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INTRODUGAO

Grande nimero de autores sustenta que numa economia co
mo a brasileira no século 19, criada para servir o comdrcio interna
cional, totalmente voltada para o exterior, escravista, ... a chega

da da ferrovia nao poderia acarretar a industrializacgao.

Una posicao oposta a essa & sustentada por Marx referin

do-se a chegada da ferrovia & India:

"Ja sei gue a indistriocracia inglesa trata de cobrir a
India de vias férreas com o objetivo exclusivo de extrair, a um cus
to mais reduzido o algodao e outras matérias-primas necessirias para
suas fabricas. Porém_uma vez gque se tenha introduzido a maguinaria
no sistema de locomogac de um pals que possue ferro e carvac, 1A nao

. & _possivel impedir gue este pais fabricue ditas miouinas. Nio se po

de manter uma rede de vias férreas num paig enorme, sem ordganizar ne

le todos os rrocessos industriais nccessirios para satisfazer as exi

géncias imediatas e correntes do caminho de ferro, das guais deve sur

gir a aplicacac da maguinaria e outros ramos da indistria nao direta

mente relacionados cdom o transporte- ferroviirio. O sistema ferrovia

rio oconverter-se-a portanto, na India num verdadeiro precurscor de mo

derna indistria. A indistria moderna levada 3 India pela ferrovia,

destruirad a divisdc hereditaria do trabalho, base das castas Indias

esse 0 principal obsticulo para o progresso e o poderio do pais“(l}'

O estudo que segue procura examinar com profundidade atra
. vés de gue caminhos a chegada da eétrada de ferro poderia ter causa
do um grande impacto sobre a indﬁstria._ Detectadoé os caminhos,o es
tudo procura mostrar no detalhe como poderiam ter sido trilhados e
de que forma foram obstaculizados. Na maior parte dos casos, o es
tudo pretende mostrar gue houve impacto positivo, relevante,e gue le

vou muito mais além do gue usualmente se supoe. Mas resta sempre a

realidade de gue a ferrovia nao trouxe de fato a industrializacio.

0 estudo procura mostrar gue se o impacto industrializa

doxr nao f01 maicr, 1sto nao se deve a um problema de domlnagao,ou de

(1) Marx, K. - Futuros resultados de la dominacion britanica en 1la
India. Marx, K. & Engels, F. Sobre el colonialismo. Coérdoba, PyP,
1973. PyP. 37. p. 74.




simplicidade da estrutura produtiva brasileira ou mesmo de falta de
capitais". Procuramos sustentar o contrario, isto é, que se a estra
da de ferro nao trouxe a indlstria pesada, isto se deve, em grande
medida a coincidéncia no periodo em que.aqui estava chegando a ferro
via (segunda metade do século passado ou, mais especificamente, no
Gltimo quartel) com uma vigorosa aceleragao tecnoldgica nametalurgia
e na mecanica. Surgia, assim; uma barreira tecnoldgica que nidc con
siste simplesmente em "know how" (saber projetar e fazer um determi
nado produto), mas sim num processo de renovagao continua envolvendo

as mais importantes atividades industriais.

_ A par dessas transformagoes tecnoldgicas (strictu sen-
su), ocorriam no mesmo periodo importantes mudangas na forma de orga
nizagao capitalista da producdo. Perdia importancia a producao arte
sanal e despontava a produgao propriamente dita industrial de magui
nas e equipamentos. Acreditamos que pelo menos em alguns casos como
a fundigao Aurora de Recife, o estaleiro de‘Ponta d'Areia, a fabrica
de ferro de Ipanema e as oficinas da Estrada de Ferro D. Pedro II.ha
via condigoes para a passagem da "grande manufatura" para a ‘“Jgrande
indbstria®”. Se isto nao se deu, insistimos, uma razao fundamental
se encontra na ocorréncia da segunda revolug3o industrial, trazendo

‘consigo sucessivos saltos tecneldgicos.

A siderurgia, por exemplo, conheceu ag trés mais impor
tantes descobertas da segunda metade do século que, além de permiti
L= , ~ {2 _
rem uma ampliagao sem precedentes da capacidade de produgao( ), redu

ziram tremendamente os custos reais de produgao do ago em bruto(3).

(2) A produgac européia de ago & multiplicada 56 vezes em 30 anos,is
to &, passa de 500 mil toneladas em 1870 para 28 milhoes em1900.
Lilley, 8. :Technological Progress and the Industrial Revolution
1700-1914. In: CIPOLLA, C. The fontana economic history of Europe.
Great Britain, Collins/Fontana Books, 1973. V. 3, p. 238. :

(3) "Entre o inicio dos anos 1860 e a metade dos 1890, os processos
Bessemer, Siemens-Martin e o processo basico reduziram o custoreal
do ago bruto em 80 a 90 por cento™. Landes, D. The unbound Prome
theus: Technological change and .industrialdevelopment in wWestern
Europe from 1750 to the present. Tondon, CambridgejﬂHWﬂsity]B76.
P. 259 (Para maioreg detalhes sobre as transformacdes no fabrico
do metal bruto e posterior elaboragaco, ver o item "theage of steel®
Ep. 249-269).




3.

A elaboragao subsequente também passava por transformagdes semelhan
tes, frequentemente encadeadas. "A eficiéncia promove a eficiéncia:
na verdade, torna-a necessaria" diz Landes para explicar, de forma
concisa, como uma inovagﬁo acarreta, torna necessaria, outra inova

¢ao num estagio contiguo.

O desenvolvimento ferrovidrio foi de extrema importan
cia para este conjunto de transformagoes tecnoldgicas pelas necesgi
dades gue tem de insumos siderUrgicos. Este desenvolvimento ferro-
viario foi, para Hobsbawn, "uma transformacdo revoluciondria em to-
dos os sentidos - mais ainda, a sua maneira, do que 0 crescimento da
industria algedoeira porque representava uma fase de industrializacgao
muito mais avangada"(4j‘ '

A importancia da ferrovia para a industrializagac quer
como um poderosc meio de comunicacgac e transporte guer por seus efei
tos de encadeamento, & reconhecida por muitos autores. Landes, por
exemplo, refere-se a ela como "tendo deslocado a téxtil como a van
guardeira da atividade industrial, est+abelecendo o compasso  dos  ci
clos curtos bem como as tendencias. de  longo prazb". Na mesma linha e
de forma mais especifica, Schumpeter caracteriza-a como uma "inova
gao que 'carrega' um ciclo Kondratieff" e associa as fases dos cicles
menores (de Juglar} da economia americana no segundo Kondrati=ff, ao
movimento das inversoes em_eStradas de ferro(B).

