¢des dessas empresas e para o Império como um todo. O governo
imperial teria que fiscalizar a real condicdo de realizacdo das empresas antes de
proporcionar qualquer beneficio a elas, sinalizando assim, aos investidores, a seguranga de
um determinado empreendimento.

Apesar de seguir a opinido de Luis José de Oliveira Mendes e Hondrio Hermeto de
Carneiro Ledo sobre a rejeicdo da subscricdo de agdes da companhia pelo governo, o
senador Bernardo Pereira de Vasconcelos segue outra linha de raciocinio e argumentacao
para a rejeicdo. A seu ver as vantagens das estradas de ferro sdo vdrias, “mas a questdo nao
€ se sdo vantajosas as estradas de ferro, se € o meio de comunica¢do mais pronto € mais
seguro: a questdo € saber se nas nossas circunstancias podemos ter, uma estrada de ferro, e
da extensdo da que trata o projeto” (Anais do Senado, 1843, p. 426). A grande questdo de
Vasconcelos ndo € negar as vantagens da estrada de ferro, ele, na verdade, tenta olhar uma
relacdo custo/ beneficio, isto €, a grande interrogacdo de Vasconcelos era se os altos custos

da companhia valeriam os beneficios que ela ira trazer?
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Sdo muito convenientes as estradas de ferro, sio um meio de comunicar as
provincias com toda a celeridade possivel. Ndo desconheco isso, mas uma
empresa destas ird ou ndo causar prejuizos? E util uma estrada de ferro com a
direcdo proposta no projeto, e na extensdo designada? Eis a questdo (Bernardo

Pereira de Vasconcelos, Anais do Senado, 1843, p.426).

Para ressaltar o alto custo das estradas de ferro, Bernardo Pereira de Vasconcelos
cita uma frase do Bardo Carlos Dupin: “Com manifesto equivoco tem sido denominados
estas estradas de ferro: seu nome préprio € estradas de ouro, porque com sua construcao
gastasse tanto dinheiro como se fossem calcadas de pecas de ouro” (Anais do Senado,
1843, p.427). Argumenta também que ndo teriamos produtos para conduzir por essa estrada
a ndo ser no periodo de safra do café, ficando essa estrada ociosa durante o resto do ano o
que acarretaria uma alta despesa de manutengdo para tal companbhia.

Em oposi¢do a opinido da comissdo da Fazenda e favordvel a continuidade da
discussdo no Senado, ao invés da rejeicdo imediata da subscricdo do governo, estavam os
senadores Manuel do Nascimento Castro e Silva, Antonio Pedro da Costa Ferreira,
Cassiano Espiridido de Mello Mattos e Antonio Francisco de Paula Holanda Cavalcanti de
Albuquerque. Todos esses senadores estariam convencidos de que empresas dessa
magnitude de capitais, como as estradas de ferro, deviam ser auxiliadas pelo governo
imperial, tendo em vista os grandes beneficios que elas trariam a lavoura, fonte da maior
parte da riqueza do pais, e como fator de integracdo, possibilitando a unido do Centro com

todos os pontos do Brasil.

E estou também persuadido que essas estradas jamais se realizardo sem que o
governo se ponha a testa da sua execugdo, sem sua protecdo, sem uma direcio
direta do governo. Se esperarmos por associa¢des particulares, nunca teremos
tais estradas, pois que o produto, as grandes vantagens de uma estrada de ferro
nio sdo o trinsito, nem a postagem que se paga, ou com que contribuem os
passageiros e os géneros que se transportam pela mesma estrada. Isso, na
verdade, € o Unico interesse que terdo os capitalistas que empregarem seus
capitais; mas as grandes vantagens sdo verdadeiramente nacionais, € por isso a
na¢do, o cofre geral, devem empenhar-se por todos os meios para levar a efeito
no pais semelhante estabelecimento (Antonio Francisco de Paula Holanda
Cavalcanti de Albuquerque, Anais do Senado, 1843, p. 416-417).

Nas palavras do Senador Cavalcanti de Albuquerque, fica claro que a necessidade
de implantacdo de ferrovias no Brasil, ultrapassa os motivos meramente econdmicos para

2

sua realizacdo, apesar deste ter uma elevada relevancia para sua construcdo. E necessario
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levar em conta todos os beneficios de uma melhor comunicacdo com outras partes do
Império. Sob o ponto de vista politico-administrativo, a melhoria das comunicacgdes traria
um adequado controle sobre as provincias, visto que o “braco” administrativo da Corte
ampliaria sua influencia sobre regides, até entdo sob constantes ingeréncias de oligarquias
locais, que afrontavam as instituicdes do Estado Imperial que pretende exercer a plena
soberania sobre o territorio.

O Senador Antonio Pedro da Costa Ferreira chama a ateng@o para os maleficios da
escravidio e os beneficios do emprego das maquinas a vapor, entrando em aberto conflito
com o mineiro Bernardo Pereira de Vasconcelos, que afirma categoricamente que o
principal problema com o qual o pais devia se preocupar, seria o provimento adequado de
bragos africanos para lavoura, no intuito de evitar uma crise na lavoura e consequentemente

na economia do Império.

Disse o Nobre senador por Minas Gerais que a maior necessidade do Brasil sdo
os bracos africanos; eu entendo que esta mdxima é muito prejudicial ao meu
pais; persuado-me que ndo nos sdo tteis os bragos africanos e sim as maquinas;
portanto € necessdrio que eu mostre o dano que nos podem trazer os africanos, e
a utilidade das maquinas; porém, se V. Ex, quer que me cale, obedecerei
(Antonio Pedro da Costa Ferreira, Anais do Senado, p.442).

No intuito de demonstrar os beneficios da liberdade e os maleficios da escravidio,
Antonio Pedro da Costa Ferreira compara os estados de Ohio e Kentucky nos EUA, sendo
que o primeiro, situado a margem direita do Rio Mississipi ndo se consente o braco escravo
e “tudo ai se prospera e a indudstria aviventa tudo” , enquanto no segundo, a margem
esquerda do Rio onde a escravidao prospera “nao se v€ sendo sinais de morte” (Anais do
Senado, 25 e fevereiro de 1843, p.442).

Outro tépico levantado por Bernardo Pereira de Vasconcelos contra a construcdo da
dita estrada de ferro € que ela beneficiaria somente uma pequena regido ao Sul do Império,
em detrimento de todas as demais regides do Império que poderiam ser beneficiadas com a
construcdo de boas estradas ao mesmo custo. O privilégio de uma pequena regido em
detrimento das demais provincias do Império, acarretaria um ciime destas, o que poderia
abalar a sustentacdo politica do Império em termos regionais e prejudicar a manutengdo da

ordem.
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O Senador Holanda Cavalcanti, em resposta a Bernardo Pereira de Vasconcelos, e
no intuito de defender a construcio da estrada de ferro chega a empregar uma
argumentacdo de cunho regionalista que serd usada constantemente entre os politicos do

Império, ora na defesa, ora na oposicao, sobre a constru¢@o de estradas de ferro no Império.

Sr presidente, eu teria uma razdo muito forte para ir contra essa medida, e eu ndo
oculto; e € necessdrio advertir que eu suponho que desgracados serdo os
brasileiros se o espirito de provincialismo se extinguir neles. Eu nego que estes
grandes melhoramentos sdo s para as provincias do sul, e ndo para as do norte;
sim , reconheco que aqueles que argumentam com este ciime tém alguma razao;
mas eu, Sr presidente, vejo que € um erro , por que estes melhoramentos do sul
reverterdo também em beneficio do norte, e eu o que mais desejo é que se
ensaiem estes grandes meios de felicidade no meu pais (Antonio Francisco de
Paula Holanda Cavalcanti de Albuquerque, Anais do Senado, 1843, p.432).

Essa rivalidade entre o Norte e o Sul do Império no que refere a distribui¢cdo dos
investimentos e beneficios imperiais € parte presente na discussdo ferrovidria. A andlise
dessa rivalidade entre as regides e o provincialismo no tocante a questdo ferrovidria serd
melhor trabalhada no terceiro capitulo. Por enquanto, atentemo-nos em apontar que antes
mesmo da construc¢io da primeira ferrovidria, tal argumentacgao ja € colocada em pauta.

Para Holanda Cavalcanti, a boa comunicacdo com as provincias € meio para
alcancar o cumprimento da lei e da ordem, e tomando como exemplo os paises europeus e
os Estados Unidos, mostra como a ferrovia foi um fator de relevancia para a integragdo do
interior com os grandes centros. Ciente do problema financeiro por que passa o Império, o
senador ao invés de vé-lo como um empecilho, propde que assim como a constru¢ao das
ferrovias € um meio para a conservacdo da unidade do Império, a formagao de um banco

nacional também o € para a solu¢do dos problemas financeiros do Império.

Na minha opinido, a forca, a ordem, a conserva¢do, a possibilidade de
prosperidade no pais, s6 dependem de duas medidas: Banco Nacional e
caminhos de ferro -; as outras medidas poderdo ser muito boas; mas se estas
duas ndo existirem , ndo sei quem podera conter a unidade do Brasil; e se as
nossas financas vdo de maneira por que sabemos, se ndo tratarmos do nosso
meio circulante, ndo sei como outras medidas poderdo ser recebidas pelo pais
(Antonio Francisco de Paula Holanda Cavalcanti de Albuquerque, Anais do
Senado, 1843, p.425).

Em resposta aos senadores contrdrios a subscricdo das acdes por parte do governo

devido aos déficits constantes do Império, Manuel do Nascimento Castro e Silva argumenta
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que antes de agravar a situacao fiscal do Império, as estradas possibilitardo o aumento da
renda do Estado Imperial, visto a maior facilidade de comunicacao e transporte dos géneros
do pais que acabardo possibilitando a expansdo da produ¢do ao interior a custos rentaveis.
O fato de grande parte da producdo agricola de exportacdo estar situada no litoral é causa
das péssimas condi¢des de transporte e comunicagdo com o interior do Brasil, que é
impossibilitado qualquer tipo de producdo comercialmente vidvel em concorréncia com os
produtos litoraneos, mais pertos do porto e, por conseqiiéncia, com menores custos de
transporte. Restava ao interior, a producdo de subsisténcia e a producdo de géneros
alimenticios para as grandes cidades, assim como, a criagdo de animais, como porcos,

galinhas e gado que abasteceriam o mercado na cidade.

Disse um nobre senador que temos um grande déficit constante; é por isso
mesmo que ao meu ver devemos procurar todos os meios de aumentar as nossas
rendas, e um desses meios € sem ddvida a maior facilidade de comunicacgio e de
transporte de nossos géneros. De que serve haver nesses grandes mercados
porque nao ha facilidade de sua condugio, e a despesa dessa condugdo excede ao
valor do género? (Manuel do Nascimento Castro e Silva, Anais do Senado,
1843, p. 423).

Depois de amplamente discutida pelos senadores, a matéria foi colocada em votacdo
no dia 27 de marco de 1843, sendo rejeitada pelo Senado, juntamente com o artigo que
isentava o imposto de importacdo por 5 anos, maquinas, carros e instrumentos importados
exclusivamente necessdrios para o uso da companhia. A companhia de Thomas Cockrane
fracassou.

Houve quatro tentativas>*de construcio de ferrovias que se basearam na lei de 1835:
uma paulista, duas fluminenses € uma do britdnico Thomas Cockrane. A Assembléia
Legislativa Provincial de Sao Paulo aprovou, em 1836, um plano grandioso de viagdo, num
sistema que combinaria estradas de ferro e vias fluviais. O projeto foi traduzido na lei com
o n°. 51, de 18 de marco de 1836; lei que ndo chegou a ser executada, pois foi revogada e
substituida pela lei de n°. 115, de 30 de marco de 1838, que outorgou a Aguiar, Viiva,

Filhos e Cia. e a Platt e Reid a seguinte concessdo™

> As tentativas fluminense e paulista sdo apenas discutidas em suas Assembléias Provinciais, por isso nio
aparecem no debate senatorial.

> J4 aqui o governo provincial de Sdo Paulo se preocupava com os problemas de colonizagdo e de trabalho
livre, tanto que uma das cldusulas do contrato proibia o emprego de mao-de-obra escrava nos trabalhos de
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Carta de privilégio exclusivo para a fatura de estrada de ferro ou outras de
constru¢do mais moderna e perfeita invengdo ou canais ou uma e outra coisa,
apropriados para transito de carros, de vapor, ou sem vapor puxados por animais,
barcos de vapor ou sem vapor com tragdo a vapor ou ndo, para transporte dos
géneros e viajantes desde a Vila de Santos até as de Sdo Carlos, Constituicao
(Piracicaba), Itu ou Porto Feliz, e Mogi das Cruzes, podendo juntar o Rio
Paraiba ao Tiete, no ponto mais conveniente. Devia ser prontificada em primeiro
lugar a estrada de S@o Paulo a Santos, cujas obras comegariam no prazo de trés
anos e findariam no de sete, continuando a constru¢do dos outros trechos
(BAPTISTA, 1942, p.446).

O resultado: a firma concessiondria ndo conseguiu organizar a companhia. Tal
concessao foi transferida para o Bardo de Monte Alegre e ao Barao de Maud, que
negociardo a constru¢do da estrada com os ingleses, nascendo dai a futura Estrada de Ferro
Santos-Jundiai

As tentativas da Assembléia Legislativa Provincial Fluminense foram duas: a
primeira nasceu com a lei provincial n°. 192, de 9 de maio de 1840, que autorizou o
presidente da provincia a contratar com Antonio da Silva Caldeira, ou com a companhia
que organizasse a constru¢do de uma estrada de ferro, entre Vila Iguassi e qualquer outro
ponto da Bahia de Niterdi, que fosse julgado mais conveniente. Essa estrada ndo teve
sequer inicio. A outra tentativa consta da lei provincial, de 28 de maio de 1846, que
concedeu ao Visconde de Barbacena o privilégio para organizar uma estrada de ferro que
partindo do porto do Brejo, na Freguesia de Santo Antonio de Jacutinga, se dirigisse até o
Guandu, com direito a langar um ramal para a Vila de Iguassd. Essa estrada, da mesma
forma, também nao teve execucao.

A quarta tentativa desse periodo, foi a do britdnico Thomas Cockrane, que em
primeiro de julho de 1839, requereu a Camara dos Deputados com base na lei de 1835, o
privilégio exclusivo para a construcdo e exploracdo comercial de uma estrada de ferro que
partindo do municipio da Corte alcancasse o Vale do Paraiba. Em 4 de novembro de 1840,
foi-lhe outorgada a concessdo até a provincia de SP, com ponto terminal em Cachoeira, ou

seja até o ponto onde o Rio Paranaiba era considerado navegavel. Organizou-se, assim, a

construgdo da estrada. Wilma Perez Costa em sua dissertacdo de mestrado Ferrovias e Trabalho Assalariado
em SP demonstra como a cafeicultura paulista, a expansdo ferrovidria e a maquinizacdo do beneficiamento
contribuiram para a introdu¢do do trabalho assalariado. Wilma apresenta o periodo de exportacdo das
ferrovias para outros paises como um aspecto de generalizacdo das relacdes de producdo capitalistas em
escala internacional, pressionada pela nova etapa do modo de produgéo capitalista,onde a grande industria é
hegemonica e o comércio é uma esfera subordinada da producéo.
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Imperial Companhia de Estrada de Ferro, outro empreendimento que fracassou dada a
dificuldade de se obter capitais para sua empreitada. A rejeicdo de uma maior ajuda por
parte do governo ao empreendimento, seja subscrevendo agdes, seja concedendo garantia
de juros e as dificuldades que esta teve na captacdo de capitais para a organizacdo da
companhia, demonstram a inadequacio do Brasil para adentrar na era das ferrovias.

Ap6s o fracasso da empresa de Cockrane, o Senado somente voltaria a discutir a
questdo ferrovidaria com afinco na sessdo do dia 9 de setembro de 1851, onde entrou em
discussdo a resolucdo que autorizava o governo a conceber um privilégio a uma ou mais
companhias para a constru¢do total ou parcial de um caminho de ferro, que partindo do
municipio da corte, va terminar nas provincias de Minas Gerais e Sdo Paulo. A grande e
decisiva alteracdo nas discussdes fica por parte da possibilidade de inclusd@o da concessao
de uma garantia de 5% do capital a ser aplicada a companhia.