Nao somente a fabricag¢do e moldagem do metal, de gue se’
compde o material ferrovidrio, passou por um acelerado desenvolvimen
to tecnoldgico mas a propria locomotiva sofreu uma grande evolugdo.
-Em 1830 elas alcangavam um peso total inferior a uma dezena de tone- .
ladas e dificilmente sua poténcia ultrapassava meia centena de hp's.
Ja em 1860, as maiores fabricadas nos EUA atingiam mais de 30 tonela
(6)

das com uma poténcia em torno de 245 hp's . Até o final do século

estes nimeros praticamente triplicaram.

(4) Hobsbawn, J.E. Industry and empire. N.Y., Pantheon Books, 1968.
p. 89.

(5) Schumpeter, J. Business cycles p. 202 e o item 'Railroadization’
pp. 215-231 - '

(6) Fishlow, A. American railroads and the transformation of the ante-

bellum economy. Cambridge, Mass., Harvard Univ., 1965.Appendix D.
Havard Economic Studies, 127.
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A locomotiva &, pode-se dizer, ela propria uma indistria.
Compoe-se de um conjunto de mecanismos e & capaz de receber materia-
prima (combustivel) e trabalho (do maquinista e auxiliareg) transfor
mando-os num produto (descoldamento). Pois bem, mesmo se tomarmos alo
comotiva, o mais-sofisticado dos produtos da época, constatamos gue
havia efetivamente esperancgas de.sef produzida no Brasil. Nao se tra
ta de um sonho;quem sustenta esta afirmagao & Pereira Passos que es
td & testa Ga produgdo (oficinas da Estrada de Ferro D. Pedro II) e
que ndo & um scnhador como trataremos de mostrar.



CAPITULO 1

FERROVTA F INDUSTRIALIZACAQO: TRES PADROES DE REFERENCIA

O primeiro padrﬁo de desenvolvimento ferroviarioc e in-
dustrializagao pode ser sintetizado a partir dos exemplos britanicoe
americano. Suz caractéristica basica € a pré-existéncia de um impor-~
tante canteiro de ind@strias sem, no entanto, apresentar umsetor pro
dutor de meios de produgdo independente. Este &, em grande medida,
criado e poternciado pelo surto ferroviario nao somente por aguilo que
a ferrovia & em si mesma, mas também nelos efeitos laterais que traz,
por transformar prdfundamente a producao delcarvao,ckaferro e de ago.
A ferrovia se converte num eixo em torno do qual val girar todaa ati
vidade econdmica. Entre 1830 e 1850 raz Gr3-Bretanha e, com uma defa-
sagem ndo superior a uma década, nos ZUA, emerge o novo departaomento
da economia para o qual a estrada de ferro foi um fator de aglutina-

¢ao, um poderoso elemento polarizador.

Nestes dois palses foi de ext£Ema importaﬁciapara'aavag
GO ecbﬁamiqo'e tecnoldgico o processo iterativo desencadeado pela fer
rovia. “TecniCamente, filha da miné e especialmente da mina de. farvao
do norte da_Inglaterra"(l), a ferrovia veic atender as enormes neceg
sidades de transporte do carvao (10 milhdes de toneladas em 1800 na
Gra-Bretanha), um produto de alto pesc e volume mas de baixo valor,
dependente, portanto, da existéncia de um meio de transporte haratoe
de massas. Mas, a medida que a ferrovia propicia este meio barato re
duzindo os custos do carvao, ao mesmo tempo estimula o aumento de sua
produgdo pois a locomotiva o consome em grandes quantidades direta-
mente como combustivel e a fabricagao dos materiais ferroviarios idem.
A ferrovia ao baratear o minério (carvao e ferro) barateava simulta-
neamente a propria ferrovia: transporte barateado significava carvao
mais barato que significava, por sua vez, diretamente, transporte mais
barato, fechando um primeiro circulo iterativo; mas carvao mais bara
to significava também ferro mais barato, trilhos e locomotivas mais

baratos e, finalmente o fecho de um nove.circulo, transporte mais ba

(1) Hobsbawm, E. J. Las Revoluciones'bﬁrguesas. Madrid, Guadarrama,
1976. p. 87, : :




rato. Carvaoc, ferrovia e metalurgia formam, portanto, uma tteracao,

organica, um elo importantissimo(Z).

A GrE—Bretanha,'estimulada'ﬁelo enorme volume de produ-
¢ao -de ferro e carvao (250 mil e 10 milhdes de toneladas, respectiva
mente, em 1800} inventou e passou a adotar generalisadamente a loco-
motiva. Para este invento era necessirio qgue possuisse umconjunto mi
nimo de precondicdes. Estas, a Gr3-Bretanha as herdara da revolugao
industrial, basicamente, da mecanizagdo da textil e da maAguina a va-
por. Estes dois eventos deram mais um grau de liberdade aoceapital por
quénto liberam a continua expansao da producao de manufaturados pela
desqualificagao e consequente maior facilidade para recrutar mao-de-
obra. Mas a reprodugﬁo ampliada do capital ainda n3o estava totalmen
te livre, A fabricagao de maquinas, demandadas em quantidade crescen
té a partir da revolugao industrial,; ainda dependia da existencia de
trabalho qualificado e certamente com novas qualifica¢des pois oaumen
to da velocidade das maguinas sd era possivel, além de certo »onto,
pelo aumento da resisténcia de suas partes componentes. Isto condu~
zin & substituicao progressiva da madeira pelo ferro impulsionendo vio
lentamente o avango das forgas produtivas, pois, a moldagem do ferro
& uma operacgzo infinitamente mais complexa do que. a moldagem da ma-

deira.