Nesta sessdo, o Senador Francisco Gé& Acaiaba de Montezuma, apoiado pelo
senador Manoel Assis Mascarenhas, e pelo mineiro Honério Hermeto Carneiro Ledo,
julgava que este projeto nao poderia passar, pois seria necessdrio tomar em consideracao
uma questdo preliminar, que vinha a ser, se o pais se achava em condi¢cdes para levar
adiante este grande melhoramento material, isto €, construir estradas de ferro. Para
Francisco G&€ Acaiaba Montezuma, uma das principais problematicas fica a cargo do alto
custo da estrada de ferro ao Tesouro, visto que este garantiria juros de 5% a empresa. Além
dos 5% de garantia de juros, o senador chama a atencdo para a isencdo de direitos de
importagdo para todo e qualquer maquindrio e produto a ser utilizado pela companhia. Na
sua linha de raciocinio, o subsidio dado pelo Estado é maior que 5%, devido a isengao
dessas potenciais receitas. Argumenta o Senador que primeiramente deve-se cuidar de um
sistema de comunicagdo por meio da construcdo de novas estradas comuns, mais baratas, e
da conservagdo das ja existentes antes de iniciar a construcdo de estradas de ferro. Para
isso, utilizava-se do exemplo de paises como a Inglaterra, Franca, Bélgica e os EUA, que
ndo teriam principiado a construcdo de estradas de ferro sem que antes as estradas comuns
estivessem em excelente estado, e assim possibilitando um maior desenvolvimento a
industria agricola. Tamanha a ddvida sobre os beneficios de tdo avultado empreendimento

se v& no progndstico do senador sobre a estrada de ferro no Brasil:
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Primeiro, nenhuma populacdo, industria ainda muito acanhada, nenhum espirito
de viajar (...), pois as estradas de ferro devem de viajantes produzir o qué? Um
resultado diametralmente oposto’®. Ora acrescente-se a isso que a nossa indistria
ndo tem necessidade, ndo reclama imperiosamente o estabelecimento de estradas
de ferro; todo o mundo esta contente com conduzir o seu café e seus gé€neros
sobre as costas de mulas, contanto que haja boas estradas para elas (Francisco
G€ Acaiaba de Montezuma, Anais do Senado, 1851, p.217).

O Senador Montezuma afirmava que em nosso pais tais estradas ndo produziriam
renda superior a 3%, o que sobrecarregaria as contas do Tesouro, obrigando-o a arcar agora
com a garantia de juros. Uma frase resume sua idéia: “Senhores, ter estradas de ferro ainda
¢ luxo para o Brasil” (Anais do Senado, 1851, p.216). Também o Senador Nicolau Pereira
de Campos Vergueiro, na sessdo do dia 10 de setembro de 1851, demonstra sua
preocupacdo sobre os elevados custos da estrada de ferro, principalmente os gastos
necessarios ao nivelamento do terreno na subida da serra. Diz o Senador “Que uma estrada
de ferro € ttil ndo hd ddvidas; mas todas as estradas de ferro, em qualquer parte que sejam
feitas, compensardo os desembolsos que necessitam? Esta ¢ a questdo.” (Anais do Senado,
1851, p. 261). Vergueiro pensa na distribuicdo de novos gastos tendo em conta as
prioridades do Império, e aponta como urgente a questao da mao de obra e da colonizacao
no Brasil. O senador é a favor do adiamento da estrada de ferro, a fim de se obterem
maiores informacdes e estudos, pois uma vez construida com garantia de juros e nao
obtendo uma rentabilidade de 7%, caberd ao Estado complementé-lo.

No que diz respeito ao custo do transporte, encontramos outro ponto de
concordancia entre os senadores Hondrio Hermeto Carneiro Ledo, Francisco Gé Acaiaba
Montezuma e Vergueiro, que reclamam do artigo que determina que se tome por miximo
do frete da estrada de ferro o custo atual das conducdes, pois uma vez que oS
empreendedores da companhia eram capitalistas, € como tal enxergavam sobretudo o
rendimento da empresa, optariam sempre pelos fretes mais altos, entrando em conflito com
os interesses dos lavradores que reclamariam fretes mais baixos. A manuten¢do do custo do
frete nas condicdes ja preexistentes ndo traria beneficios para a lavoura, visto que nao
diminuiria seus custos com transportes. Calculavam os senadores que a melhoria das
estradas comuns ja seria suficiente para baixar o frete em 1/3, melhorando assim as

condicoes de desenvolvimento da lavoura.

56 N . L
Refere-se as estradas de ferro na Inglaterra, a qual a receita com o transporte de passageiros € volumoso.
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Outro ponto de descontentamento do Senador Montezuma sobre a referida empresa
estaria no elevado gasto do Tesouro numa empresa que beneficiaria apenas a uma parte da
populacio do Rio de Janeiro®’, enquanto que o capital despendido com tal empresa poderia
ser aplicado na conservacgdo e construcdo de novas estradas comuns que beneficiariam uma
maior por¢do do territério imperial. Chamava o projeto de impolitico, pois beneficiaria as
provincias do Sul, em nada contribuindo com as provincias do Norte. Além do privilégio
dos melhoramentos materiais, Montezuma observa que as rendas do Império estariam
sendo drenados para a provincia do Rio Grande do Sul, cujas tensdes no Prata fazem
necessdrias tais despesas. Mais uma vez se retorna as questdes regionalistas como elemento

de argumentagdo para negacdo da construcao das ferrovias.

Pois ndo vedes, senhores, o estado em que se acham as provincias do Norte?
Nao observais o ciime que nelas causa certa preferéncia dada as provincias do
Sul? Pois bem! Dirdo as provincias do norte: “O que é que ndés lucramos com a
parte do imposto que pagamos para o beneficio de cinco ou seis municipios da
provincia do Rio de Janeiro? (Francisco Gé Acaiaba de Montezuma, Anais do
Senado, 1851, p.247).

Encontramos a mesma insatisfacao no Senador Pedro de Aradjo Lima, Visconde de
Olinda, ao enfatizar que o governo deveria tratar de uma linha geral que ligasse o Norte ao
Sul do Império ao invés de estradas parciais que beneficiem apenas alguns municipios,

assim como pensava o Senador potiguar Manuel de Assis Mascarenhas:

Sr presidente, se todas as provincias do império concorrem com seu contingente
para as despesas publicas, se t€m igual direito aos melhoramentos materiais de
que carecem, como é que se vai fazer um melhoramento material da maior
importincia a alguns municipios de uma provincia do império, deixando todas as
outras nesse estado lastimoso em que se acham? (...) Note V.Ex que as
provincias ndo tem estradas, que alguns portos, como o do Maranhdo, estdo
obstruidos, que algumas provincias como o Rio Grande do Norte, Paraiba,
Ceard, reclamam, ndo digo sé de estradas mas algumas fontes artesianas; mas
diz-se que nao hé dinheiro para se empreender essas obras, obras da primeira,
da mais urgente necessidade; entretanto emprega-se uma grande soma em
beneficio de 5 ou 6 abengoados municipios da provincia do Rio de Janeiro!
(Manuel de Assis Mascarenhas, Anais do Senado, 1851, p.303).

>’0 nobre Senador Montezuma faz uma estimativa que a referida estrada teria 100 léguas, e que cada légua
custaria, no Brasil, o equivalente a 400:000$000 fazendo um custo total de 40,000:000$. Dado a garantia de
5% do governo, temos que os gastos do governo com esta empresa poderiam chegar a 2,000:0008.
Lembramos que esse cdlculo é uma estimativa do Senador e carece de célculos e estudos para tal afirmagao.
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Discordando da opinido de seus colegas senadores que se opdem a constru¢cdao da
linha férrea, estdo os senadores Candido Batista de Oliveira, Joaquim José Rodrigues
Torres, Francisco Gongalves Martins, José Clemente Pereira, Gabriel Mendes dos Santos,
Antonio Paulino Limpo de Abreu. Estes eram a favor da concessdo e contra o adiamento da
empresa, pois acreditam que tal projeto atenderia aos interesses do Tesouro Nacional e em
nada pesaria sobre as contas do governo, pois a empresa teria lucros sempre acima de 5%.
Candido Batista de Oliveira e Francisco Gongalvez Martins, olhando sobre a 6tica da
lucratividade, defendiam que a estrada de ferro fosse construida no Sul do pais, partindo do
ponto mais importante do Império, isto é, a Corte, uma vez que eles consideravam a
construcdo de tal estrada de ferro um ensaio, de cujo sucesso dependeria todas as demais
construgdes desse tipo, inclusive aquelas que irdo beneficiar o Norte. Segundo eles, um
empreendimento de tal monta assim ndo poderia comecar essa empresa pelas provincias
mais pobres, visto que as chances de insucesso seriam maiores, o0 que justificaria o inicio de
tamanha empresa nas provincias mais prosperas e ricas do Império, a fim de garantir seu

sucesso inicial.

Uma estrada de ferro tem de ter principio em alguma provincia; se ndo for no
Norte, serd no Sul; e naturalmente deverd ser onde a populacdo for maior e a
riqueza mais desenvolvida, porque essa espécie de melhoramento indica que ha
riqueza e populacdo nos lugares onde se estabelece; ndo hd de fazer por
conseguinte nos desertos do Pard, nem nos sertdes do Ceard e outros lugares
semelhantes; ha de ser onde os especuladores e empresarios tenham esperangas
de obter lucros, desembaracado o governo de sacrificios improdutivos
(Francisco Gongalves Martins, Anais do Senado, 1852, p.63).

Em resposta aos ciimes e acusagdes das provincias nortistas sobre o tratamento
privilegiado dado pelo governo central as provincias do Sul em detrimento das do Norte,
Limpo de Abreu aponta que a prosperidade do Sul seria resultante do alto preco do café no
mercado internacional, € ndo de uma protecdo especial com a exclusdo das provincias do
Norte.

Uma lei que garante 7% de juros ao capital empregado na construgdo de ferrovias
ndo seria aprovada sem provocar tensdes e atritos nos palcos da politica Imperial. A
discussiao central colocada em questdo, era qual seria o custo a recair sobre o Estado, que ja

se via sufocado por constantes déficits € com uma crescente divida publica. O Estado

Imperial conseguiria suportar com os compromissos firmados com tais empresas? Seria a
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garantia de juros uma prioridade a ponto de deixar de custear gastos em outros setores
como a melhoria de estradas e o subsidio a lavoura? Na sessdo de 3 de junho de 1852, o
Senador Manoel Mascarenhas coloca diversas preocupacdes sobre a concessdo de garantia
de juros por parte do Estado as companhias férreas. A questao da prioridade dos gastos ndo
passou despercebida ao Senador, que ressalta a falta de juizo e prudéncia com os gastos

publicos.

O que nos falta é juizo para ndo empreendermos obras muito superiores as
nossas faculdades; o que nos falta € juizo para ndo esquecermos do exemplo das
nacdes do mundo que dao licdes de civilizagdo; o que nos falta € juizo para ndao
termos em vista, mais os interesses do momento do que os interesses do futuro; o
que nos falta € juizo para ndo vermos o incremento de odiosidade que este
projeto ha de criar necessariamente; o que nos falta € juizo para ndao vermos as
ruas da cidade no estado em que estéio, para néo termos uma cadeia, para vermos
as provincias todas entregues a miséria; entretanto querer aprovar um projeto de
estrada de ferro que deve gastar 40.000:0008, e obrigar o tesouro a um minimo
de 2000:0008, o que nos falta é juizo para ndo condescendermos cegamente com
a vontade de alguns potentados; o que nos falta é juizo para nido querermos
aumentar o valor de certas fazendas elevando — as a 100 ou 200 mais do que
valiam e deixando ao mesmo tempo outras provincias em abandono; o que nos
falta é juizo para preferirmos o bem publico ao particular (Manuel de Assis
Mascarenhas, Anais do Senado, 1852, p.36).

Esse trecho do discurso do Senador Manoel Mascarenhas é uma sintese das
preocupacdes e dos argumentos contrarios a participacdo direta (construindo as estradas) e
indireta (garantia de juros) do Estado na construcdo das ferrovias. Para ele, a ferrovia se
mostra acima das capacidades atuais do Império, visto a situa¢do financeira em que se
encontra ¢ a demandas que tém prioridade em relacdo a construcido de estradas de ferro.
Colocou-se também a questdo do privilegiamento das provincias que serdo beneficiadas
com a grande soma de capital garantido pelo Estado na constru¢do da ferrovia, em
detrimento da grande parte das provincias, que reclamam parcos recursos ao governo

Imperial, mas nao sdo atendidas.

(...) se queremos , por exemplo uma estrada de ferro no valor de 40.000:000$
que atravesse alguns municipios do Rio de Janeiro, é preciso primeiro dar
estradas a pobres provincias onde nem caminhos hd, é necessario primeiro dar
dgua a essas provincias onde a seca ceifa milhares de individuos, € preciso fazer
obras que sdo de urgente necessidade, e depois de as ter construido, iremos entdo
a essas obras magnificas que tudo satisfazem ao nobre Senador pelo Pard
(Manuel de Assis Mascarenhas, Anais do Senado, 1852, p- 39).
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O Senador Holanda Cavalcanti concorda com os argumentos apontados pelo
senador Manoel Mascarenhas e aponta a situacdo de calamidade e desordem que se
encontra a Provincia de Pernambuco onde “os proprietarios estdo a toda hora vendo-se
expostos aos maiores horrores; nao hd seguranca individual nem de propriedade (Anais do
Senado, 1852, p.48)” para justificar o adiamento da construcdo da estrada de ferro, uma vez
que ela beneficia somente a provincia do Rio de Janeiro e algumas cidades de Sdao Paulo e
Minas Gerais. Para o Senador as provincias nortistas estavam passando por um periodo de
conturbagdo social e carestia de recursos e a concessao de privilégios para as provincias do
Sul deixariam com ciime as provincias nortistas que poderiam se levantar contra o
Governo Central. A questdo colocada, em foco, pelo Senador € a unidade do Império, pois
v€ no projeto de concessdo da estrada de ferro um projeto “anarquico” e que vai contra os
principios da unido das provincias e a favor das ideias de separagao.

O Senador Manoel Mascarenhas argumenta que haveria uma elevada receita do
Estado destinada a garantir os juros das empresas férreas privilegiando poucas provincias
em detrimento de muitas, o que por sua vez contrariaria o principio do tratamento
equitativo com as provincias por parte do Governo Central, tratamento esse, que em relagao
a destinac@o de rendas do Governo Imperial, nunca foi equitativo, como veremos mais a
frente.

Outro ponto de contestacdo do Senador Manoel, em relagdo a garantia de juros é
que uma vez que todos os senadores e deputados argumentam que as ferrovias sdo
empresas extremamente vantajosas e lucrativas, que facilmente obterdo lucros acima de
7%, por que necessitam de uma garantia do Estado para executar investimento tio

vantajoso?

Na Inglaterra o Estado n@o concorre com um real para as estradas de ferro,
porque confia inteiramente no poder dessa alavanca chamada industria, que
tantas maravilhas tem ali produzido. Se a companhia como o nobre Senador
confessa, pode tirar lucros superiores a 5%, se o nobre ministro do império tem a
convicgdo de que esses lucros se hdo de realizar, por que exige com tanto afinco
a garantia do minimo? (Manuel de Assis Mascarenhas, Anais do Senado,1852,
p- 39).

O Senado durante a discuss@o sobre a questao ferrovidria se mostra consciente dos

riscos inerentes ao grande montante de capital necessario ao investimento numa ferrovia,
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principalmente num pais escravista, com capitais escassos e de pouco prestigio
internacional como o Brasil. O Estado aparece como fiador do risco dos empresarios, uma
vez que se deixados a escolha do mercado, existem paises e op¢des mais seguras de
lucratividade do capital. Sem a protecao do Estado, as ferrovias ndo sairiam do papel, dado
a necessidade de elevado montante de capital e aos riscos elevados de sua construcgdo.

No ambito do debate senatorial, houve todo um discurso em defesa da presenca do
Estado na construcio de ferrovias, tidas como essenciais para o desenvolvimento do pais,
assim como havia a defesa da abstencdo do Estado. Porém, fica claro em toda a discussao
da legislacdo que precede a instalacdo das ferrovias no Brasil, como na sua execucdo, que
sem a presenca do Estado, essa se tornaria invidvel. A dificuldade da obtencdo de capitais
nacionais ou estrangeiros, na Praca de Londres, no volume necessdrio para a construgao de
uma ferrovia, fazia necessario um fiador a altura do investimento. O Estado entra como
garantidor da rentabilidade do capital, num investimento de longa maturagdo, elevado
volume e alto risco. O Estado, dessa forma, subsidia o investimento ferroviario, dando
garantias ao investimento. Quando nem mesmo o subsidio basta para a realizacdo de uma
companhia férrea de interesse de um grupamento politico, o Estado toma para si, a
execu¢do da obra, como € flagrante nas palavras do Senador Jodo Alfredo Correia de

Oliveira, em 1877:

No6s sabemos que os individuos ou companhias, concessiondrios de estradas de
ferro, estdo lutando com grandes embaragos, provenientes das difficuldades de
levantarem capital em Londres, ja pelo estado geral da Europa, ji pela
concorréncia que as empresas fazem entre si, ja pela incerteza dos lucros, etc.
Alem desses tem resultado das concessOes outros inconvenientes; o0s
concessiondrios procuram transferir as estradas mediante grandes lucros, e assim
o capital garantido pelo governo se depaupera-se, distribuindo-se por todos esses
intermedidrios, que aparecem desde o governo até o governo até os accionistas.
Se recorremos ao meio de construirem-se as estradas de ferro por conta do
governo, como se estd fazendo nos prolongamentos da Bahia e Pernambuco,
resultard, certamente, uma economia, que ja tem sido reconhecida em muitos
outros estados, e que entre nos se vae verificando. (Jodo Alfredo Correia de
Oliveira, Anais do Senado, 1877, p.148).

Em suma, os motivos contrarios a constru¢do de estradas de ferro nessa primeira

fase ferroviaria foram:

1. Falta de informacdes e estudos suficientes.
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2. Os altos custos sobrecarregarem o Tesouro Nacional.

3. Alta relacdo custo/beneficio.

4. Especulacdo na Praca do Rio de Janeiro com papéis de empresas e companhias
garantidos pelo governo. Tais empresas desde o inicio ndo teriam as condi¢Oes de
realizac@o concreta de seus projetos, seriam criadas somente para obtencdo de lucro
proveniente da especulacio dos papéis da companhia.

5. Caréter impolitico da estrada de ferro: as provincias do Sul sdo beneficiadas em

detrimento das provincias do Norte.

2.2 - As disputas ferroviarias

Depois de aprovada a lei n° 621, que concedia garantia de juros de 5% acrescida
posteriormente de 2% pela provincia e o privilégio de zona, a constru¢dao de ferrovias no
Brasil comecou a se tornar realidade. As disputas por concessdes e subsidios por parte do
Governo Imperial eram constantes. Uma dessas disputas ferrovidrias que teve um intenso
debate foi travada em torno da ferrovia que entraria em contato com a regido do Rio Sao
Francisco. As estradas de ferro que disputaram a comunicacdo com a regido do Sao
Francisco foram: a Dom Pedro II, a Estrada de Ferro da Bahia a Juazeiro e a Estrada de
Ferro Recife ao Sdo Francisco. Essas trés estradas de ferro tiveram inicio de suas
construgdes praticamente no mesmo periodo. A constru¢do da estrada de ferro D. Pedro II
teve inicio no dia 11 de junho de 1855, tendo sido inaugurado o primeiro trecho em 1858,
com extensdo de 48,210Km. A Estrada de Ferro de Pernambuco teve sua construcio
iniciada em 7 de setembro de 1855, tendo seu primeiro trecho entregue em 1858. A Estrada
de Ferro da Bahia a Juazeiro comegou sua constru¢ao em 24 de maio de 1856, tendo o seu
primeiro trecho inaugurado em 28 de junho de 1860. Esse fato ndo é mera coincidéncia, e,
sim, resultado das negociacOes no ambito politico e das pressdes da bancada nortista,
principalmente da Bahia e Pernambuco, que uma vez aprovado a construcdo da Estrada de
Ferro Dom Pedro 11, buscaram o mesmo beneficio para suas provincias. De acordo com o
Senador José Indcio Silveira da Mota “h4, pois trés pontos a escolher por onde se hd de
fazer a communica¢do do mar com o valle do rio Sao Francisco” (Anais do Senado, 1867,

p-123). O Senador Silveira da Mota defende em sua fala, que o que se devia estar em vista
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era optar, escolher qual destes pontos deve ligar com o extremo, € ndo projetar tantas
estradas de ferro, quantas sdo os pontos no oceano litoral no Brasil, que tém estradas de
ferro para o interior.

A importincia da comunicagio com o Rio Sdo Francisco™® é evidente em termos de
estratégia de Estado, uma vez que possibilita uma maior integragdo do territério nacional,
integrando o sistema de transporte ferrovidrio ao fluvial deste rio que une a regido Sul do
Império com a do Norte. Porém na constru¢do de uma ferrovia, deve-se levar em conta os
custos e a rentabilidade de tal empreendimento, a regido do Sdo Francisco tem suas dreas
produtoras, mas ndo hd nenhum produto com elevado valor de mercado que instigue
investidores a se arriscarem numa obra como a ferrovia, além disso, o caminho que leva
até o Rio Sdao Francisco € permeado de varios vazios demograficos, necessitando essas
regides de uma politica de povoamento. Desta forma, fica claro que a constru¢do da
ferrovia ndo seria feita pelos agentes privados, sem a tutela do Estado, garantindo o retorno
financeiro a esses investidores, ou mesmo a construcdo da ferrovia pelo proprio Estado. A
importancia estratégica e do Estado no empreendimento fica clara no discurso do Senador

Francisco Gongalves Martins, o Bardo de Sao Lourenco:

Um caminho de ferro partindo dessa corte em procura do Rio Sdo Francisco — é
uma grande empreza sem duvida; é natural por que realiza a comunica¢dao do
coracdo do Império com suas extremidades, e no futuro nos dard a possibilidade
de uma communicacio interior tdo necessdria para os casos de uma guerra
maritima; é ainda importante por que atravessa a industriosa, moralizada e
populosa provincia de Minas Geraes; porém seu dispéndio para chegar até
aquellas dguas, dellas por muito tempo ndo receberd compensacio satisfactéria
(Francisco Gongalves Martins, Anais do Senado, 1867).

O Senador Manuel Pinto de Sousa Dantas € contrario a uma hierarquizacdo das
concessoes de estradas de ferro por lucratividade. Para ele, as ferrovias que t€m expectativa
maior de retorno financeiro, isto €, maior capacidade de gerar dividendo, em um menor
espaco de tempo, nio teria obrigatoriamente prioridade sobre as demais. E necessério levar

em conta, o impacto da estrada de ferro no contexto nacional e ndo apenas os lucros que tal

empresa pode render.

>% Entre suas vérias denominagdes como Rio dos Currais e o Velho Chico, estdo o Rio da Integragio Nacional
e o Rio da Unidade Nacional, o que refor¢a sua posicdo estratégica.



71

Em geral os caminhos de ferro em todos os paizes ndo primam pelos seus
grandes dividendos; as grandes vantagens dos caminhos de ferro ndo sdo
reguladas nos paizes que os adoptio pelos dividendos e imediatos lucros
pecunidrios, mas sim pelo desenvolvimento da riqueza publica e por outros
beneficios que dellas se derivdo. Uma linha férrea pode ndo dar desde logo
dividendos, mas pode realizar grandes melhoramentos e vantagens de outra
ordem, capazes de justificar por parte do estado o auxilio ou garantias que
prestar-lhe (Manuel Pinto de Sousa Dantas, Anais do Senado,1967).

A falta de retorno financeiro da empresa ferrovidria a curto prazo, assim como sua
defesa da estrada de ferro da Bahia, em detrimento da estrada de ferro de Pernambuco, sdo

expressos nos discursos do Bardo de Lourengo logo abaixo:

Os productos naturaes do rio S. Francisco, a ndo ser algum de grande
preciosidade, ndo poderia suportar as despesas do trajecto, e concorrerem com
outros de terrenos intermédios, que existem em grande quantidade incultos e de
muita fertilidade. A produ¢@o do Rio S@o Francisco desceria mais facilmente
suas dguas e viria ao litoral da Bahia com um tergo do custo (...) Ndo assignei o
com satisfagdo o contrato da estrada de ferro de Pernambuco, porque entendi ndo
estar habilitado para o fazer com os estudos existentes, e tive de ceder a pressiao
parlamentar, e sobretudo ao prestigio do nobre senador Marquez de Olinda que
cheio de servigos batia nessa balaustrada que o contrato havia de fazer!
(Francisco Gongalves Martins, Anais do Senado, 1867).

Importante salientar que a oposi¢ao a construcdo de uma linha férrea que se ligue ao
Rio Sao Francisco restringe-se a ferrovia de Pernambuco, pois o Senador nao € contrério a
constru¢do da Estrada de Ferro Dom Pedro II, pois ela estd intimamente ligada aos
interesses da Corte e da Praca do Rio de Janeiro, e antes de se confrontar, se alia a ela, no

sentido que a bancada baiana da apoio em troca da ndo obstrucdo do Governo Central a

estrada de ferro da Bahia a Juazeiro.

Sem me oppor, portanto, a realiza¢do deste vasto plano para a estrada Dom
Pedro II por que nio o julgo louco nem impossivel, ndo darei meu voto desde ja
para elle, e sim para se ir progredindo paulatinamente no seguimento della por
territérios industriosos, que tem direito a nossa protec¢do e que pagdo mesmo a
despeza (...) Sr presidente eu faco uma excepcdo em favor de certos trabalhos da
estrada de Pedro II, por que ndo posso querer retardar os melhoramentos que
estdo em propor¢do com a riqueza local, que os compensa; e portanto ndo me
recuso aos trabalhos em andamento, e sim a todo o plano projectado que ficara

para diante (Francisco Gongalves Martins, 1867, p.155-157).

A rivalidade entre as companhias de estrada de ferro por recursos do Estado era

evidente ja em 1852, quando o Ministério Itaborai negou-se a estender as ferrovias de



72

Pernambuco e da Bahia os mesmos favores que concederam a Estrada de ferro D. Pedro II.
Neste caso, a bancada baiana e pernambucana, tiveram que dizer claramente ao Ministro do

Império:

(...) retirdivamos o apoio ao ministério se acaso nio nos ajudasse a promover a
passagem do projeto de estradas de ferro para a BA e PE”, pois a solidariedade
ao gabinete fundava-se “na persuasdao de que podem e querem promover a
prosperidade a todo Império, mas desde que se constituem o protetor de uma
parte dele e negam beneficio a que outra parte tem direito, seremos
constrangidos a retirar-lhes nosso apoio (MELLO, 1999, p.196).
O Governo acabou cedendo as pressdes da bancada baiana e pernambucana, mas a
D. Pedro II ja havia se transformado na “menina dos olhos de ouro” do governo Imperial,
como dizia, o Senador baiano Joaquim Jer6énimo Fernandes da Cunha. Muito dos
privilégios da ferrovia D. Pedro II, deu-se em funcdo da preponderancia dos interesses da
Praca do Rio de Janeiro nas decisdes politicas e de aloca¢do dos recursos do Império.
Enquanto o Governo Imperial encampava a Dom Pedro II e votava cada vez mais créditos
para sua construgdo, as ferrovias da Bahia e Pernambuco prosseguiam lentamente ao cargo
das companhias inglesas. O Governo acelerava a constru¢do da Pedro II com o objetivo de
fazer do porto do Rio de Janeiro, o escoadouro do vale do Sdo Francisco, em detrimento
principalmente da cidade de Salvador que exercia esse papel desde o periodo colonial. O
Senador José Antonio Saraiva denunciava isso como sendo um “sistema de centralizacao
industrial” — que queria fazer do Rio “o centro comercial e industrial do norte do Império”
Em 1871, no Ministério Rio Branco, novas negocia¢des foram abertas entre o
Governo Central e os liberais e conservadores do norte, que condicionaram a abertura de
crédito destinado a construcao do trecho final da D. Pedro II em territério mineiro, de Entre
Rios ao rio das Velhas, a adocdo de medidas em beneficios das estradas de Pernambuco e
da Bahia. Assim como da primeira vez, o governo cedeu, porém mais uma vez, OS
beneficios das estradas nortistas foram obstaculizados pela burocracia ou falta de vontade
politica dos agentes do Executivo, que as esqueceram na Secretaria da Agricultura e Obras
Piblicas. As ferrovias nortistas ficaram praticamente paradas durante quase 13 anos. E de
se ressaltar que no final do Império, a Estrada de Ferro D. Pedro II tinha aproximadamente

828 Km, contra, aproximadamente, 124 Km de cada uma das ferrovias nortistas.
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Cabe salientar que apesar dos esfor¢cos do governo Imperial ndo foi possivel que
uma estrada de ferro se interligasse com as margens do Rio Sao Francisco até o final do
Império. Somente duas ferrovias alcancaram esse ponto ji no periodo republicano. que
foram a Estrada de Ferro Bahia ao Sao Francisco em 1896 e a Central do Brasil , ex D.
Pedro II, em 1910.

Nesse jogo parlamentar, as provincias da Bahia e de Pernambuco, que contavam
com uma bancada expressiva no Parlamento, podiam fazer com que suas reivindicagdes
fossem atendidas pela negociacdo politica com o Governo Central e com o Imperador. As
provincias menores, por sua vez, ndo teriam a mesma sorte, jA que nao possuiam meios de
pressao politica eficazes para verem atendidas suas demandas. As ferrovias deveriam servir
de instrumento da emancipagdo provincial, desviando para as pequenas capitais o
movimento comercial, porém ocorria 0 movimento inverso, pois as grandes pracas
regionais drenavam o fluxo comercial das pequenas capitais fazendo-as subordinadas. Os
dirigentes politicos que representavam as provincias menores e defendiam a
provincializacdo, condicionavam o progresso das provincias a conquista de suas
autonomias frente aos grandes entrepostos comerciais € ao comércio direto com o exterior,
porém a provincias da Bahia e Pernambuco fizeram valer suas influéncia preservando sua
dominacdo da economia agrario-exportadora em sentido oposto a da provincializagao,
mantendo varias provincias nortistas como suas areas de influéncia. No final do periodo
imperial, as provincias do Maranhao e do Piaui ainda ndo dispunham de nenhuma ferrovia,
e as demais ferrovias nortistas, com excecao da provincia do Ceard, possuiam mais como
um simbolo.

O peso de fatores provinciais era muito relevante na distribuicdo de concessoes de
favores politicos. Ao examinar a origem provincial dos ministros verificamos claramente

uma idéia da predominancia de um grupo de provincias sobre as demais.
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Tabela 2.1 - Origem provincial dos Ministros por periodos, 1822-1889

Provincias 1822-31 1831-40 1840-53 1853-71 1871-89 Total
Bahia 17,78 22,86 26,09 20,00 15,16 19,18
Corte 13,34 17,15 17,39 26,00 16,66 18,27
Minas 15,56 11,43 21,75 8,00 13,63 13,25
Gerais

Pernambuco 6,66 14,29 4,34 6,00 15,16 10,05

Sao Paulo 6,66 8,57 21,75 10,00 9,09 10,04

Rio Grande - 11,42 - 4,00 12,12 6,39
do Sul

Subtotal 60,00 85,72 91,32 74,00 81,82 77,18
Outras 6,66 8,57 8,68 20,00 18,18 13,69

Provincias

Outro Pais 33,34 5,71 - 6 - 9,13
Total 100 100 100 100 100 100

Fonte: CARVALHO, José Murilo. A construgdo da ordem a elite politica imperial. Teatro de
sombras: a politica imperial. 2006. p.134.

Observa-se que, aproximadamente, 80% dos ministros em todo o periodo
provinham das seis provincias, entre as dezenove que entdo existiam. E que apesar do
aumento da representatividade das provincias menores no final do Império, a concentracao
politica continuou elevada, trazendo consigo seus reflexos nas diretrizes de alocacdes de
recursos.

A tentativa de obstru¢do das verbas ferrovidrias das pequenas provincias, em
detrimento das grandes pragas comerciais do Norte, € facilmente verificdvel no discurso do
Senador Joaquim Jerdonimo Fernandes da Cunha, que defende os interesses baianos e

contraria as aspiracoes de Alagoas pela instalacao da ferrovia Jatoba — Piranhas.

Eu ndo podia votar nessa linha de Jatoba e Piranhas (...) Com os recursos
pedidos e autorizados € inexeqiiivel a linha. Decreta-la, e ja, seria seguramente
preterir e prejudicar a grande natural e necesséria via do Juazeiro. A Bahia que
satisfaz a todas as provincias centraes do Brasil, que demoram a margem
daquele rio (Joaquim Jerénimo Fernandes da Cunha, Anais do Senado, 1875,
p.96).
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As pressoes politicas para atender determinados interesses ferrovidrios ndo ficam
restritas apenas ao ambito dos agentes politicos, mas também as associacdes comerciais se
fazem valer de sua forga, trazendo suas demandas aos dirigentes politicos, fazendo suas
reclamacdes e propondo solugdes para a constru¢ao das linhas férreas. Um dos exemplos
foi dado pela Associacdo Comercial Beneficente de Pernambuco em 1877, que se dirige ao
senado por intermédio dos senadores de sua provincia, no intuito de levar a efeito, a
construcdo da Estrada de Ferro Limoeiro. Propde a criacdo de um imposto cujos fundos
fossem destinados exclusivamente para a constru¢do da estrada de ferro. Essa medida ¢é
rejeitada pelo Senador Jodo Alfredo, que acredita ndo ser necessdrio esse recurso para a
constru¢do da estrada, na qual “a agricultura da provincia aceitaria como doente que se
resolve a tomar remédio herdico”. No embate politico pelas estradas de ferro, as demandas
regionais também se fazem presentes e representadas pelas suas Associagdes Comerciais,

que fazem pressao junto ao Legislativo para aprovacdo de verbas e concessoes.

2.3 -Aspectos estratégicos das concessoes ferroviarias: as ferrovias da seca

Lembremo-nos que por trds de toda concessdo ferrovidria, havia uma estratégia do
Governo Imperial para assegurar a integragdo e o controle do territério brasileiro por meio
de uma intensa rede ferrovidria composta por vias férreas de embrenhamento e
povoamento, combinada com a navegacdo fluvial e maritima, assim como atender as
demandas regionais e manter a ordem e o controle politico do Império.