A construcao da méquina a vapor também apresentava os
seus desafibs embora em grande medida numa direcao convergente. A na
quina a vapor, e a seguir a locomotiva, devia ser resistente & alta
pressio e sd o ferro poderia fornecer esta qualidade; seus componen-
tes apresentam grande variabilidade de formas geomdtricas caracteri-
zadas pela precisao requerida e pelo fino acabamento. Para alcancar
estes objetivos eram necessarias novas ferramentas, novas maguinas,
em suma, maquinas para fazer maquinhas. O capital estava pedindo no-
vos auxiliares (tornos, furadeiras, plainas, ferramentas de corte pa
ra metal, martelos a vapor; guindastes e prensas hidraulicas) para as
maos ¢ o3 musculos dos artifices. Um novo setor devia ser gestado na
economia inglesa a partir destas necessidades, mas a revolugéoldaté§
til, segundo Hobsbawm, estava perdendo o folego; a estrada de ferro

tomaria seu lugar.,

(2) Para uma descrigao.mals detalhada :destas interrelagoes ver: Rosenberg,
N. The role of science and technolegy in American Natiocnal deve-
lopment. Stanford Univ. (conferéncia proferida no Seminario so-
bre Ciéncia e Tecnologia no RJ. em margo de 1978. Nao publicada).
p. 45-63. "



A f0110v1u na Inglaterra f0l, portanto, p0551vclupelode
senvolv1monto técnico-industrial prévio mas ao mesmo tempo colocou
uma nova geracao de problemas tecnoldgicos. Com isto a Inglaterra da
va mais um salto 3 frente e a0 mesmo tempo se tornava o centro de con
' vergéncia de todas as primeiras iniciativas de estradas de ferro do
mundo - a ela competia fornecer os capitais, os técnicos, a mio-de-
obra especializada, as locomotivas, o0s vagoes, ©Os trilhos, enfim, qua~
se todo o suporte material necessiArio. Nao havia alternativa. "Inevi
tavelmente encontramos as primeiras ferrovias ~ e freguentemente a
maioria delas - construidas por empreiteiros britédnicos, com locomo-
tivas, trilhos, equipe técnica e capital britanicos"(3).

Parece indubitavel que este pioneirismo tenha side  de
extraordinaria importancia para Inglaterra. "A curto prazo, as'estrg
_daé de ferro criaram uma demanda sem precedentes de ferro (bem como
de madeiras, vidro, couro; pedras e outras substancias usadas na ma-
nufatura dos carros e na construgao civil); além do mais, necessita-
va destes materials numa ampla variedade de formas acabadas, varian-
do desde itens relativamente simples omo trilhos e rodas até magui-~
nas e engenhuss complicados, todos os quais deram um empurrio especial

n (4)

a metalurgia 2 aos trabalhos de engennaria . Teve, alénuﬁﬁso,efei

tos desbravadores em diversas cieéncias laterais como a moderna geolo

gié.

As estradas de ferro concribuiram de forma decisiva pa-.
ra a grande expansao da siderurgia e da produgao de carvao (triplica
ram em duas décadas de 1830 a 1850). "As estradas de ferro foram res
‘ponséveis pela duplicagao da produgao de ferro na -~ Inglaterra entre
1835 e 1845, e no seu pico explicam talvez 40 por cento de todo<3con-

sumo interno, dali para frente estabelecendo-se em 15% de sua produ-

"' 5
cio {(5)

As estradas de ferro passam por dois periodos de acele-
rada expansao na Inglaterra,; o primeiro conhecido come "litle railway
mania" entre 1835-37 (1 300 milhas em 1840) e o segundo "gigantic
railway mania" entre 1845-47.  BEm 1850 a Gra-Bretanha Jji contava com
mais de 6 000 milhas de ferrovias. Esta multiplicagao produziu uma

(3) Hobsbawm, E. - Industry and empire. p. 113.

(4) Landes, D. - op. ¢it. p. 153.

(5) Hobsbawm, -E. - Industry and empire. p. 93.




profunda. transformagaoc na economia inglesa. O dinheiro gasto na ferx-
rovia produziu, nas palavras de Hobsbawm, "um novo sistema de trans—
porte, uma nova maneira de mobilizar acumulagoes de capital de todos
0s tipos para propositos industriais e, acima de tudo, uma nova e vas
ta fonte de emprego {200 000 empregados diretamente na construgac no
periodo 1845-47) e um estimulo gigante e duradouro para as indiustrias
de bens de capital da Gra-Bretanha". A geragac de empregos nio se deu
apenas na abertura de novas linhas mas também em muitas outras ativi
dades paralelas. "O nimero de homens ocupados na mineragao, metalur-
gia e construgao de maguinas e veiculos, etc, que foram muito afeta-
das pela revolugao da ferrovia, cresceu aproximadamente 40 por cento
entre 1841 e 1851"(6).

_ Desta forma, com as ferrovias a Grz-Bretanha entrou pa-
ra o periodo de completa.industrializacado, como afirmaHcbhsbawm. A Gra-
Bretanha viu triplicar sua produgao de ferro e carvao e ao mesmo tem
po gerou internamente um novo setor, o setor produtor de maguinaria,
isto &, o setor de bens de capital. Tudo isto fez da Gra-Bretanha a
'oficina do mundo'. Se até entao, comercializava com o festantedomug
do basicamente manufaturados, passéria, a partir desse periodo,aofe;
tar crescentemente bens de produgdo. Seu poder de competigio desloca
ra~se dos man'ifaturados texteis para estes novos produtos. Saliente-
se que este poder de competicao era virtualmente ilimitado por ser o
Gnico pals a ofertar tais bens e servir-se portanto da'demandacknmug
do inteiro, o que lhe facultava operaf este departamento em iarga es—
cala. Vinha neste mesmo sentido a redugdo do custo de reprodugdo de
sua forga de trabalho (numerosa, habilitada e, principalmente, disci
- plinada pelas varias geragoes que ja tinham passado pela fabrica) con.
seguida através da abolicdo da lei dos Cereais (suprimidas as tari-
fas de importacao de cereais) e da redugao do custo de transporte das
matérias-primas e alimentos pela estrada de ferroc e, logo a seguir,

pela travessia oceanica a vapor.