A Estrada de Ferro Baturité, por mais que fosse uma ferrovia estratégica, com
finalidade de conter turbuléncias sociais causadas pela seca e assim manter a ordem no
Império, ndo estava a salva da necessidade de barganha politica para sua realizacdo. Um
exemplo disso, € o debate parlamentar no dia 1 de setembro de 1875, em que os defensores
da interferéncia do Estado na construcdo da Estrada de Ferro Baturité, se aliam aos
defensores dos subsidios governamentais para a estrada de ferro Macaé — Campos, a fim de
conseguirem os beneficios do Estado Imperial.

O Senador Tomds Pompeu de Sousa Brasil e Antonio Marcelino Nunes Gongalves
em secdo que colocava como tépico a concep¢do de um empréstimo a ferrovia Macaé a

Campos apoiam a aprovagdo desse, defendendo o mesmo privilégio, para a estrada de ferro
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Baturité na provincia do Ceard. O Senador Nunes Gongalves apoia o auxilio governamental

a Baturité.

E como se trata de conceder vantagem semelhante 2 companhia de estradas de
ferro Macahé e Campos, € de equidade, € de primeira justica que seja também
concedida a Companhia Cearense. (...) Sustento em these a conveniéncia que ha
em ndo deixar fallir essa empresa, que realizou tdo grande beneficio a industria,
porém o senado me permittira que eu aproveite esta occasido em que O corpo
legislativo é chamado a apreciar esse servigo e atender ao justo reclamo de uma
empresa , cujo fim € tdo util, para também solicitar a atencio do senado em favor
da empresa Cearense, que tem por fim abrir a communicacdo ou dar sahida a
produtos de determinada zona, a mais importante do Ceard (Tomds Pompeu de
Sousa Brasil, Anais do Senado, 1875, p.13-15).

Contrario ao empréstimo a ferrovia Macaé, estdo os senadores José Antonio Saraiva
e Zacarias de Gois e Vasconcelos. O argumento dos dois senadores para rejeicdo do
empréstimo as companhias sa3o os mesmos: preocupacdo com a intervencao do Estado em

companhias férreas e os custos financeiros que isso acarreta:

Nos todos que temos uma vida publica de vinte annos, sabemos quaes 0s
desastres do principio de emprestar o Estado dinheiro as companhias (...) ndo
quero saber se a companhia tem razdo ou nao; o que digo é que se o governo
sustenta o principio do empréstimo as companhias, sustenta o principio da
bancarrota do Estado (José Antonio Saraiva, Anais do Senado, 1875).

Se a camara quer fazer um empréstimo a esta companhia, de se a razdo
verdadeira por que se estende a mao a mesma empreza: € porque ella fiou-se em
um banco, este nao foi favorecido pelo governo, exigiu-lhe o seu dinheiro, ella
ndo pode pagar e esta em risco de quebrar, porque nao pode obter 3000000$000
por juro baixo e a largos prazos na praga. Aqui sé hd um banqueiro que possa
fazer semelhante transac@o: o governo (Zacarias de Géis e Vasconcelos, Anais
do Senado, 1875).

De acordo com Zacarias, a crise da empresa de ferro Macaé a Campos teria como
causa, a crise bancdria de Marco de 1875 e o adiantamento dos pagamentos ao Banco
Nacional exigido por esse, a ferrovia, colocando-a em md situagdo financeira. Para o
Senador, a grande oposicao que se pode fazer ao projeto, provém do principio de equidade
perante o governo, pois uma vez que o governo auxilie a Macaé a Campos, todas as demais

companhias exigirdo igual auxilio, vide a companhia Baturité.
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O Senador Joaquim Antdo Fernandes Ledo coloca-se também contrdrio ao
empréstimo a Macaé a Campos, pois o Estado ndo tem a obrigacdo, nem pode, dar suporte

a empresas mal administradas pelos seus diretores e acionistas:

(...) estabelecia um precedente perigoso, que eu encontrava na disposicdo do
projecto uma grande ruina para as finangas do pais; por que dessa maneira se iria
associar o Estado a emprezas particulares que, mal planejadas e mal executadas,
véem- se na necessidade de recorrer ao thesouro publico” (Joaquim Antdo
Fernandes Ledo, Anais do Senado, 1875, p.6).

O Visconde do Rio Branco entra no debate colocando-se como favordvel ao
empréstimo a Macaé Campos, mas mostra-se contrdrio ao empréstimo a Estrada de Ferro
Baturité, pois ela j4 teria um favor governamental, a garantia de juros, e conceder mais esse
beneficio, um empréstimo, seria um paternalismo para com o empreendimento. J4 a estrada
de Macaé a Campos ndo teve nenhum beneficio governamental e teria sido construida por
meio de capitais privados que devido a uma crise bancdrio, agora necessitavam da ajuda do

governo para finalizar suas obras.

Se em 1873 o legislador entendeu conveniente promover a construcio de vias
férreas, como primeira necessidade, como o auxilio mais prompto e eficaz, que
podemos levar a produccio agricola do paiz e a todas as industrias nacionaes,
porque razdo quando encontramos uma empreza ji em atividade, e quase
concluida, havemos de cerrar os ouvidos a todas as suas allegacdes para recusar-
lhe o auxilio de que carece . que ndo é considerdvel e para o qual offerece ella
garantias sufficientes? (Visconde do Rio Branco, Anais do Senado, 1875, p.19).

Zacarias responde a Rio Branco que a concessao de empréstimos a empresa Macaé
— Campos ¢ uma atitude paternalista, pois “A empreza diz que tem a protec¢do do nobre
duque de Caxias. Ah! Se Baturité tivesse o bafejo de um duque, a protecao de um marquez

e de alguns viscondes talvez fosse mais feliz.” e que essas atitudes acabar@o por levar o

Estado Imperial a bancarrota e ao conflito entre provincias do Norte e do Sul.

Se este for approvado, hd de dizer-se no paiz que para negdcios de certa zona
nao ha embaragos possiveis. Os favores sé regateiam quando se trata das
provincias do Norte (...) ou de provincias mais remotas; mas quando se trata da
provincia do Rio de Janeiro, entdo ndo s@o precisas representagdes, nem &
preciso emittir acg¢des: € pedir por boca uma garantia de empréstimo de
3.000:0003! (Zacarias de Géis e Vasconcelos, Anais do Senado, 1875, p.41).
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O Senador Pompeu reclama da parcialidade do Governo Central que emprestaria ou
garantiria um empréstimo de até 3.000.000$ a companhia Macaé a Campos, e recusa a
estrada de ferro de Baturité, nas mesmas condicdes e sob as mesmas garantias. O Governo
Central, desta forma, exalta os animos entre os nortistas do Parlamento, e eleva a tensdo

existente nas provincias do Norte, que se véem desprestigiadas e esquecidas.

2.4 — As ferrovias paulistas.

Por mais que as ferrovias paulistas aparecam no debate senatorial apenas para
discussdo de questdes técnicas, cabe aqui um pequeno resumo de seu desenvolvimento. A
rede ferrovidria paulista seguiu os rumos do café, uma vez que foram feitas para atender as
demandas da cultura cafeeira. Para o Engenheiro Adolfo Pinto, a rede ferrovidria paulista
surgiu “a feicdo e na medida das conveniéncias e aspiracdes das localidades imediatamente
interessadas e na proporcao dos seus meios de acdo” (PINTO, 1903, p.41). Sao os préprios
cafeicultores que organizados e interessados na construc¢io da ferrovia que reinem capital
para sua execugao.

Organizada em Londres em 1860 e contando com privilégio de zona e garantia de
juros de 5% com adicional provincial de 2% a Sdo Paulo Railway inaugurou seu trafego em
1868, com 138 Km de extensdo, ligando Santos a cidade de Jundiai. A ferrovia, no entanto,
ndo se interessou pelo prolongamento de suas linhas além de Jundiai, pois o privilégio de
zona assegurava o monopodlio de todas as mercadorias que tinham destino ao porto de
Santos, oriundos da provincia de Sao Paulo, formava-se um funil por onde todos teriam que
passar, e pela qual, qualquer estrada que se constituisse no interior acabaria sua tributdria.

A necessidade da ampliagdo da rede ferrovidria rumo ao centro da provincia de Sao
Paulo fez com que os capitalistas e cafeicultores, juntamente com o Presidente da Provincia
Saldanho Marinho, se organizassem em prol da fundacdo da Companhia Paulista de
Estradas de Ferro. Apds os entendimentos entre Saldanha Marinho e a companhia inglesa,
dos quais, a companhia inglesa abria mdo do prolongamento até Campinas, fundou-se, em
30 de janeiro, a Companhia Paulista de Estrada de Ferro, que segundo Saldanha Marinho;
“E o primeiro exemplo desta ordem, no pais. E a Companhia Brasileira que, em ponto tio

elevado, abstrai de capitais estranhos e se libertado jugo comercial estrangeiro. E de fato
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um alcance enorme para o futuro” (DEBES, 1968, p.152) . Saldanha Marinho reconhecia a

importancia de uma estrada de ferro que adentrasse o interior da provincia, pois:

(...) a demora desse prolongamento induz a enorme sacrificio a importantissima
lavoura, dessa parte consideravel da provincia (...) um desfalque no interesse do
agricultor, desfalque que acumulado progressivamente dard em poucos anos uma
soma de atraso cuja conseqiiéncia serd a total ruina desses principais fatores da
riqueza da provincia e com ela a sua bancarrota (EGAS, 1926, p.390).

A década de 1870 é considerada por Odilon Matos como a década do
desenvolvimento ferrovidrio de Sdo Paulo. A Companhia Paulista de Estradas de Ferro
seria a primeira que se organizou na provincia de Sdo Paulo, e a primeira com elementos
exclusivamente provinciais. Entre os participantes da organizacdo da companhia estavam
os Bardes de Itapetininga, de Limeira, de Piracicaba, de Cascalho, de Tiéte, de Atibaia, de
Indaiatuba, Souza Queiroz, os Viscondes de Vergueiro, Martinho Prado, os irmdos Souza
Aranha, entre outros, o que indica a presenca de grandes personalidades politicas do
Império como de fazendeiros do centro-oeste e do oeste de Sdo Paulo. E digno de nota, o
fato de a Paulista ter sido organizada exclusivamente por capitais levantados na provincia.
Os incorporadores da companhia nido se viram satisfeito com a chegada da ferrovia a
Campinas, pois muitos fazendeiros incorporados a estrada tinham seus interesses
vinculados as regides de Limeira, Rio Claro, e Vale do Mogi-Guagu. Desta forma, ndo se
demorou a propor a expansio da ferrovia para estas regioes.

Em 19 de janeiro del874, a companhia paulista inauguraria os trabalhos para sua
expansdo, chegando em Santa Barbara, em 27 de agosto de 1875, em Limeira, em 30 de
junho de 1876 e até Rio Claro, em 11 de agosto do mesmo ano. Nem havia sido finalizada
essa linha, a Paulista ja trabalhava na constru¢do da linha da estacdo Cordeiro até Porto
Ferreira a margem do Mogi-Guacu, onde chegou no inicio de 1880.

Em 1872, outra companhia férrea de grande importancia fora criada, a Companhia
Sdo Paulo e Rio de Janeiro, que ligaria a cidade de Sao Paulo e todo o Vale do Paraiba
paulista, onde se achava condensada uma grande parte da populagdo e riqueza da provincia,
em seus grandes municipios como Bananal e Areias, ao Rio de Janeiro, através da ligagado

com a Estrada de Ferro D.Pedro II, que se concretizou em 8 de junho de 1877.
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No ano de 1872, nascera a quarta ferrovia paulista: a Mogiana, fundada por homens
ligados ao café como Souza Aranha e Queiroz Telles. Esta ferrovia serviria uma das mais
ricas regioes da provincia de Sdo Paulo. O plano inicial de levar a estrada de ferro até
Mogi-Mirim foi, de pronto, superado, e essa se prolongou até a margem do Rio Grande
passando pelas cidades de Casa Branca e Franca, atingindo, no fim do século, a divisa de
Minas Gerais, onde se articularia com outras ferrovias. De acordo com Matos “ A Mogiana
estaria fadado (...) o extraordindrio papel de capturar para a economia paulista grande parte
do sul de Minas e do chamado Triangulo Mineiro.” ( MATTOS, 1974, p.90).

O decénio de 1880 a 1890 é o de maior vulto no desenvolvimento ferrovidrio
paulista no século XIX, dobrando-se a quilometragem existente chegando a 2425 Km. Essa
ampliacdo se deve a ampliacdo da 4rea do café, pois as terras do oeste paulista eram ja
reconhecidas como superiores as terras do Vale do Paraiba, cuja producao vai decaindo, ao
contrario do Oeste Paulista, que tem aumentada sua produ¢do no montante total da
provincia.

Observemos na tabela 2.2 o desenvolvimento da producdo cafeeira e de populagio
por regido. Em 1836 a regidao Norte da Provincia contava com 45,65% da populacdo da
provincia e era responsavel por 86,50% da producdo de café, enquanto a regido Central

tinha 44,30% da populagdo e produzia 11,93% do café.

Tabela 2.2 — Producao de café por regido em Sao Paulo 1836

Regido Populagao % pop/ Total Café/arrobas % café total
Norte 105.679 45,65 510.406 86,50
Central 102.733 44,30 70.378 11,93
Mogiana 20.341 8,79 821 0,14
Paulista 2.764 1,26 8.462 1,43
Total 231,517 100,00 590.066 100,00

Fonte: MATOS, Odilon Nogueira de. Café e ferrovias: a evolugdo ferrovidria de Sdo Paulo e o

desenvolvimento da cultura cafeeira. Sao Paulo, Alfa-Omega. 1974

A segunda data de referéncia de Matos é 1854, que mostra a supremacia do Vale do

Paraiba em relacdo a producdo, perdendo a posicao de regido mais populosa para a regido
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Central, que avancga na participacdo da producdo da provincia. As demais regides tem um
crescimento expressivo, seja em contingente populacional, seja na participacdo da produgao

cafeeira, como podemos verificar na tabela 2.3:

Tabela 2.3 — Producio de café por regiao em Sao Paulo 1854

Regido Populacdo %pop/total Café/arrobas % café total
Norte 146.055 38,00 2.737.639 77,46
Central 126.429 39,27 491.397 13,91
Mogiana 51.265 15,92 81.750 2,31
Paulista 21.889 6,81 223.470 6,32
Total 346.638 100,00 3.534.256 100,00

Fonte: MATOS, Odilon Nogueira de. Café e ferrovias: a evolugdo ferrovidria de Sdo Paulo e o
desenvolvimento da cultura cafeeira. Sao Paulo, Alfa-Omega. 1974

Naquela época, as dificuldades de transporte faziam com que a produgdo se
concentrasse na faixa litoranea, pois os custos de transporte do interior aos portos tornavam
inviavel a producdo. Esse seria um dos motivos pelo quais a producdo se concentrou nesse
periodo no Vale do Paraiba, que tinha suas ligacdes facilitadas com o porto do Rio de
Janeiro.

A terceira data de referéncia € 1886, que apresenta as quatro regides em uma
situacdo de equilibrio em relacdo a producdo cafeeira, aparecendo duas novas regides: a
Araraquarense com 4,05% da produgdo e a Alta Sorocabana com 1,46%. A primazia da
producio cafeeira passa para a regido Central que produz 3 milhdes de arrobas, 1 milhdo a

mais que o Vale do Paraiba™.

Tabela 2.4 — Producao de café por regido em Sao Paulo 1886

Regido Populacao %%pop/total Café/arrobas % café total

Norte 338.533 32,66 2.074.267 19,99

>% Seria o comego do declinio do Vale do Paraiba, que em 1935, sera responsivel por apenas 1,71% da
producio cafeeira da provincia.
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Central 299.216 28,86 3.008.350 29,00
Mogiana 163.831 15,80 2.262.599 21,81
Paulista 133.697 12,90 2.458.134 23,69
Araraquarense 43.497 4,18 420.000 4,05
Alta 58.004 5,60 151.000 1,46
Sorocabana
Total 1.036.639 100,00 10.374.350 100,00

Fonte: MATOS, Odilon Nogueira de. Café e ferrovias: a evolucdo ferrovidria de Sdo Paulo e o
desenvolvimento da cultura cafeeira. Sao Paulo, Alfa-Omega. 1974

Se olharmos o desenvolvimento ferrovidrio da provincia, observaremos que a
ferrovia segue os rumos das plantacdes de café. As ferrovias do café de Sdo Paulo
apresentaram rentabilidade superior gracas ao alto preco do produto no mercado e do
trifego de mercadorias e passageiros. As estradas de ferro Santos-Jundiai e Paulista
chegaram a pedir a suspensdo da garantia de juros, uma vez que tinham lucros acima de
8%, e uma das cldusulas do privilégio, era que uma vez ultrapassado esse limite, ficaria a
Companhia obrigada a dividir os lucros com o Governo.

As estradas de ferro paulista aparecem no debate senatorial apenas com discussdes
técnicas sobre o tamanho da bitola, as condi¢des do terreno e a produgdo da regido por onde
seguird o tracado. Se ndo ha grande contestacdo sobre concessdes ferrovidrias na provincia
de Sao Paulo, acreditamos que isso se deve a consciéncia da classe politica imperial da
importancia do café para a economia Imperial, principalmente, na geracdo de receitas
fiscais e divisas. Nesse segundo caso, evitava-se uma desvalorizacdo cambial que
prejudicaria os mais variados setores do Império. Desta forma, o café agregava apoio
politico a seu favor, por reunir em si, os interesses comuns as diversas regioes e classes do

Império.

2.5- A centralizacdo do Império e suas conseqiiéncias nas diretrizes ferroviarias

Apesar de as negociagOes entre o Governo Central e os grupos politicos serem

constantes, os conflitos eram inerentes, seja dentro dos grupos politicos desfavorecidos, que

viam sua autonomia bloqueada em nivel provincial, sempre sendo necessdria a aprovacao
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do Executivo e do Imperador, seja entre a classe dirigente imperial, que quase sempre tinha
suas demandas atendidas. O cardter centralizador do Império limitava as provincias e foi
um ponto de discérdia constante entre aqueles que gostariam de uma maior autonomia
provincial no que diz respeito aos negdcios da provincia, e aqueles que defendiam a
centralizacdo politica como forma de manter a ordem no Império.

O Segundo Reinado teve sua estrutura politico-administrativa bastante centralizada,
tendo dois tipos de centralizacdo: no plano politico, o Poder Moderador, o Senado vitalicio,
o Conselho de Estado e a nomeacdo dos presidentes da provincia pelo governo central; no
plano administrativo foi o fim do principio eletivo no sistema judicidrio e policial, e sua
substituicdo pelo principio hierdrquico, sob o comando do poder central. Luiz Felipe de
Alencastro® sustenta a tese de que a chave para entender esta “vontade de viverem juntas”
de oligarquias regionais tao dispares provinha, sobretudo de um grande trunfo detido pelo
Poder Central: a capacidade militar e diplomadtica de garantir a manutencdo do trafico de
escravos, tornado ilicito em 1831. Apds o fim do trdfico em 1850, o Estado ressurge,
segundo o autor, com uma nova “razao de ser”: dispor de seus recursos financeiros para
garantir — pelo investimento em infra-estrutura, de uma politica agraria e de colonizacdo - a
perpetuacao da economia de plantagdes. Seriam esses os motivos para que regides com
interesses tao distintos se curvassem ao poder central, sem que deixassem de reclamar por
suas demandas regionais e fazer valer suas influencias politicas.

Um grande nimero de intelectuais se debrugcou sob o Estado Imperial no intuito de
entender sua organizacdo e suas diretrizes de atuacdo. De um lado, a visdo de Nestor
Duarte61, com a idéia do Estado como mero executor dos interesses dos proprietarios rurais,
sendo a elite imperial composta por representantes diretos do poder desses proprietarios, de
outro, a visao de Faoroéz, segundo a qual, a elite e a burocracia formariam um estamento
sOlido e permanente no Estado, atuando como verdadeiro arbitro da nacdo e ditando seus
rumos. Entre eles, a visio de José Murilo de Carvalho®, que v€ na homogeneidade

ideoldgica da elite brasileira, um facilitador para a construg@o e consolidacdo de um Estado

Y ALENCASTRO, Luiz Felipe.  La traite negriére et I’ unité nationale brésilienne”: In: Revue Frangaise
d’Histoire d’Outre-Mer, tomo LXVI, n°® 244-245,1979.

S'DUARTE, Nestor. A ordem privada e a organizagdo politica nacional. Sdo Paulo: Nacional, 1939.
2EAORO, Raimundo. Os donos do poder: formagdo do patronato brasileiro. 9° Ed, Sdo Paulo: Globo, 1989.
CARVALHO, José Murilo. A construgdo da ordem a elite politica imperial. Teatro de sombras: a politica
imperial. 2 ed. Rio de Janeiro: Civilizag@o Brasileira, 2006.
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centralizado. A importancia da visdo de José Murilo de Carvalho estd no fato de chamar
atencdo para uma relativa autonomia do Estado em relacdo aos grandes interesses
econdmicos. Esses sempre tiveram sua influéncia e seu peso dentro das decisdes politicas
imperiais, porém ndo era o que determinava os rumos do Estado Imperial. A sociedade
ainda se pautava pelo patrimonialismo, pelo clientelismo®, sendo as forcas de mercado
uma forca nascente, ainda em fase de maturacdo, sem capacidade de ser o fiel da balanca.

Paula Beiguelman® situa no inicio dos anos 60 o surgimento de uma nova configuracio
ideoldgica, marcada por uma orientacdo liberal em trés dominios: administrativo (defesa da
descentralizacdo), econdmico (defesa do livre cambismo) e na doutrina sobre o escravismo
(defesa da abolicao). Esse novo liberalismo teria como ponto chave a ideia de
modernizagdo, e seria nele que beberiam as oligarquias regionais ao reclamarem maior
autonomia frente as intervengdes do Governo Central. Autonomia para definir concessao de
estradas de ferro em seu territorio, para conceder garantias aos capitais estrangeiros e
nacionais que viessem ao encontro dos investimentos necessarios a provincia. Em suma,
essa nova configuracdo ideoldgica alimenta as elites provinciais a se rebelarem contra as
imposi¢coes do Governo Central e quererem uma maior autonomia para determinar os
caminhos que desejam seguir.

Em sessdo no Senado, em 1 de julho de 1867, em que se tratava da autonomia
provincial para o provimento de uma ferroviaria, o Senador Silveira Mota protesta nao
poder se estabelecer uma estrada de ferro em uma provincia sem que o governo central niao
se intrometa. Argumenta que é contra o sistema produzido e enraizado, que em uma
provincia nio se possa fazer uma estrada de ferro sem que o governo geral seja quem dé o

privilégio.

Se acaso a provincia tem meios competentes, tem jurisdi¢do para decretar certas
vias de communica¢do, entendo que, se apparecer uma empreza querendo
contratar como governo provincial autorisado pela assembléia provincial para
fazer uma estrada de ferro, ndo pode haver inconveniente nenhum nisso. (José
Inécio Silveira da Mota, Anais do Senado, 1867, p.15).

 Paula Beiguelman chega a sustentar que os dois partidos politicos do Império sio “partidos de
patronagem”, uma vez que as defini¢des doutrindrias ndo representavam as razdes mais relevantes de suas
atuacdes, pois o verdadeiro motivo de atritos entre ambos seria um competi¢do entre clientelas opostas em
buscas das vantagens do poder.

% BEIGUELMAN, Paula. Formagdo Politica do Brasil. V.1. Teoria e A¢do no Pensamento Abolicionista.
Sao Paulo: Pioneira, 1967
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O Senador Silveira Mota baseia-se na jurisprudéncia constitucional das provincias,
que de acordo com o Ato Adicional de 1834 no art.10 & 8, que declarou competir as
Assembléias Legislativas Provinciais legislar sobre obras ptblicas, estradas e navegacdo no
interior da respectiva provincia, que nao pertencessem a administracdo geral do Estado.
Deste modo, era garantido a Assembléia Provincial o direito de outorgar a concessdo da
estrada de ferro e o seu exclusivo, desde que essa nao ultrapasse os limites de seu territdrio.

Em apoio ao Senador Silveira Motta, o Senador Bernardo de Souza Franco critica
duramente o governo geral por se intrometer nos assuntos referentes a estradas de ferro

provinciais, pois:

Se a competéncia da assembléia provincial estava fixada pelo ato addicional que
¢é parte da constitui¢do do império, se uma lei que o explicou firmando regra,
veio a confirmar a idéia de que a assembléia e o governo geral nada tem com as
estradas de ferro que sirvdo a uma s6 provincia; como € que o governo a titulo
de afastar embaracos, erros, etc, se intromette em determinar e fiscalizar essas
obras? Estes principios serdo bonitos, mas sao do governo absoluto? (Bernardo

de Souza Franco, Anais do Senado, 1867, p.16).

O Ministro da Agricultura em resposta aos senadores diz que:

Nao se tolheu as assembléias provinciais, nem aos presidentes, de proverem a
necessidade peculiares das provincias, ndo. O governo ndo restringiu-lhes
nenhuma atribui¢des, somente por uma medida de prudéncia, aconselha seus
delegados, nas provincias, que submettdo a sua aprovagdo os contratos que
celebrarem. (...) No exercicio da funcdo de presidente da provincia tive a
occasido de appreciar este objeto: e depois no ministério tenho visto contratos
que se prometem mundos e fundos, isencdo de direitos, facilidades de embarque
e desembarque, e muitas outras cousas que ndo sdo da competéncia das
assembléias provinciaes, nem dos presidentes de provincia, com offensa das
attribuigdes geraes ( Anais do Senado, 1867, p.16).

Foi comum no Império a concessdo de garantia de juros pelos poderes provinciais,
que uma vez ndo obtendo o privilégio do Governo Central, arcavam com o 6nus de tal
compromisso, que estava além de sua capacidade financeira. Uma vez que a provincia nao
cumprisse o acordo previamente firmado, a companhia férrea pediria a interven¢do do
Governo Central, que se veria obrigado a arcar com tais custos para que nao se manche a
credibilidade do Império nas pragas européias.

Virios foram os desentendimentos entre o Legislativo Imperial e o Governo Central

sobre a jurisprudéncia nas questOes referentes as ferrovias. Era necessdria a discriminagdo
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da competéncia dos poderes gerais e provinciais no que tocava a concessao das estradas de
ferro, pois a competéncia na matéria se regulara unicamente pela regra geral do Ato
Adicional, o qual colocava que cabia as Assembléias Provinciais legislarem sobre as
estradas que ndo pertencessem a administracdo geral do Estado. Vérios atritos se deram
devido as constantes reclamagdes das provincias em relacdo a incessante intromissio e até
mesmo obstru¢do do Governo Central nas questdes ferrovidrias. A questdo da
discriminagdo de atribuicdes dos poderes gerais e provinciais para a concessao das estradas
de ferro era assunto recorrente no Conselho de Estado, que sustentava que os poderes
provinciais ndo tinham competéncia sobre as vias férreas.

Diante das continuas ddvidas em relacdo as quais casos caberiam as questdes
ferrovidrias ao ambito provincial, e qual caberia ao Governo Central, ficou definido pelo
decreto n° 5561, de 28 de fevereiro de 1874, a jurisprudéncia de cada um, fixando as
normas para concessdes de estradas de ferro e estabelecendo regras definitivas para a

competéncia de cada uma das instancias de poder.

Estas regras constavam dos seguintes artigos do regulamento aprovado:

Art 1- Compete ao Governo Central a concessao de estradas de ferro:

I- Que ligam duas ou mais provincias, a Corte com as provincias, e o Império
com os Estados limitrofes.

2- Que sejam especialmente destinadas ao servigco da administracdo geral do
Estado, ainda que circunscrita nos limites do territorio provincial.

3- Que constituem prolongamentos das estradas atuais pertencentes ao Estado

ou por eles decretadas.

Art 2- Compete as administragdes provinciais a concessdo de estradas de ferro:

I- Que ndo transponham os limites das respectivas provincias, salva a

hip6tese de haver a mesma direcdo, dentro de uma zona de 30 KM de



87

cada lado, outra estrada pertencente a administracdo do Estado ou ja
estabelecida ou iniciada pelo Governo Geral.
2- Que sejam ramais convergentes a estradas da competéncia do Governo

Geral, uma vez que se circunscrevam no territrio da provincia.

Art 3- Compete cumulativamente ao Governo Geral e as administragdes provinciais a
concessdo de estradas de ferro, no interior das provincias, que tenham por fim ligar os
grandes centros de populagdo aos portos maritimos, e possam ser consideradas como
grandes artérias do movimento comercial da provincia. A competéncia neste caso resolve-

se pela iniciativa e pela prestacdo de fundos.

Art 4- Podem as administra¢des provinciais contratar o prolongamento das estradas que
atualmente pertencem ao Estado, ou foram por ele decretadas no interior da provincia, uma
vez que obtenham do Governo a necessdria autorizacdo e expressa declaracdo de nao

pretender executar o mesmo prolongamento.

Esse decreto apesar de ndo resolver por completo os atritos entre provincias e
Governo Central no que tocava aos assuntos ferrovidrios, ao menos serviu para definir
melhor até que ponto ia a jurisprudéncia de cada uma, diminuindo os confrontos entre essas
duas instancias de poder, mas ndo terminando-as definitivamente como mostra as
reclamagdes do senador José Antonio Correia da Camara sobre a intromissao do Governo
Central na Estrada de Ferro Leopoldina e Rio Doce e seu desrespeito com o Estado de

direito das Assembléias Provinciais:

(...) a verdade é que, tendo se conservado o governo impassivel, emquanto se
discutia na assembléia provincial o projecto de lei, que merecia seu
assentimento; tendo mantido o nobre senador no seu elevado cargo, ndo lhe
tendo dado sucessor, quando podia fazer sem offensa, desde que ndo concordava
com a medida proposta, na assembléia provincial, de accordo com o relatério da
presidéncia; tendo deixado com que a lei fosse approvada pela assembléia,
sanccionada e posta em execuc¢do, para entdo intervir e do modo por que o fez;
semelhande proceder ndo pode, como em principio disse, merecer a approvacio
de quantos querem o cumprimento do acto addicional, cuja intelligéncia, em
sentido extensivo promove a escola politica, de que se diz representante o
ministério, e cuja fiel execucgdo tanto deseja o partido conservador (José Antonio

Correia da Camara, Anais do Senado, 1878, p.120).
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A interven¢do do Governo Central fazia-se sentir pelo oficio ao chefe de policia em
que obrigava a dispensar todos os trabalhadores da estrada de ferro Rio Doce e prender toda
e qualquer pessoa que resistisse ao cumprimento da respectiva ordem, ficando assim, um
ato criminoso e sujeito a prisdo, o trabalho na dita estrada de ferro. Dantas coloca que
intervindo o Governo Central dessa maneira, ndo s6 ofendeu os interesses da provincia de
Minas Gerais, como ofendeu os direitos das assembléias legislativas provinciais
asseguradas no ato adicional. A Assembléia Provincial havia usado o direito de legislar
acerca das estradas de ferro no interior da provincia, ndo podendo o Governo Central lhe
retirar suas prerrogativas por decreto. Decreto esse classificado pelo senador Silveira Lobo
como um “acto despdtico, € uma monstruosidade”.

De acordo com o Senador José Antonio Correia da Camara ao votar o projeto
convertido na lei n°2171 de 20 de novembro de 1875, que serviu de base para o contrato de
12 de dezembro de 1876 feito com a companhia de estrada de ferro do Rio Doce, firmava a
competéncia da assembléia para legislar sobre o assunto uma vez que o Ato Adicional nos
seus artigos 8 e 10 diz que: “Compete as assembléias provinciais legislar sobre obras
publicas, estradas e navegacdo no interior da respectiva provincia, que nio pertencam a
administracao geral do Estado”.

O Governo Central, por sua vez, argumenta que essa estrada de ferro é de
administracdo geral do Estado e invoca o decreto n°5561 de 28 de fevereiro de 1874, no
qual consta que compete ao governo geral a concessdo de estradas de ferro, que sejam
destinadas ao servico da administragdo geral do Estado, ainda que se circunscrevam nos
limites territoriais da provincia.

O fato € que mesmo juridicamente estabelecido o direito das provincias legislarem
sobre concessdes ferrovidrias em seus territorios, ndo lhes garantia total autonomia em
relacdo ao Governo Central, pois esse fazia sentir a for¢a de seus interesses em todas as

provincias pela centralizacdo do poder politico.
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Capitulo 3 - Um balanco quantitativo das concessoes ferroviarias e seus

resultados

3.1 - O orcamento Imperial e os investimentos

Um excelente indicador de distribuicdo de poder em um sistema politico s@o as
contas do governo. No caso do Império do Brasil, o modelo parlamentar adotado incluiu a
pratica de submeter, obrigatoriamente, ao parlamento, a aprovagdo da lei dos meios, como
era chamado o or¢camento.

Em seu trabalho Histéria financeira e orcamentdria do Império do Brasil, Liberato
de Castro mostra a marcha necessdria para o fechamento do orcamento de um determinado
ano. O orcamento tinha origem em uma proposta do Poder Executivo, dividida em duas
partes: receita e despesa. Essa proposta baseava-se em tabelas com justificativas dos
servicos constantes do or¢amento, com especificacdes nao sé das verbas, como da
legislacdo que autorizava o servigo. Para o cdlculo, a tabela da receita fundava-se no termo
médio da renda dos trés dultimos exercicios. As diversas reparticoes subordinadas
calculavam a receita e despesa e, com os esclarecimentos precisos, remetiam aos
competentes ministros, que examinavam e organizavam as tabelas justificativas, que
enviavam ao Tesouro. A diretoria geral da contabilidade extraia os algarismos precisos para
a proposta, e submetia a apreciacdo do Ministro da Fazenda, que fixava a soma dos pedidos
tendo em consideracao o equilibrio do or¢amento.