A estrada de ferro gestara, portanto, uma nova figura
no guadro econdmico britanico (a indlstria pesada) que extravasaria
as fronteiras da ilha, trazendo dificuldades adicionais para a indus
trializagao dos 'late comers'. Quem ainda nao estivesse desenvolven-
do seu setor de indlistria pesada 2 época em gue a Gra-Bretanha com=-
pletava o dela, ja nao poderia ter sua'trajetoria industrial baseada

no modelo ingles de livre cambio e 'laisser faire'.Cs investimentosin

(6) Hobsbawm, E. = Industry and empire. p. 93.




dustriais perderiam grande parte de seus efeitos de encadeamento pois
a Gra-Bretanha forneceria os meios de producao necessarios. Por isto,
nestes palses retardatdrios passaria a ser de importincia decisiva uma

"'politica industrializante sustentada pelo Estado.

O desenvolvimento ferroviario e a industrializacio ame-
ricanos guardam uma certa similaridade com o caso britadnico. Obvia-
mente, a ferrovia nos EUA foi muito diferente da ferrovia inglesa. En
quanto na Inglaterra, por exemplo, apenas uniu centros produtarespra-
existentes, nos EUA, ao contrario, teve, em muitos casos, umpapel des
bravador. "O oeste e o meio-oceste foram, economicamente falando, cria

7 : .. R .
ol }. Em outros (no ful) veioservir a uma econcmia es ..

dos pela ferrovia
cravista, voltada para a exportagd@o, como no caso brasileiro. A simi
laridade estd em que em ambos (Gra-Bretanha e EUA) a economia apre-
sentava um desenvolvimento industrial prévio, isto &, ewbora ainda nao
possuissemn um setor produtor de bens de produgao independente, em am
bos ja existia um parque de indlistrias significativo & chegade da fer
rovia.

No caso americano, este parque de industrias compieendia

tres setores principais: a naval, a téxtil e a de armamentos.

A havegagéo a vapor nos  EUA foi impulsionada des-
de 0S8 primeliroes anos do'séculq 19 para atender as grandes linhas flg
viais e costeiras nas guais era evidente a vantagem do vapor sobre a
vela (ao coniririo da navegag¢ao maritima a vapor que requeria umcar-—
regamento proibitivo de combustivel). A partir desta ampla aceitagao
do transporte fluvial ¢ costeirc a vapor os EUA desenvolveram uma im
portante indfistria naval centrada em granae medida na operagao sobre
o metal (caldeiraria do barco) e na fabricag¢ao da maguina a vapor ade
quada. £ facil perceber que este desenvolvimento habilita a indistria

para a produgao, por exemplo, de Iocomotivas.

0 desenvolvimento da indistria de armamentos apontava na
mesma diregéo'e em certa medida complementava o avango técnico reque
rido posteriormente para a fabricacdo de material ferrovidrio. Isto
porque a fabricagao de canhces, fuzis, revdlveres, projéteis, etc, re
queria a metalurgia 'fina', de precisido, originando toda uma série de
miquinas-ferramenta para esta finalidade que teria uso, praticamente
“direto,na fabricagéo Je algumas partes da locomotiva.

(7) Schumpeter, J. - op. cit. p. 201.
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O desenvolv1mento da téxtil americana, data das primei-
ras décadas do século e por volta de 1830, guando 1lia chegou a ferrovig,
_ja era uma indfistria importante. As oficinas anexas as plantas téx-
teis, destlnadas‘a fabricagao e ao reparo do equipanento, puderam se
desenvolver e se especializar como produtoras independentes de magui
naria indlusive de maguinas a vapor e de locomotivas. “Assim as pri-
meiras oficinas produtoras de magquinas apareceram nas firmas téxteis
na Nova Ingla'erra ligadas Qiretamente a firmas tais como a Amcskeag
Manufacturing Co. em Manchester, New Hampshire, e a Lowell Mills em

Lowell, Massassuchets"(8).

Estes treés principais setores, apesar defunakmaﬂaﬁ, via
de regra, independentemente, na verdade, dado que eles tinham como
atividade central a operagac sobre o metal (no caso da téxtilrefiro-
me as oficinas anexas), contribuiram todos para uma mesmaéﬁxeg%x de~-
‘senvolver a maguinaria péra moldar o metal. Em consequéncia(iestacog
vergeéncia puderam emergir produtores de maguinas-ferramenta indapen-
dentes pois a moldagem do metal, e portanto a fabricacdo de miguinas,
Se resume a um pequenco nimero de operagBeslcomo_tornear, furar, po-

lir, etc. comuns a todas as plantas dos setores referidos.

Quando a ferrovia chegou neos EUA encontrou, portanto, di
versas oflcinas aptas ao fabrico de miquinas As guais pode encoﬁen—
dar locomotivas. A Lowell Machine Shop e a Amoskeag Manuf. Co. torna
ram-se produtoras de locomotivas e as fabricas de locomotivas de Pa-
terson cresceram a partir das primeiras indlstrias algodoeivas dague
la cidade. A fabrica de locomotivas de Baldwin cresceu de uma firma

dedicada, entre outras, ao fabrico de magquinas para estampar teci-

OS.(Q) -

Ha que ressaltar também que, além da pré-existéncia des
se pargue industrial, a coincidéncia entre os momentos de chegada da
ferrovia nos EUA e na Gra-Bretanha foi de importincia fundamental pa
ra 0 processo americano de industrializagdo. As companhias ferrovii-
riags americanas tinham a quem encomendar o material necessario nos
proprios EUA e, na Gra-Bretanha ainda n3o haviam surgido produtores
independentes. Assim, por exemplo, das 450 locomotivas ex1sten&nsnos

EUA em 1839 apenas 117 eram 1mportadas( 0)

(8} Rosenberg, N. - Perspectives on technology. Cambridge (Mass), Cam
bridge Univ., 1976. p. 12-13.

(2} Idem. p. 13.
(10) Fishlow, A. op. cit. p. 149. .
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J& vimos que em muitos casos a ferrovia americana, aocon
trario da britanica, teve um papel pioneiro na criagao de areas eco-
nomicas novas; significou crescer A frente da demanda, como observa
Schunpeter. Nes;es casos, a ferrovia americana, contrastando novamen
te com a britanica, requereu o amparc do Estado que doou um império
de terras aocs construtores de férrdvias ao longo dos territdrios es-—
cassamente poveados do oeste e forneceu capitais em dinheiro ou cré-
dito {cerca de 30% da capltallzagao total das estradas de ferro, nas
décadas anterlores a Guerra Clvﬂ)(ll)

As ferrovias, gquer na GrénBrétanha guer nos EUA, encon-
traram ja em funcionamento um amplo sistema de transporte aquatico
aproveitando as vias fluviais navegaveis e abrindo, onde a topecgrafia
permitisse, extensos canals. Enquanto luitas ferrovias simplesmente
viabilizaram © transporté em imensas regioces de terras interiores, ou
tras, pelo contrario, estabeleceram-se de forma a concorrer com C
meioc alternativo. A sobrevivéncia pare estaé significava atingir um
padrao minimo de eficiéneia (a tarifes mixima j& estava pré~estabele-
cida) e aperfeigod-lo continuamente polis a navegagdo se aperfeicoava
Travou-se, assim, forte concorréncia entre as ferrovias e os canais.
Volumes crescentes de transportes, maguinas mais possantes e ¢ aumeg
to da velocidade n3c tardaram a estabelecer a superioridade da ferro
via sobre o canal. O exemplo mais ilustrativo nos & fornecido pelos
_Estados Unidos: "Companhias engajadas em formas competitivas de transg
pbrtes féram derrotadas uma aﬁas outra & medida gue a ferrovia avan-
gava tecnologicamente... Seu custo do transporte fol reduzido em 50
por cento entre 1867 e 1895". A vitdria foi espetacular e répida."Em
1851-1852 os barcos carregaram 6 vezes mals fretes do que as ferro-
vias. Em 1889-1890, as ferrovias carregaram 5 vezes mais fretes do

gue oS barcos"(lzl.

Diversas estradas de ferro americanas concorrentes con
a navegagéo estavam incluidas no grubo das que tinham maiores wvolu-
mes de fretes. A maior delas sob este aspecto, a Reading Railroad em
1858, por exemplo, transportava um volume de mercadorias da mesma or
dem de grandeza de todo ¢ transporte éfetuado no NY Canal System (900
milhas). B interessante ressaltar que estas "prosperam numtxéfa;)com
posto quase exclusivamente de carvao, uma mercadoria de baixo valor,
no gual se supunha que 0 transporte aquatlco tivesse umavantagem na=-

tural"(l3)

{11) Fogel, R:W. Railroads and the akiom of indispensability. Andreanno,
R. New views on AmeriamlEomxmucckwehxment Dmss” Schenkma Publl-
shing Co., 1965. o 227,

{12) Idem, p. 228.
(13) Fishlow, A. op. cit. p. 88,
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Em outras ferrovias,que nao as do carvao, circulavam, por
Sua vez, mercadorias de baixo valor e grande volume e peso:os cereais.
O transporte dessas mercadorias, embora nac constituisse parte dos
elos iterativos mencionados, teve também um impacto muito Slgnlflca"
thO por estar barateando o transporte, portanto, o custo dos bens-—
salario. Nas vias férreas da regifo sul, por transportarem um produ-~

to de exportagdo, este impacto foi reduzido.

No segundo padrao gue pode ser chamado, segundo uma tra-
digdo jA estabelecida, de retardatiric, a estrada de ferro ac inves
de supor a pre-existéncia de um certo desenvolvimento industrial, pas
sa a ser o elemento de impulsao e de aglutinacdo do crescimentn eco
nomico. Em cima e em torno da ferrovia vai ser montado o pargue in-
dustrial gue inclui de partida a indiistria pesada. Ela ni3o se ergue
sobre alge anterior, mas & impulsionada pelo Estado ou pelo cepital
estrangeiro. As ferrovias também tiveram sua importancia politica, "po
diam unifica ' uma nacgao como nenhum outro desenvolvimento tecrologi-
co e seu papel potencial nas hostilidades militares foi logo vercebi

"(14). Impulsionadas por questoes de ordem estrateglca,’as nagoes
do continente voltaram suas potencialidades para implementar os p;d—
nos de ligacao ferroviaria com suas provincias mais distantes cientes
de que a ferrovia era um poderoso estimulante da industrializacio e
do crescimenio econdmico em geral. Acreditava-se que 86 as estradas
de ferro poderiam conduzir a nagac & riqueza,'prosperidade.e seguran
¢a atingidas pela Inglaterra, principalmenté‘no Continente onde gran
des massas de terras interiores tinham enfatizado a sua necessidade.
Mas apesar deste estimulo, elas prdprias exigiam investimentos maci
¢os e deveriam decorrer longos periodds antes que produzissem retor-
nos, "nestas circunstancias havia motivo econdmico direto para a par

ticipagao do governo para reduzir os custos privados ou garantir lu-
(15)
1]

A participagao do Estado, que apenas tinha comegado nos
EUA com a doagdo de terras e dinheiro, serd um fator fundamental no
segundo padrao. A situagao de relativo atraso econdmico, a necessida
de da formagdo e cbnsolidagﬁo de um Estado nacional,eeafactﬁdakebreg
cente coﬁ due estas Areas podiam suprir-se na 'oficina do mundo' eram

razoes que requisitavam a presenca do Estado na economia.

(14) Supple, B. The state and the industrial revolution 1700-1914.Ci
polla, C. The fontana economic¢ history of Furope. Great-Britain,
Collins/Fontana Books, 1973. V. 3. p. 326.