A proposta do or¢camento era apresentada na Camara dos Deputados dentro dos
oitos primeiros dias de sessdo, e era depois remetida a Comiss@o de Or¢amento. Depois de
conferenciar com o Ministro da Fazenda, essa comissdo dividia a proposta da despesa em
tantos projetos quanto fossem os ministérios, formando a receita e as disposi¢des gerais um
projeto separado.

O orcamento era largamente discutido em ambas as casas do parlamento, podendo
cada membro falar duas vezes em cada discussado, principiando pela despesa. Cada projeto
tinha duas discussoes. Na primeira votava-se artigo por artigo com assisténcia do respectivo

ministro, e eram permitidos aditivos e emendas que entravam juntamente na discussio; na



90

segunda, a discussdo e a votagdo eram em grupo, e podia-se apresentar emendas, contando
que nao criassem Servicos.

Ambas as casas do parlamento tinham o direito de aumentar despesas, ndo
intervindo o governo, sendo indiretamente. Quando a Camara dos Deputados ndo
concordasse com as emendas do senado, havia o recurso da fusdo dos dois ramos
legislativos, e conforme o resultado da discussdo se seguiria o que fosse deliberado. A lei
votada pelo Legislativo era apresentada a san¢do imperial por uma comissao especial da
Camara dos Deputados, que depois de sancionada entra em vigor.

O ritual de discussdio do or¢camento era seguido com rigor e constituia arma
poderosa na mao do legislativo que podia negar ao Executivo os meios de governar. O
orcamento refletia o conflito entre a burocracia, a maquina do Estado, sempre em busca de
maiores recursos, € os grupos dominantes na sociedade, aqueles dos quais podia-se extrair
estes recursos. Representava o conflito interno de uma classe dirigente que hesitava entre a
necessidade do governo, que ela dirigia, e os interesses da classe senhorial que ela deveria
representar.

Ao verificarmos as rubricas da receita® do orcamento vimos até onde ia a
capacidade do governo de extrair recursos, € de que setores eles eram extraidos. Pelo lado
das despesas, detectamos quais eram as prioridades do governo e a quem eles
beneficiavam.

A despesa do orcamento Imperial € instrumento mais importante para a andlise da
acdo do governo, pois por ele, passavam todos os investimentos. Nele se incluiam as
empresas publicas, os incentivos a produ¢do como a garantia de juros, subsidios e isen¢do
de direitos alfandegdrios, a divida publica, interna e externa. Fora do or¢camento, o unico
instrumento de acdo do governo na area econdmica foi o Banco do Brasil.

A distribuicao dos recursos fiscais do Império mostra um aspecto importante da
relacdo politica entre elites regionais € o Governo Central, porém as interpretacdes sobre o
assunto apresentam-se divergentes entre os historiadores. Ha um grupo que acredita que o

Império praticava uma politica fiscal distributiva e que a riqueza produzida pela

% A grande fonte de receita do Estado Imperial eram os impostos de exportac¢io e importacio.
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cafeicultura paulista, era drenada para as regides mais atrasadas do Império, principalmente

para o Norte. Esta é a visdo de Caio Prado Junior®’ e José Murilo de Carvalho

Outra via pela qual a riqueza cafeeira se disseminaria de Sdo Paulo o resto do
pais, seria a via fiscal, isto é, através das financas do governo imperial, ¢ em
seguida as federais, cuja arrecadacdo, realizada na maior parte em Sao Paulo, se
distribui também na maior parte ,pelo Brasil afora, com a realizacdo de obras
publicas e o pagamento de desproporcionado funcionalismo federal que se
espalha pelo territério nacional levando-lhe recursos financeiros que de outra
forma nao teria onde buscar (PRADO JR, 1989, p.98).

Sao Paulo tornou-se a provincia mais rica e mais dindmica e seus politicos
apontavam a centralizagdo como mecanismo de transferéncia de renda para
outras provincias atrasadas. O poder politico ja ndo coincidia com o econ0mico
(CARVALHO, 1993, p.66).
Uma visdo oposta é apresentada por Evaldo Cabral de Mello® ao afirmar que a
politica financeira do Império promovia a transferéncia de recursos do Norte do Império

para o Sul do Império.

(...) é inegdvel que durante todo o Segundo Reinado, verificou-se uma
transferéncia de recursos do norte para o sul, sob a forma de movimento de
fundos governamentais; e que o Império assentou-se num processo de espoliagdo
que no norte se aparentou bastante a uma situagdo colonial do tipo cldssico, isto
é, de tipo fiscal (MELLO, 1999, p.247).

Em seu estudo sobre o debate de centralizacdo e descentralizacio do Império,
Gabriela Nunes Ferreira® aponta que tal visdo também € contemplada por Tavares Bastos
em A Provincia, pois esse chama atencdo para a situacdo do Norte, regido mais afetada
pelos efeitos nocivos da centralizagdo e da conseqiiente “supremacia dos politicos da
capital”. Segundo ele, a centralizacdo produziu um nivel preocupante de descontentamento

naquela regido. O aspecto financeiro € um dos mais sensiveis e ressaltados por Tavares

Bastos, visto que as provincias do Norte, ao contrdrio do que se afirmaria na época, nao

% PRADO JR., Caio. Historia e Desenvolvimento. Sao Paulo: Brasiliense, 1989

8MELLO, Evaldo Cabral de. O Norte Agrdrio e o Império 1871-1889. Rio de Janeiro. Topbooks, 1999

% NUNES FERREIRA, Gabriela. Centralizacdo e descentralizacio no Império: o debate entre Tavares
Bastos e o Visconde de Uruguai. Sao Paulo: Departamento de Ciéncia Politica da USP- Editora 34, 1999.

No estudo da autora percebemos as duas visdes diferentes entre Tavares Bastos e o Visconde do Uruguai em
relacdio a organizagdo politica e institucional do Império. Para o primeiro, a descentralizagdo permitiria uma
maior correspondéncia entre a esfera institucional e a base social do pais, respeitando as particularidades e a
diversidade regional de cada uma de suas partes constitutivas. Para o segundo, somente a centralizacdo
poderia fazer com que superdssemos o atraso e melhordssemos o nosso grau de civilizagdo, pois somente
estendendo o raio de a¢fo da autoridade e generalizando o principio de ordem, poderiamos nos civilizar.
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estdo na dependéncia das provincias do Sul, antes produzem saldos considerdveis. De
acordo com ele, subtraindo-se da receita das onze provincias setentrionais, os gastos nelas
efetuados pelo governo central, seja para os servigos que lhes interessam, como vapores €
estradas de ferro, seja para as despesas da administracdo geral naquelas provincias, ainda
sobram recursos, que remetidos aos cofres nacionais, e principalmente a Corte, que
concentraria os recursos. A centralizacdo portanto estaria trazendo a regido Norte do Brasil
maiores sacrificios do que beneficios.

Em seu estudo empirico com as Balancas da Receita e Despesa do Império, Adalton
Franciozo Diniz'° tenta esclarecer as lacunas entre essas duas visdes divergentes. Segundo
o autor, dentre as unidades administrativas do Império, a Corte e as provincias do Rio de
Janeiro, Bahia, Pernambuco, Maranhdo, Ceara, Para, Minas Gerais, Sdo Paulo e Rio
Grande do Sul eram responsdveis por 94% da receita total do Império, sendo que a Corte’'
gerava entre 48,76% e 55,47% da receita, acompanhada logo em seguida pelas provincias
de Pernambuco entre 12,32% e 8,88% , Bahia entre 16,56% a 8,56%, ¢ o Rio Grande do
Sul entre 3,55% e 4,97%. Em termos de dispersdo da origem espacial da receita por
regides, tem-se o Sudeste com uma participacdo crescente que vai de 54,18% a 63,31%, o
Nordeste com uma participacdo decrescente entre 38,62% a 23,10%, o Sul entre 3,99% e

6,77%, o Norte entre 1,35% e 7,4% e o Centro-Oeste entre 0,38% e 0,12%.

Tabela 3.1 - Participacao da receita arrecadada na Corte e nas provincias da

receita geral do Império (%)

Periodo | Corte RJ ES BA SE AL PE

1830-39 | 48,76 0,83 0,21 16,56 0,41 0,75 12,32
1840-49 | 51,64 1,93 0,07 14,73 0,40 0,54 12,64
1850-59 | 51,80 1,73 0,09 13,55 0,33 0,54 14,39
1860-69 | 49,85 1,63 0,12 11,46 0,39 0,95 13,58

" DINIZ, Adalton F. . Centralizagdo politica e concentragdo de riqueza. As financas do Império Brasileiro
no periodo de 1830 a 1889. Histéria e Economia. Revista Interdisciplinar., Sdo Paulo, v. 1, n. 1, p. 47-65,
2005

"' Todavia, cabe ressaltar que o elevado porcentual de arrecadagio da Corte se deve ao papel de entreposto
comercial desempenhado pela cidade do Rio de Janeiro. Pela alfandega da Corte passava toda a exportagao e
importac@o de Minas Gerais, Rio de Janeiro, além de uma parcela da provincia de Sdo Paulo.
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1870-79 | 55,47 1,47 0,11 9,73 0,31 0,64 10,50
1880-89 | 51,50 0,97 0,21 8,56 0,31 0,92 8,88
Periodo | PB RN CE PI MA PA AM
1830-39 | 1,15 0,26 1,03 0,68 5,45 1,35 -
1840-49 | 0,44 0,07 0,46 0,19 3,85 1,88 -
1850-59 | 0,57 0,27 0,83 0,25 2,88 3,15 0,02
1860-69 | 0,73 0,30 1,66 0,33 2,99 4,01 0,07
1870-79 | 0,30 0,17 1,70 0,18 2,08 4,33 0,14
1880-89 | 0,46 0,17 1,64 0,25 1,90 6,67 0,72
Periodo | SP PR SC RS MG GO MT
1830-39 | 1,94 - 0,44 3,55 2,44 0,19 0,19
1840-49 | 2,13 - 0,35 6,91 1,24 0,03 0,08
1850-59 | 2,15 0,31 0,22 5,40 1,14 0,05 0,11
1860-69 | 3,39 0,49 0,35 5,92 1,12 0,04 0,17
1870-79 | 5,02 0,40 0,42 5,33 1,24 0,05 0,17
1880-89 | 8,40 0,48 0,54 4,97 1,26 0,04 0,32

Fontes: Brasil. Ministério da Fazenda Balanco da Receita e Despesa do Império. Exercicio de 1830-
31 a 1888. Rio de Janeiro: Tipografia Nacional.

Ao cruzar os dados entre as receitas extraidas de cada provincia e os recursos
destinados, detectamos quais eram as provincias e regides beneficiadas com os recursos
financeiros arrecadados pelo governo imperial, e quais foram as provincias foram
despojadas de seus recursos. De acordo com Diniz (2005), as provincias mais prejudicadas
pela distribuicdo dos recursos do Império foram a Bahia e o Pernambuco, que em nenhum
dos casos recolhidos receberam mais recursos do que forneceram ao Império. O Rio de
Janeiro vem a seguir no rol das provincias mais prejudicadas, juntamente com Sao Paulo,
pois receberam 40% menos do que os recursos que forneceram. Aqui fica claro que a
politica de extracdo de recursos por parte do Estado imperial ndo diferenciava provincias

T2
pobres das ricas’”.

72 P . o .
Provincias pobres como Rio Grande do Norte, Piaui, Paraiba, Alagoas, Sergipe e Amazonas forneceram
mais recursos que receberam.
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Os grandes beneficidrios da estrutura financeira do Império seriam a Corte e a
provincia do Rio Grande do Sul. A Corte recebeu recursos 29,05% superior ao que gerou e
o Rio Grande do Sul, 28, 16%. Os gastos no Rio Grande do Sul podem ser explicados por
ser uma regido estratégica e que os conflitos sdo iminentes fazendo que haja uma forte
presenca do poder publico na regido. A situacdo da Corte pode ser explicada pelo fato de
ser o centro politico do Império fazendo-se necessdria a manutengdo de uma ampla e
dispendiosa estrutura administrativa, e além disso, toda a divida publica interna e externa

estava fundada na Corte, era para la que os recursos eram carreados.

Tabela 3.2 - Participacao na receita e despesa das provincias (em £)

Despesa Y% Receita % Proporc¢ao
(D/R)
Corte 241.173.300,37 55,66 186.886.400,44 52,33 129,05
RS 24.419.068,56 5,64 19.054.217,35 5,34 128,16
BA 18.940.672,64 4,37 37.831.021,05 10,59 50,07
PE 18.002.136,10 4,15 39.580.989,55 11,08 45,48
CE 8.639.422,20 1,99 5.323.291,29 1,49 162,29
PA 7.011.755,77 1,62 16.620.510,98 4,65 42,19
SP 6.781.093,71 1,57 18.947.168,07 5,31 35,79
MA 6.355,245,16 1,47 8.770.771,12 2,46 72,46
MT 6.353.730,40 1,47 743.262,06 0,21 854,84
MG 5.072.405,46 1,17 4.520.132,55 1,27 112,22
SC 3.814.436,28 0,88 1.499.417,10 0,42 254,39
AL 2.937.795,54 0,68 2.771.661,55 0,78 105,99
PR 2.624.668,49 0,61 1.434.002,85 0,40 183,03
PB 2.394.772,04 0,55 1.798.381,31 0,50 133,16
GO 2.121.284,46 0,49 181.755,07 0,05 1.167,11
ES 2.075.013,67 0,48 506.653,14 0,14 409,55
AM 2.068.651,16 0,48 1.062.444,59 0,30 194,71
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RN 1.932.874,10 0,45 730.451,28 0,20 264,61
PI 1.864.099,12 0,43 926.000,10 0,26 201,31
SE 1.644.519,46 0,38 1.180.615,21 0,33 139,29
RJ 1.605.172,50 0,37 4.898.480,16 1,37 32,77
Total 367.832.117,10 84,89 355.267.626,82 99,48 103,54

Fontes: Brasil. Ministério da Fazenda Balan¢o da Receita e Despesa do Império. Exercicio de 1830-
31 a 1888. Rio de Janeiro: Tipografia Nacional.

Se levarmos em conta a distribui¢do regional dos recursos Evaldo Cabral de Mello
estaria correto em sua argumentacio sobre a drenagem de recursos do Norte pelo Sul, pois
em cOmputos gerais, a receita arrecada no Norte do Império — correspondendo as atuais
regides norte e nordeste — alcancou um volume de 116.596.138,03 libras, enquanto o valor
despendido foi de 71.791.943,28 libras™. Em contrapartida, o Sul do Império, formada
pelas regides Centro-Oeste, Sudeste e Sul, arrecadaram 238.671.488,79 libras e
consumiram 296.040.173,82"*.

Tabela 3.3 - Participacao na receita e despesa das regioes (em £)

Regiao Despesa (£) Participacao Receita (£) Participacdo | Propor¢ao
(%) (%) (%)
Norte 9.080.406,93 2,10 17.682.955,57 4,95 51,35
Nordeste | 62.711.536,35 14,47 08.913.182,45 27,70 63,40
Sudeste | 256.706.985,72 59,25 215.758.834,36 60,42 118,98
Sul 30.858.173,24 7,12 21.987.637,30 6,16 140,34
Centro- 8.475.014,85 1,96 925.017,13 0,26 916,2-
Oeste
Total 367.832.117,10 84,89 355.267.626,82 99,48 103,54

Fontes: Brasil. Ministério da Fazenda Balancgo da Receita e Despesa do Império. Exercicio de 1830-

31 a 1888. Rio de Janeiro: Tipografia Nacional.

7 A regido norte permaneceu apenas com 51,35% do que se arrecadou, enquanto que na regiio nordeste ficou
com 63,40% do que arrecadou.

7 A regido Sudeste recebeu recursos em porcentual 18,98 acima do que gerou, a regido sul 40,34% e a centro-
oeste 816,20%.
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E necessdrio cautela ao analisar a distribuicdo regional dos recursos, pois havia
provincias que forneciam recursos mais do que recebiam em regides superavitarias como €
o caso das provincias de Sao Paulo e Rio de Janeiro, assim como provincias localizadas em
regides deficitarias que recebiam mais do que forneciam, como € o caso do Piaui e de
Sergipe.

Em sua conclusao, Diniz (2005) deixa explicito que uma pequena parte dos recursos
do Império retirada das provincias ia para aquelas incapazes de custear sua estrutura
administrativa, mas a grande parte era transferida para a provincia do Rio Grande do Sul
devido a motivos estratégicos e, para Corte, que além de manter um aparato burocratico
devido a sua posi¢do de centro politico, fazia valer a centralizacdo politica que impunha as
demais provincias, fazendo convergir aos seus interesses os recursos disponiveis em todo o

Império Brasileiro.