(15) Idem.
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‘ Neste segundo padrao, a ferrovia e a industrializagdose
guiram uma trajetdria distimta. Barrington Moore caracteriza-a pelo
_conceito de 'reveolugao vinda de cima'. "O Estado, afirma o autor re-
ferido, auxiliou a construgao industrial de diversos modos importan-
tes. Serviu de motor de acumulagao do capitalismo primério; compilan
do recursos e dirigindo-os para a construcio de fabricas. Dominou a
mio~de-obra... 0s armamentos constituiram um importante estimulo pa-

ra a indlstria. O mesmo sucedeu com as politicas de tarifas aduanei-
(16)
n

ras protecionistas . Esta idéia & reforcada por Gerschenkran: "nao
pode haver qualguer dlivida de que todas as caracteristicas basicas de
uma industrializacdo que tenha comegado em condigOes de extremo atra
so foram poderosamente reforgadas e acentuadas pela agao deliberada
por parte do governo“(37)

Sao exemplos marcantes deste padrao a Alemanha, aPussia
e o Japac. O grande surto industrial da Russia, por exemplo, ocorre
a partir do pericdo de grandes investimentos em ferrovias. "0 dgrande
crescimento industrial veio guando a partir da metade dos anos 1880,
a construcac ferroviaria pelo estado assumiu proporgdes sem preceden
tes e se tornou a principal alavanca de uma politica de industriali-

"(18). No Japao esta relugdo se repete: "na industria e

zagdao rapida
financas os homens de estado Meiji assumiram a lideranga no pionei-
rismo da nova tecnologia. Eles criarawm um novo sistema fiscal, ban~
cos e companhias de seguros, estradas de ferro, navegagao avapor, ser

(1e)

vigos postais e telegraficos e fabricas"

Se j& na Gra-Bretanha a ferrovia intensificou a competi
géo entre condados e provincias (politicamente unidos mas economica-
mente separados), aguilo nac passava de um 'avant—prenﬁéxﬂ de um fe-
nomeno gue se daria em escala mundial. A ferrovia, ao mesmc tempo em

que reduz os custos do transporte e amplia os mercades, submete a to

(16) Moore, B. As origens sociais da ditadura e da democrac1a Lisboa,
Cosmos, 1875. p. 507.

(17} Gexrschenkron,. A. The early phases of 1ndustr1allzatux11nRu551a
and their relationship to the historical study of econamicgrowth.
Supple, B.E. The experience of economic growth. NY, RandomHouse,

1963.p. 429,

{18) Gerschenkrcen, A. Economigc backwardness in historical Perspective.
Cambridge (Mass), Belknap, 1962. p. 19. -

(19) Lockwood, W.W.Foundations of japonese industrialism. Suppile, B.E.
The experience of economic growth. NY, Random House, 1963.p.378.
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das as unidades econdmicas situadas em seu raic de acado a mesma lei
inexoravel da concorréncia capitalista. Mas os efeitos finais destas
pressoes competitivas ndo se manifestaram na mesma direcao. Nos dois
padroes ja discutidos o sentido final foi o da modernizagao: as uni-
dades marginalmente ineficientes foram eliminadas e substitulidas. 2
economia sofreu um processo de ;pufgagéo' diz Landes. No terceiro pa
drao, gue esta sendo discutido agora, o efeito apontounum sentido cpos
to: as unidades 'ineficientes' foram simplesmente eliminadas. Assim

(20) -

tem acontecido na India » de que falavamos na introdugido, e certa

mente no Brasil, na Argentina, etc.

Nestes paises a estrada de ferro nao herda praticamente
nada e nao acarreta industrializacdo. Ela vem apenas viabilizar uma
estrutura produtiva existente, ou, utilizando a imagem de Matton, ela
chega como um 'hdspede convidado', como um 'assessbrio essencial' 3

produgio aglicola(Zl).

. Um sério obst@culo ac desenvolvimento da indiistria pesa
da a paLtLv da estrada de ferro @ a inexisténcia de uma matriz indus
trial com caracteristicas quantitativas e técnicas suficienterentede
senvolvidas para que a demanda ferrovidria pudesse, num curto espago
de tempo, ser suprida 1nternamente. A simplicidade desta estrutura pro
dutiva prévia, no entanto, ndao & suficiente para explicar a nao in-
dustrializagdo. Outras teses surgiram como a da dominacdoc britfnica,

da incompeténcia técnica e outras que serdo discutidas em tempo.

B muito importante observar desde logo que a ferrovia
deste terceiro padrao, contrariamente a dos precedentes, fol, em re-
gra geral, destituida dos elos iterativos com a mineragao de ferro e
carvao. Ao tranéportar basicamente um produto carc e de exportagﬁo,
ela. estava 51mple°mente barateando, em ultima analls,, para ©os com- -
pradores internacionais. Entao, nao somente nao apresentava as itera
¢oes com a mineragdo, como também ndo transportava nenhuma mercado-
ria que encadeasse com outra atividade econdmica (nos EUA, como vis-
t0, as que nac transportavam carvao, transportavam cereais). Desta for
ma, a ferrovia ficou praticamente 'reduzida a um oleoduto' enquantc que
nos outros padroes ela era o 'sistema de artérias por onde corria o

sangue que alimentava a industrializagao'.

(20} Marx, K. El capital. México, Fondo de Cultura, 1975. Livro 1,
cap. 13, p. 375. -

(21) Mattoon, R. The Companﬁia Paulista de Estradas de Ferro, 1868~
1900: a lccal railway enterprise. Ph. D. Thesis, YaleUniv., 197].
p. 100.
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CAPITULO 2

ACUCAR, CAFF E FERROVIA

Ja temos visto gue a ferrovia, ao chegar ao Brasil, nao
encontrou um parque industrial significativo. Nao se destinava, em
consequéncia, a transportar bens industriais mas, aoc contrario, limi
tava-se a ser um mero acessdrio da produggo primaria de exportacao,
agucar e café, mais especificamente do café. Mas, seja dito desde 10
go, nao ha& culpados nesta fatalidade. . £ preciso lembrar qué pratica
mente toda a vida econdmica brasileira do século passado girava em
torno destes produtés e, sendo assim, sobre eles deveria recair prio
ritariamente, por exemplo, toda a sustentagéo institucionalizada. Ca
be, entretanto, analisar as possiveis 'linkages' dessas duas ativida
des com a produgac industrial. Certamente esses encadeamentos n3io po
_derao ser detectados a nivel de produto ja4 que nenhum deles & insu-
mo para alguma inddstria. A investigacfo & procedente apenas ac ni-

vel de seus processos produtivos.

Nao € propbsito dos pardgrafos seguintes analisar em de

talhe os processos de fabricagao de acgilicar e de café; este tema foiex
. - 1 . .
tensivamente tratado em outra tese( ). O relevante para este estudo

-

€ tragar uma breve consideragdo sobre os meics de produgdo necessa-

rios a estes dois processos. Inicienos pelo aglcar.