3.2 - Um balanco quantitativo de trés ferrovias: Estrada de Ferro Dom Pedro

I1, Estrada de Ferro de Recife ao Sao Francisco e Estrada de Ferro Bahia a Juazeiro

Procuraremos abordar aqui a rentabilidade, volume transportado e andamento das
obras das trés ferrovias que mais se destacaram nos debate politico senatorial e eram vistas
como a base do tronco ferrovidrio, brasileiro ao integrar o Sul com o Norte do Império por
meio do Rio Sdo Francisco: Estrada de Ferro D. Pedro 11, Estrada de Ferro de Recife ao Sao
Francisco e Estrada de Ferro Bahia a Juazeiro. Usaremos para isso, os Relatorios Anuais do

Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas e do Ministério do Império.

Ferrovia Dom Pedro 11

Em 1852, foi votada e sancionada a lei n°641 de 26 de junho, que autorizava o

Governo a fazer uma concessao de uma linha férrea que ligasse a Corte com as provincias

de S@o Paulo e Minas Gerais. A concessao sO ndo foi aberta imediatamente pois Cockrane
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ainda lutava pela validade de sua concessdo, pleiteando os favores de garantia de juros e de
isen¢do de direitos para o material importado, conforme vimos nos debates senatoriais.
No mesmo ano foram chamadas as propostas para a constru¢do da linha, na qual se

apresentaram:

1. Jodo Batista de Fonseca e Tedfilo Benedito Otoni, que se obrigavam a
construir a estrada por conta propria, sem o favor da garantia de juros

2. Visconde de Barbacena, pedindo 4% de garantia de juros

3. Joaquim José Teixeira Leite, Caetano Furquim de Almeida e Carlos

Teixeira Leite, pedido garantia de 4,5%

Devido a ndo apresentacdo dos estudos definitivos para a estrada de ferro em tempo
previamente, determinado pelas autoridades brasileiras, o contrato de Cockrane foi
considerado caduco em 13 de janeiro de 1853, abrindo a possibilidade para que se
iniciassem as construcdes. Porém em seu livro O surto ferrovidrio e seu desenvolvimento,
José Luiz Baptista aponta que o Governo brasileiro ndo confiava na concorréncia que havia
sido aberta no pais, tanto que sua delegacdo em Londres continuava a estudar o meio mais
eficiente para promover a organizacdo de uma companhia que tivesse capacidade financeira
e técnica para a construcdo da linha. Por sugestdo do Ministro do Brasil em Londres, Sérgio
de Macedo, em 1854, foi aberta uma nova concorréncia em Londres. No entanto, se
naquele momento as disposi¢cdes para organizar uma companhia eram favordveis, essas
foram corroidas pelo inicio da Guerra da Criméia (1854-1856), que impossibilitou a
organizacdo da companhia com capital inglés. Dessa forma, decidiu o Governo custear por
suas custas a constru¢ao da linha.

Por se verificar o alto custo politico e financeiro da construgdo ser feita diretamente
pelo Tesouro, o governo brasileiro organizou uma comissdo composta pelo Visconde do
Rio Bonito, Dr Caetano Furquim de Almeida, Jodo Batista da Fonseca, José Carlos
Mayrink e Militdo Maximo de Souza para organizar uma companhia, para a qual fossem
transferidos o Onus do contrato, o que foi feito pelo decreto n°® 1598 de 9 de maio de 1855.

Organizada companhia, o governo pelo contrato celebrado, em 10 de maio de 1855,

fez-lhe a concessdo com privilegio de 90 anos para custear, construir € usar uma estrada de
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ferro que partisse do Rio de Janeiro, passando pelos municipios da Corte e de Iguassu,
transpondo a Serra do Mar e que no espaco mais conveniente fosse dividida em dois
rumos,um devendo dirigir-se para Cachoeira em Sao Paulo e o outro, para Porto Novo do

Cunha nos limites do Rio de Janeiro com Minas Gerais.

A extensdo dessas linhas foi de:

Rio a Barra do Pirai — 108 Km

Barra do Pirai a Cachoeira — 157 Km

Barra do Pirai a Porto Novo do Cunha — 153Km
Total — 418Km

Somente em, 29 de marco de 1858, foi inaugurada a primeira se¢cdo com um trecho
de 48 Km compreendidos entre a estacdo Aclamacao e Queimados.

Em seu discurso de inauguracdo, Christiano Ottoni deixa explicita a fungdo de
manutencdo da ordem e o principio de civilizacdo que a ferrovia traz consigo. E visivel na
fala dos principais dirigentes do Estado e da classe senhorial, o papel da ferrovia no projeto

Conservador Saquarema:

Subordinem-se todos os projetos, sdo palavras do grande engenheiro, ao plano
geral para que os esforcos de cada um ndo a possam isolar-se e todos tendam
para um fim uniforme para que as forgas sociais ndo se fatiguem sem que do seu
dispéndio colha sociedade a préxima vantagem para que o principio civilizador
circule sem interrup¢do por todo o corpo politico, como o sangue pelas nossas
artérias (OTTONI, 1866, p.43).

Em 1864, foi inaugurada a segunda secdo da obra que iria de Belém até a Barra do
Pirai; nessa mesma época, a terceira secdo da Barra do Pirai e Entre Rios ja estava
adiantada e o trecho da Barra a Vassouras foi inaugurado em abril de 1865.

Se o avango da constru¢do da Estrada de Ferro D. Pedro II € um fato, isto se deu
mediante o grande apoio do Governo Central, pois ja em 1856, a companhia encontrava-se
em dificuldades financeiras para concluir os estudos do segundo trecho. Desta forma, foi
requerida ao Estado, a garantia para um empréstimo no valor da terca parte do capital que

gozava da garantia de juros, sendo concedido tal beneficio pela lei n° 912 de 26 de agosto
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de 1857, desde que os juros e amortizacdes anuais ndo excedessem os 7% do capital
emprestado e, o empréstimo foi levantado por intermédio dos banqueiros Rothschild &
Sons em 19 de maio de 1858.

Em 1865, mais uma vez, a companhia apresentava sérias dificuldades financeiras
devido as despesas realizadas. A situacdo financeira ja tinha sido prevista pela diretoria

conforme se vé da representacdo ao Governo Imperial, em 26 de novembro de 1862:

Estando prestes a esgotar-se o capital realizado da Companhia e sendo manifesta
a impossibilidade presente de uma nova emissdo nesta praca e bem assim a
grande dificuldade de realizarem atualmente novas estradas as acdes emitidas, a
diretoria se julga no dever de propor ao governo imperial um expediente que,
sem aumentar presentemente os dnus a que estd sujeito o tesouro e tendendo a
auxilid-los notavelmente para o futuro, no entanto, concilia todas as dificuldades.
(Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Publicas, 1862).

O Governo Imperial ndo aceitou nenhum tipo de ajuda direta ou indireta a
companhia, decidindo por sua encampacgdo pelo decreto n° 3.503 de 10 de julho de 1865.
Nessa data, o estado das obras era o seguinte: a extensdo do triafego era de 133 Km
possuindo um material rodante de 22 locomotivas, 49 carros de passageiros e correios e 22
vagoes para mercadorias e animais.

Em 1867, a estacdo de Entre Rios, ponto de bifurcacdo do ramal de Porto Novo
Cunha, foi entregue ao trafego, medindo a linha de Barra e Entre Rios com 89 Km. De
Entre Rio a Porto Novo Cunha, a linha foi aberta em 2 de agosto de 1871 com 63 km. O
ramal de Sdo Paulo foi construido simultaneamente as linhas do norte do Vale do Paraiba,
tendo sido concluido e chegado a cidade de Cachoeira, em junho de 1875, com um total de
157 Km.

Ja em 1871, procediam-se os estudos para o tracado de uma linha que saindo de
Entre Rios e seguindo o vale do Paraibuna, atravessasse a Serra da Mantiqueira e chegasse
ao vale do Rio Sdo Francisco. A quarta secdo que vai de Entre Rios a Rio Novo, hoje
Mariano Procopio e Juiz de Fora foi aberta em 1875 com 81 Km. A quinta se¢do de Rio
Novo a Barbacena ficou pronta, em 1880, com a extensdo de 10 Km. Em outubro de 1881
foi construido o trecho de Barbacena a Carandai com 40 Km, em 1884 de Carandai a
Lafaiete com 42Km, em 1886, de Lafaiete a Congonhas com 20 Km, em 1887, de

Congonhas a Itabira do Campo com 40Km e em, janeiro de 1888, foi aberto o trafego
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provisorio o ramal de Ouro Preto com 42 Km. Em 31 de dezembro de 1888, a extensdo
total da estrada era de 828 Km.

A tabela 3.4 mostra o progresso da constru¢do das trés estradas de ferro que
visavam atingir o Rio S@o Francisco. Podemos ver claramente que deste o inicio da década
e 60 as obras da Estrada de Ferro Dom Pedro II ocorrem com mais rapidez do que suas
concorrentes.

Tabela 3.4 - Expansao das estradas de ferro por décadas

Estradas de Ferro 1860 1870 1880 1890

Recife ao Sao Francisco 58,160 124,739 124,739 124,739
Dom Pedro II 61,675 197,613 769,126 828,538
Bahia ao Juazeiro 36 123,340 123,340 123,340

Fonte: CAMELO FILHO, José Vieira. A implantacdo e consolidagdo das estradas de ferro no nordeste
brasileiro. Campinas, SP, 2000.

A maior rapidez na construcio da D. Pedro II nos remete as constantes queixas dos
senadores nortistas em relagdo ao privilegiamento das ferrovias sulistas, porém se nao
podemos negar os constantes auxilios do Governo Central a Estrada de Ferro Dom Pedro 11,
este nao deixou sem apoio as estradas nortistas que também obtiveram seus privilégios e
suas demandas atendidas, por mais que esses nao fossem feitas nas mesmas proporcdes em
que foram feitas a Dom Pedro II, pois essa estava estritamente ligada aos interesses dos
fazendeiros de café do Vale do Paraiba, da Corte e do préprio Imperador, cujo nome ela
ostentava. Além de estar intimamente ligada ao projeto Conservador Saquarema de
integracdo da Corte com as demais provincias, facilitando os meios para a centralizacdo
administrativa e a manuten¢do da ordem do Império.

O custo total da D. Pedro II em relagdo as demais estradas de ferro pertencentes ao
Estado mostra a importancia que ela possufa, visto que de um total de 195.636:004$782

contos de réis empregados diretamente em ferrovias, 103.386:251$012 foram direcionados

a ela, o que representa 52% de todo capital.

Tabela 3.5 - Estradas de Ferro do Estado até dezembro de 1888.

Companhia Km Inversoes
Estrada de Ferro D.Pedro II | 842 103.386:251%$012
Estrada de Ferro Porto | 306 21.399: 381%150
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Alegre a Uruguaiana

Estrada de Ferro Alagoinha | 322 18.000:000$000
a Vila Nova

Estrada de Ferro Palmares | 146 16.000:000$000
a Garanhuns

Estrada de Ferro Caruaru 72 13.000:000$000
Estrada de Ferro Baturité 109 6.543:558%785
Estrada de Ferro Sobral 129 6.000:000$000
Estrada de Ferro Paulo | 116 6.000:000$000
Afonso

Estrada de Ferro Rio do | 65 195:000$000
Ouro

Estrada de Ferro Bagé a | 283 110:813%335
Uruguaiana

Fonte: Carreira, Liberato de Castro. Historia financeira e orcamentdria do Império do Brasil. Brasilia,
Senado Federal; Rio de Janeiro, Fundagao Casa Rui Barbosa, 1980.

Tabela 3.6 - Garantia de juros assegurado pelo Estado”

Juros de 7% 147.054:231$800

Juros de 6% 15.650:000$000

Juros de 5% 4.366:977$778
Total 167.021:299%678

Fonte: CARREIRA, Liberato de Castro. Historia financeira e orcamentdria do Império do Brasil. Brasilia,
Senado Federal; Rio de Janeiro, Fundacdo Casa Rui Barbosa, 1980.

Em 1888, a D. Pedro era responsavel por cerca de 1/5 de todo o capital empregado

em estradas de ferro no pafs seja em inversodes diretas ou indiretas, que alcancava a soma de

517.856:76$620.

Tabela 3.7 - Capital despendido pelo Império em estradas de ferro

Estradas do Estado 195.636:004$782

Com garantia de juros pelo Estado 167.021:299$678
Com garantia de juros pela Provincia 78.272$000$000
Sem garantia 76.927:175$160

Total 517.856:479$620

Fonte: CARREIRA, Liberato de Castro. Histdria financeira e orcamentdria do Império do Brasil. Brasilia,
Senado Federal; Rio de Janeiro, Fundacdo Casa Rui Barbosa, 1980.

7 Neste capital ndo estd compreendido o que, pela lei de 24 de novembro de 1888, se tornari efetivo pela
garantia na razéo de 30:000$ por Km.
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O elevado custo financeiro que a ferrovia tinha sobre o Estado era uma preocupacgao
constante da classe dirigente imperial, mas ficava claro os efeitos benéficos que a estrada
trazia a producdo, expansdo da riqueza e a manutencdo da ordem, ajudando assim, a
preservacdo dos monopdlios da classe senhorial. Se levarmos em conta os resultados
operacionais da D. Pedro II, verificamos sucessivos lucros durante duas décadas. Se o custo
financeiro para o Estado € negativo, isso se deve ao rdpido processo de expansdo da
ferrovia, que faz com que sua despesa supere suas receitas, porém sua importancia vai além
do ambito econdmico, pois possui a funcdo estratégica de interligar regides antes isoladas
com a Corte, e assim propiciar uma maior governabilidade e a manuten¢do da ordem sob

todo o territério. Podemos no quadro abaixo ter uma idéia do lucro operacional crescente da

ferrovia durante os anos de 1865 a 1889.

Tabela 3.8 - Resultado financeiro operacional da D. Pedro II

Ano Lucro operacional
1865 415:156$573
1866 1.010:231$381
1867 1.422:434$402
1868 1.566:331$059
1869 2.480:154%071
1870 1.875:110$430
1871 1.047:307$495
1872 2.511:397%$866
1873 3.476:252%$827
1874 4.222:138%$177
1875 3.713:628%440
1876 4.186:084%$141
1877 3.911:363%$434
1878 4.470:029$878
1879 6.405:355%276
1880 5.937:561$327
1881 7.430:447$256
1882 6.111:340%416
1883 5.063:726%$760
1884 5.247:567$574

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Publicas 1840-1889

Desde o inicio da sua construgdo, até 31 de dezembro de 1884, os gastos com a

Estrada de Ferro Dom Pedro II foram os seguintes:



Tabela 3.9 — Investimentos na Estrada de Ferro D. Pedro 11
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Linha Central da 1° secao

7.859:613%910

Linha Central da 2° secao

13.519:771$955

Linha Central da 3° sec@o

4.730:264$528

Linha Central da 4° secao

11.928:429$918

Linha Central da 5° secao

19.006:302$932

Ramal de Santa Cruz

1.174:621$694

Ramal dos Macacos

61:837$937

Ramal de Sdo Paulo

10.362:941$470

Ramal do Porto Novo Cunha

5.323:684$122

Ramal do Paty do Alferes

11:678$770

Estacoes

8.596:355%205

Oficinas e dep6sitos em Sao Diogo

1.194:116$437

Oficinas do Engenho de Dentro

1.500:637$203

Casa de maquinas na Barra e em Entre Rios 98:263$247
Material rodante 8.549:676%057
Moveis e utensilios 354:404$805
Préprios diversos 200:600$590

Material em ser

1.195:122$869

Total

95.648:323$649

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Piblicas 1840-1889

Houve durante os anos de 1865 a 1884 um lucro operacional de 72.503:618%783 e

um investimento total de 95.648:323$649. Ao levarmos em conta o valor patrimonial da D.

Pedro II e seu efeito sobre a riqueza publica e privada, assim como seus efeitos sobre a

circulacdo de riquezas e pessoas, como se percebe pelo nimero crescente de passageiros e

. 76 . . .
mercadorias transportadas’”, concluimos que a ferrovia Dom Pedro II inaugurou um novo

76 . . . .
O fato de fazermos o levantamento de apenas 10 anos do trafego de passageiros e mercadorias, ao invés de
20 anos como fizemos no caso da Estrada de Ferro Recife ao Sao Francisco e da Estrada de Ferro da Bahia ao




104

ritmo de dinamismo econdmico nas regides por ela atingida e beneficiando, ndo sé a

lavoura e a classe senhorial, mas todos aqueles que se utilizavam dos seus servigo, inclusive

o Estado que com o aumento das 4reas produtoras e, consequentemente da producio, tem

suas receitas elevadas.