A produgac de aghcar compreende, grosso modo, dois estd
gios distintos: 1) plantico, colheita e transﬁorte da cana e 2) esma-
gamento da cana, tratamento do caldo, refino do mascavado e transpor
“te do agficar. Os meios de produgdo utilizados no plantic e colheita
nao passavam de eﬁxadés, arados e foices gue podiam ser importadosou
fabricados em pegquenas forjarias...Esteé, seja pela qualidade sejape
guantidade, nao deram origem, ao que se saiba,-é "grandes manufatu-
ras". O transporte dentro do engenho, ac contrario, constituia emre
gra uma dificuldade apreciavel; basta recordar gque a produgao de cadato
-nelada de aglcar consumia cerca de 20 toneladas de canas e varias to
neladas de lenha. Em vista disso, 0s engenhos se estabeleciam, de
preferdncia, proximos a cursos de Agua navegdveis e dificilmente - se

(1} Pires de Sousa, F.E. A evolucao das técnicas predutivas no sécu-
' lo 19: o engenho de agucar e a fazenda de cafe. Tese de mestra
do, DEPE-UNICAMP, setembro, 1978.
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afastavam nmuito da costa. Canoas, havcagas e galeotas eram os meios

de transporte utilizados com maior freguéncia.

Sabe-se que a producdo destes meios de transporte vinha
ainda do periodo colonial, era possivel ao longo do séculc 19 enume-
rar uma quantidade significativa de estaleiros espalhados ao longo da
costa(z). A excessao de alguns que chegaram a produzir navios de por
te‘médio, estes estaleiros eram 'simples', emgeral nao passavanm, po-
de-se dizex, de carpintarias: O insumo b&sico e praticamente ¢ Gni-
co era a madeira. Em consequéncia, diticilmente um - fabricante de
tais barces poderia, sem enormes transformagoes, aventurar-se na pro

dugac, per exemplo, de maguinas a vapor.

Uma caracteristica fundamental a salientar ~na questao
dos transportes internos ao engenho, = par de sua magnitude, & a re-
lativamente pequena distancia. Grande demais para ser realizada pe-
la forca muscular ou em lombo de burro &, todavia, suficientemente pe
quena para comportar, por exemplo, uma locomotiva. Na verdade, com
a ampliagao da escala do engenho o trilho passa a ser indispensavel
embora ucsualmante a fofga de tragao continue sendo a animal. Apenas

{3)

nos engenhos centrais a locomotiva foi empregada em maior escala .

0 segundo estigio distingue-se radicalmente do ante¢rior,
Tal & a guantidade de maquinismos e & complexidade do brocesso que o
engenho constitui uma verdadeira 'industria'. Roda d'agua, moendas
e tachos formam, numa descrigao demasiadamente sumaria, um todo inte
grado de que & composto um engenho do comego do sécule, mas j& aqui
a participagaoc do metal & importante. MAaquinas a vapor, moendas de
ferro, caldeiras a vacuo vao compondo og engenhos dos estidgios subse
'quentes para atingir,_na-década_delB?O,wosengenhos centrais,quando en
tdo para construir o primeiro deles foram importadas 4 mil toneladas

(4)

de metais . Pois bem, rodos os maquinismos destes diversos esta-
gios contribuem diretamer -+ para a demanda industrial e, mais especi
ficamente; para a de fery:. Obviamente, muitos engenhos completos fo

ram importados e para outros vieram do exterior os maguinismos mais
-sofisticados. KA, contudo, certas operacgoes que sO podem ser reali-

(2) Ferreira Lima, H. HistdOria politico-econdmica e industrial doBra
sil. 8P, Cia Ed. Waciconal, 1976. p. 67-80. {Brasilianra, 347}).

{3) Acta da inauguragéo da fébrica central de Quissama. O Auxilia-
dor da Indlustria Nacional., RJ, V. {45): 460-469, set. 1877.

(4) Idem.
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zadas localmente e, ademais, para ¢ funcionamentc regular deste com-
plexo, sao necessarias oficinas locais de manutengao, reparos e fabri
~cagao de pegas de substituigdo. Outra nao pode ser a razao, por exem
plo, da montagem de um estabelecimento com fundigao a rua d'Auroraem

Recife em 1829, Dediquemo-lhe algumas linhas.

Destinava-se, a principio, do fabrico de pecas de repo-~
sigdo, tendo declinado rapidamente em consequéncia, a importagao das
avulsas. O estabelecimento 'se desenvolveu para realizar trabalhos de
maior £6lego. Em 1836, suas dimensdes jd eram tais que podia fabri-
car, como de fato fabricou, engenhos completos movidos a vapor, fa-
bricande inclusive a propria maquina a vapor {a primeira da América
Meridional). Sobreviviam ainda algumas importagaes, mas eram devi-
das acos muitos pedidos gue delongavam ¢ tempo Jde atendimento. MNovos
fabricantes cntraram nc mercado. YA exemplo da Fundicao dfAuvrora, €
em vista da grande safda de maguinismos, instrumentos de agricultura
e muitos outros artigos, Mesquita & Dutra, David Bowmann e outros in
dustriais, estabeleceram novas fundigoes cujos trabalhos tinham ex-
tracdo ndo sd neste, como em outros estados, en grandes saidas, -uma
vez gue os seus produtcs eram tao bons e perfeitos como os fabrica-
dos no estrangeiro, e mais baratos mesmo, porguanto o ferro eralivre
de direitos, e os maguinismos importados pagavam 35%"(5).

No entanto,'qué histdria nos conta hoje esta incipiente,
mas importante indlstria? Dificilmente poderia ser mais lhgubre a
mais carfegada de elementocs acusadofesn Acusagoes ao governo por té-
la condenado & morte através da isen¢ao dos direitos de importagao so
bre os egquipamentos acabados, tributando simultaneamente o ferre bru
to ‘e outros metais necessirios i fundigﬁo em 10 a 30% sobre seu va-
lor. Nio fosse isso suficiente, decretou ainda a Assemplé&ia provin-
cial um imposto de 5% sobre o valor de artefatos de exportagéo{G).
Crime histdrico imperdodvel, é o minimo que poderiam bradar as menta
lidades progressistas de hoje. No entanto, talvez dificilmente este
brade encontre justificativas além o planc das abstracoes. Um jul-
gamento imparcial s6 pode ser dado 3 luz das condigoes concretas da-
quele momento. Para isto nac disponho de maiores fontes nem apesqui
sa tinha este objetive. Mas, dada a relevéncia deste pioneirismo, ar

risco uma hipOtese geral.