Tabela 3.10 - Namero de passageiros transportados por ano pela D. Pedro 11

Ano Numero de passageiros
1865 192.660
1866 405.520
1867 480.380
1868 _
1869 -
1870 791.426
1871 903.470
1872 1.013.621
1873 1.181.728
1874 1.280.114

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Piblicas 1840-1889

Tabela 3.11 - Mercadorias transportadas por ano em kilogramas pela D. Pedro 11

Ano Mercadoria em kilogramas
1865 35.912.565

1866 72.784.650

1867 100.610.685

1868 -

1869 -

Juazeiro, se deve ao fato que a documentacdo por nés analisada se mostrava em péssima condicdo de
preservagdo, no que tocava aos numeros quantitativos da D. Pedro II, impossibilitando sua leitura nos anos

posteriores a 1874.
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1870 -

1871 165.925.101
1872 162.879.702
1873 176.466.438
1874 208.871.430

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Publicas 1840-1889

Notamos perceber os nimeros crescentes tanto de passageiros e mercadorias ao
longo de 10 anos de trafego. Isso foi possivel devido a extensdo constante da ferrovia e o
aumento da produgdo agricola, principalmente o café que tinha seu auge no Vale do
Paraiba, antes de comecar seu declinio na década de 80. O trafego crescente e intenso € o
preco do café em ascensdo possibilitaram com que a rentabilidade da ferrovia fosse

crescente e positiva.

Estrada de Ferro do Recife ao Sao Francisco

Pelo decreto n°1.030 de 7 de agosto de 1852, o Governo concedeu a Eduardo
Mornay e Alfredo Mornay a concessdao por noventa anos de uma estrada de ferro, que
partindo da cidade do Recife fosse encontrar um ponto navegivel do Rio Sao Francisco
passando necessariamente por Garanhuns. Organizada em Londres, a companhia Recife and
Sdo Francisco Railway teve do governo Imperial garantia de juros de 5% sobre 1.200.000
libras, sendo esta elevada a 1.685.660 libras, em 1870, por gastos adicionais despendidos
com a linha férrea, e a provincia de Pernambuco garantindo adicionais de 2% sobre esse
capital. A construcdo da estrada foi iniciada em 7 de setembro de 1855, tendo sido aberto
ao trafego publico, a primeira se¢do, em 1858, com aproximadamente, 31 Km ligando a
cidade de Recife ao Cabo. Em 1862, a estrada ja alcangava a extensao de 124 Km que ia da
cidade do Recife até a Vila de Palmares.

O resultado operacional da Estrada de Ferro do Recife ao Sao Francisco durante o
periodo de 1865 a 1884 € positivo. A ferrovia ndo tem como produto principal de transporte
o café, mas o agucar, que mesmo com o0s precos em declinio na década de 70 e 80, ndo fez

com que a ferrovia tivesse prejuizos operacionais. O trafego de passageiros e mercadorias é
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suficiente para cobrir as despesas de custeio e proporcionar retorno ao investimento. Porém

de acordo com Liberato de Castro, apesar do saldo positivo em sua receita, o Tesouro

despendeu com garantia de juros até 1887 a importdncia de 20.230:925$313,

compreendidos os 2% garantido pela provincia que nunca o pagou. Esse é o custo

financeiro que o Estado teve que pagar para a execu¢do da ferrovia e que foi arduamente

discutido no Senado.

Tabela 3.12 - Resultado financeiro operacional da Recife ao Sao Francisco

Ano Lucro operacional
1865 146:181$512
1866 283:117$397
1867 184:559$108
1868 182:260$789
1869 322:676$115
1870 360:864$528
1871 263:457$563
1872 213:629$470
1873 403:732%$469
1874 412:981$235
1875 280:241$979
1876 328:348$380
1877 503:843$507
1878 518:016$689
1879 292:028%$702
1880 566:019$489
1881 414:781$250
1882 290:336%426
1883 484:943%204
1884 413:067$479

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Publicas 1840-1889.




Tabela 3.13 - Numero de passageiros transportados por ano da Recife ao Sao

Francisco
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Ano Numero de passageiros
1865 163.404
1866 182.553
1867 -
1868 -
1869 207.370
1870 234,577
1871 201.738
1872 -
1873 217.278
1874 193.839
1875 162.712
1876 -
1877 188.013
1878 181.565
1879 179.348
1880 180.680
1881 210.997
1882 218.863
1883 222.426
1884 _

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Pudblicas 1840-18809.




Tabela 3.14 - Mercadorias transportadas por ano em kilogramas da Recife ao Sao

Francisco
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Ano Mercadoria em kilogramas
1865 -
1866 -
1867 -
1868 40.928.387
1869 59.718.468
1870 56.392.274
1871 51.293.722
1872 -
1873 68.211.404
1874 62.965.556
1875 51.255.827
1876 -
1877 67.660.288
1878 70.130.905
1879 65.244.711
1880 87.827.558
1881 92.134.917
1882 77.993.830
1883 89.213.828
1884 _

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Pudblicas 1840-18809.

Estrada de Ferro da Bahia ao Juazeiro

Em 19 de dezembro de 1853, o Governo Imperial, pelo decreto n°1299, concedeu a

Joaquim Francisco Barbosa Alves Branco Muniz Barreto o privilégio, pelo tempo de 90

anos, para a constru¢do de uma estrada de ferro que partindo de Salvador terminasse na vila
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de Juazeiro, ou em outro lugar na margem direita do Rio Sdo Francisco onde se julgasse
mais conveniente. Em, junho de 1855, foram aprovados os estatutos da “Baia and San
Francisco Railway Company” que havia sido incorporada em Londres, sendo feito os
ultimos acertos entre o concessiondrio e a Companhia a respeito dos direitos de concessao.

A construcdo teve inicio a 24 de maio de 1856, tendo sido inaugurado o primeiro
trecho entre Jequitaia e Aratu, em 28 de junho de 1860. Em, 10 de setembro, do mesmo ano
ficou pronto o trecho entre Aratu e o rio Joanes; deste ponto a Feira Velha, em 10 de
setembro de 1861; de Feira Velha a Pitanga, em 4 de agosto de 1862 e de Pitanga a
Alagoinhas, em 13 de fevereiro de 1863. Desta forma, a extensdo total da estrada de ferro
desde Jequiata a Alagoinhas alcangou 123 Km.

O resultado operacional da Estrada de Ferro da Bahia ao Juazeiro no periodo de
1865 a 1884 ¢ negativo na maioria dos anos, e quando esse € positivo € quase inexpressivo.
O motivo desses resultados operacionais negativos seria o baixo trafego de passageiros e
mercadorias dessa ferrovia. A Estrada de Ferro da Bahia ao Juazeiro tem quase a mesma
kilometragem e as mesmas mercadorias principais de transportes que a Estrada de Ferro
Recife ao Sao Francisco: agucar, tabaco, mel, aguardente, porém seu trafego de mercadoria
e de passageiros é menos da metade. Se compararmos somente os anos que temos os dados
do transporte de passageiros e mercadorias para as duas ferrovias, vemos que a Estrada de
Ferro da Bahia ao Juazeiro transporta 63% menos passageiros e 66,5% menos mercadorias
do que ¢ transportado pela Estrada de Ferro Recife ao S@o Francisco. O baixo trafego de
mercadorias e passageiros €, sem ddvida, um dos determinantes principais para os
recorrentes prejuizos da companhia. De acordo com Liberato de Castro, desde a

inauguracdo até 1887, essa empresa custou ao Estado em garantia de juros, a soma de

34.534:786$946.

Tabela 3.15 - Resultado financeiro operacional da Bahia ao Juazeiro

Ano Lucro operacional
1865 - 109:771$836
1866 -207:114%411
1867 - 227:630$092
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1868 - 31:903$760
1869 - 48:515$570
1870 + 6:908$951
1871 +24:908%209
1872 - 25:925$654
1873 - 117:750$192
1874 - 43:363$917
1875 + 8:274$055
1876 - 34:533$324
1877 +104:915%216
1878 - 16:696$470
1879 - 17:136$740
1880 + 15:450$010
1881 + 1:225$670
1882 - 85:079$720
1883 +27:989$170
1884 + 67:838%650

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Piblicas 1840-18809.

Tabela 3.16 - Ntiimero de passageiros transportados por ano da Bahia ao Juazeiro

Ano Numero de passageiros
1865 37.236
1866 51.280
1867 48.764
1868 54.937
1869 62.617
1870 74.258
1871 77.299

1872
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1873 -

1874 65.661
1875 69.579
1876 68.766
1877 72.085
1878 -

1879 74.206
1880 70.669
1881 70.867
1882 66.362
1883 65.368
1884 72.962

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Piblicas 1840-18809.

Tabela 3.17 - Mercadorias transportadas por ano em kilogramas da Bahia ao Juazeiro

Ano Mercadoria em kilogramas
1865 5.600.000
1866 10.044.550
1867 9.009.564
1868 7.148.036
1869 11.341.614
1870 15.687.779
1871 18.476.699
1872 -

1873 -

1874 15.173.214
1875 10.548.177
1876 13.727.645

1877




112

1878 -

1879 28.348.532
1880 36.607.754
1881 34.470.634
1882 27.083.284
1883 41.455.874
1884 54.129.019

Fonte: Relatério do Ministério da Agricultura , Comércio e Obras Puiblicas 1840-1889.
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Consideracoes finais

Nessa dissertacdo procuramos elucidar alguns pontos referentes ao debate politico e
a questdo ferrovidria no Império, principalmente no que tange a negociacdo para a
concessao, privilégio de garantia de juros e o investimento direto do Estado em estradas de
ferro. Ao utilizarmos as discussdes e votacdes no Senado Imperial , a Camara Alta da
Assembléia Geral, sobre a concessdo e aprovacdo de privilégios concedidos na construcio
de uma ferrovia, procuramos mapear quais eram as principais preocupacdes da classe
dirigente imperial em diferentes periodos do Império, e como essa usou da questdo
ferrovidria como instrumento para cooptar apoio politico para seu projeto de centralizacao
politica, manuten¢do da ordem e, assim, garantir os monopdlios da classe senhorial.

Nossa andlise se prop0s, primeiramente, levantar quais foram as condi¢des politicas
e econdmicas por que passou o Império e quais foram os interesses da classe dirigente
imperial, em cada periodo em que houve uma mudanca de conjuntura, € como essas
mudancas influenciaram o desenvolvimento ferrovidrio na época da Monarquia.
Observamos dois momentos distintos que mereceram nosso destaque: primeiramente, 0O
periodo antes da abolicdo do trafico de escravos, que vai da primeira lei ferrovidria de 1835
até 1850; e o segundo, que vai da aboli¢do até o final do Império em 1889.

Ao entendermos a classe dirigente como aquela que por meio de uma agdo estatal
exerce uma direcao intelectual e moral, definindo e ditando as diretrizes sob as quais o
Estado deve orientar-se, observou-se que essa tinha como objetivo principal, a manutencio
da ordem Imperial e dos monopdlios da mao-de-obra e da terra que distinguiam a classe
senhorial. A esse objetivo estavam subordinadas todas as outras questdes, inclusive a
questdo ferrovidria.

A primeira vez que se cogitou a constru¢do de uma estrada de ferro em 1835,
constatamos que as condigdes estruturais da sociedade brasileira, baseadas na escravidao e
no trafico negreiro, impossibilitaram a implantacdo do transporte ferrovidrio, pois este
negava o cardter escravista da sociedade e sua perpetuacdo. A classe dirigente, detentora
do poder politico, ndo poderia consentir um meio de transporte, que colocava em risco, a
manutencdo do sistema escravista e, por conseqiiéncia, 0 monopdlio da mao-de-obra da

classe senhorial. Os debates senatoriais mostram claramente essa posicdo perante a



114

ferrovia, vista como desnecessdria num pais, onde a principal preocupagdo deveria ser o
provimento de mao-de-obra escrava e a manutencdo das estradas por onde os escravos e
mulas deveriam escoar a producdo até os portos.

Num segundo momento, apds a aboli¢dao do tréfico, a classe dirigente via na ferrovia
um instrumento que dava sobrevida ao sistema escravista, poupando a mdo-de-obra escrava
empregada no transporte e possibilitando a acumulacdo dos setores exportadores com a
diminui¢cdo dos custos de produgdo. Desta forma, a classe dirigente passa de uma posi¢ao
contraria a implantacdo da ferrovia para uma posicdo favoravel em relacdo a ela, com
aprovacdo de leis de garantia de juros, privilégio de zona e inversdes diretas do Estado. O
que na verdade ocorre, € que com o fim do trifico de escravos, houve uma mudanca de
conjuntura no Império. A ferrovia que antes ia contra o sistema escravista, dd agora
sobrevida a escraviddo. Assim a classe dirigente imperial ndo muda de posicdo em relagao
ao principal: a manutencdo dos monopdlios da classe senhorial, que inclui o monopdlio da
mao de obra, a qual defendeu com toda sua forca.

Apbs a aprovacdo da lei n° 641, de 1852, que garantiu a rentabilidade dos
investimentos aplicados nas companhias férreas pela concessdo de garantia de juros que
chegavam até 7% - somando-se 0s 2% prometidos pelas provincias — a discuss@o no Senado
ganhava novos rumos. A partir dai, a discussdo seria sobre o custo que as garantias de
juros e as inversdes do Estado tém sobre as finangas imperiais; se a relacdo custo/beneficio
na construcdo de determinadas ferrovias é vantajosa; deveria-se levar em conta apenas o
fator econdmico ou a questdo estratégica — integracdo e defesa — deveria prescindir o
célculo econdmico; o cardter impolitico da concessdo e privilégios ferrovidrios entre as
provincias que a recebiam e aquelas as quais esses eram negados. Observamos que existiu
principalmente uma queixa das provincias do Norte do Império que se sentiam
desprestigiadas em relacdo aos beneficios concedidos ao Sul.

No que diz respeito a questdo ferrovidria, a classe dirigente esteve numa constante
negociagdo e barganha com as elites regionais e provinciais, afim de manter a direcdo de
seu programa politico. A classe dirigente dirigiu todo o processo de negociagdo das
concessoOes ferrovidrias e aprovagdo da garantia de juros, e deste modo, tentou manter um
equilibrio de compromisso entre as forcas politicas, fazendo concessdes de ordem

econdmica aos grupos politicos que lhe deram apoio, sem que com isso, alterem no
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essencial em seu projeto de Estado, isto €, garantir a manutencdo da ordem no Império e os
monopdlios da classe senhorial.

Uma das disputas ferrovidrias que teve um intenso debate foi sobre as ferrovias que
entrariam em contato com o Rio Sdo Francisco: D. Pedro II, a Estrada de Ferro da Bahia a
Juazeiro e a Estrada de Ferro Recife ao Sdo Francisco. Apesar de observamos nos dados
quantitativos que as obras da D. Pedro II andavam com maior velocidade, assim como os
recursos destinados pelo Governo Central eram maiores, ndo podemos dizer que a Corte
tenha deixado de dar apoio a construcdo da Estrada de Ferro da Bahia a Juazeiro e da
Estrada de Ferro Recife ao Sao Francisco. Houve, com certeza, um privilegiamento da
primeira em relacdo as demais, até porque esta representava intimamente os interesses
ligados a Corte do Rio de Janeiro e aos cafeicultores do Vale do Paraiba, porém ambas as
ferrovias nortistas conseguiram fizeram valer seu poder politico através de reivindicacdes
ao Governo Central por meio de negociagdes dos senadores e politicos que representavam
as respectivas provincias, aprovando a concessdo para a execuc¢do da obra e a garantia de
juros.

Os resultados operacionais das trés companhias indicaram a diferenca de
rentabilidade e do volume de mercadorias e de passageiros transportados, tendo a D. Pedro
IT um lucro muito maior que a Recife ao Sao Francisco e que a Estrada de Ferro da Bahia a
Juazeiro, tendo essa ultima, prejuizos recorrentes. Tanto os dados quantitativos como 0s
debates senatoriais, mostraram que a viabilidade econdmica nao é um fator determinante
para a aprovacdo de uma concessdo e execu¢do de uma ferrovia, apesar de ser constante a
preocupacio com o custo monetdrio que acarretaria ao Tesouro o pagamento da garantia de
juros. As questdes de estratégia, integracdo, manutencdo da ordem e centralizacdo
administrativa do Império fazem parte de um projeto de Estado Imperial, que a ferrovia
ajudou a construir diminuindo distancias e dinamizando a producao.

A questdo econdmica foi importante, mas ndo determinante na construcdo das
ferrovias, pois elas foram pensadas em termos de estratégia de Estado e como instrumentos
para a execugdo do projeto Saquarema- Conservador de manutencdo da ordem e dos
privilégios da classe senhorial. A classe dirigente, que comandava a direcdo do Estado

Imperial, buscou a todo momento negociar com as concessoes ferrovidrias e subsidios, na
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busca de aliados que garantissem sua hegemonia politica e o status quo da classe senhorial
a qual representavam.

Essa dissertacdo buscou trazer um olhar critico, a partir dos debates e relatos
ocorridos sobre a questdo ferrovidria, proporcionando assim, uma resposta as questdes que
impulsionaram esta pesquisa, sem a pretensdo de esgotar as possibilidades de andlise do

cOrpus, mas a de contribuir para os estudos sobre a ferrovia no Brasil
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