(5) Pereira da Costa, F.A. Origens histdricas da industria agucarei

ra em Pernambuco. Revista Brasil Acucareiro. RJ, V. (1l6): 33,
out. 1940. (Texto apresentado ao Congresso Agricola de PE em
1805).

(6) Idem.
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Aquela medida (isentar de direitos a importacac de ma-
guinismos) € de fato absurda se tomada abstratamente, pois, anigui-
lou um importante embridc da indistria. Porém, tratava-se de susten
tar a competitividade internacional do'agﬁcar, um dos-pilares da eco
nomia brasileira da época. A indGstria agucareira, mais importaﬁte
do ponto de vista da economia de entac e estabelecida j& ha tempos,
estava passando por uma crise e qualguer tentativa para salvar aspou
cas ‘Auroras' poderia ter sido fatal para ambas. Se o agucar do Bra-
sil nao sustentasse seu lugar no mercado externc tampouco haveria lu
gar no pals para fabricantes ou simples cficinas de manutengaoc. Ten
tou~-se amparar o primeiro. Além do mois, a longo prazo, a crescente
complexidade dos maguinismos de umengenho, o surgimento de grandes fa
bricantes internacionais destes equipamentos e o continuo aperfeigoa

(7)

mento de seus métodos de fabricagéo teriam, de gualguer forma, ani
guilado aqueles importantes ensaiocs. Junte-se a estes fatos, o rela
tivo isolamento da Aurora; muito pouce numerosos eram os estabelecimen
tos industriais paralelos, para que com uma pequéna ajuda do Estadoe
(tarifas sobre importacao de magquinas, por exemplo} pudessem crescer
em avalanche e acompanhar o ritmo de deésenvolvimento tecnoldgico in-
ternacional. Assim, em vez de mais maquinas a vapor e mais tarde até
locomotivas {porgue ndo?) aAurora teve que regredir e limitar  suas
opera¢oes a reparos e ao fabrico dé'pegas de reposigao gue o -tempec
proibia de cl.egarem da evrcpa. Assim, se a indistria agucareira ti-
nha elos muitos fortes com a atividade industrial gue chegaram,:iafg
to, a originar algumas plantas prcrutoras de meios de produgao, & bem
verdade que j& bem antes da metade do século estes elos foram 'suga-

dos para o exterior'.

vVoltemo-nos agora para a cultura do café, incipiente na
virada do século mas ja a prinbipal.atividade econdmica a partir da
quarta década. O cafe, contrastando com o aglcar, & um produto deal
to valor (alta relagdo prego/peso) e gue contbur ademais com um mer-—
cado pouco competitivo e em expansdc ao longo de gquase todo o século.
Sua produgao envolve basicamente terras e bragos e o fruto, contra-
riamente a cana(T), pode ser colocado no mercado com reduzido bene-
ficiamento ou mesmo, como ocoxria em diversos casos, sem bereficia-
mento algum. De qualguer forma até meados do século as 'maquinas' be
neficiadoras de café ndo passavam de pildes movidos & forga animal ou

(7) A cana tem, necessariamente, de ser esmagada logo apds colhida e
0 caldo tem gue ser imediatamente . tratado sob pena de azedarem.



19..

a roda d'adgua e ventiladores. Na sua guase totalidade estas 'migui-~
nas' eram feitas nas proprias fazendas encomendando as oficinas da ci

_dade apenas algumas pe¢as metalicas.

A partir de meados do século, cresce a guantidade de ma
guinaria utilizada no beneficiamente do café sendo o mercado externo
sua fonte supridora. Mas, paralelamente & importagao, foram surgin
do oficinas mecdnicas gue se habilitaram ao fabrico de todos 0s Lipcs
de mdguinas para o café. Estas oficinas, sediadas em Sac Paulo, Cam
pinas, Rio de Janeiro e em outros centros produtores, formavam uma im
portante indiztria j& na década de 1870 e, ao final do século aten-
dia, basicamente, a todo o mercade interno(e).

Ha, todavia, uma 1mportapto ressalva a ser feita. Agran
de maioria das maguinas necessarias & fazerda de café era de madei-
ra. Apenas elgumas partes das qguais se reQueria maior resistéacia,
eram de ferro. Mas, mesmo estas eram de fabrico simples: fundir eji=-
X0s, peligs 2 mancais e revestir cilindros de madeira com folhas de
Flandres(g). Simples era tamb@m seu principio de funcionamentc, seu
projeto e sui instalacaoc bem come as naguinas-ferramenta necessirias

a sua fabricagao.

-

< interessante observar gque enQuanto na indistria a@ucg
reira, o suprimento dos maguinismos caminhou, a partir de um surtode
produgac interna, para a crescente dependéncia do exterior, no cafd,
ao contrario, passou-se da importagido em meados do século prnra a au-
to-suficiéncia ao seu final. Penso que este segundo movimento pode
ser compreendido através de dois fatores. O primeirc pode ser credi
- tado & muito maior simplicidade da fabricagdo das mdguinas para o ca-
fé& e o segundo ao fato do Brasil, na segunda metade do século, deter
praticamente o monopdlic da producac. Em outras palavras, poucas
eram as alternativas de importac¢ao de maguinas para ¢ café, ‘princi-
palmente porgue seu aperfeigoamento continuo estava em grande medida
condicionado & observagdc prética, e para isso ndo hd melhor labora
(10)

tério do que o proprio meio produtor . J& os processos -quimicos

(8) West, Joseph Robert. The foreid ner in the Brazilian technologw
Chicago, PhD Thesis, 1%49. p. 261-262.

{9) Ev1dentemente, ndo estou me referindo & midguina a vapor gue tam-
bém foi utilizado na fazenda de café.

(10) Comprova esta afirmagao a imensa guantidade de pedidos de paten-
tes de invengac apresentados & SAIN e transcritos no periodico
desta socicdade. :
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do agﬁcar dificilmente poderiam ser aprimoradcs, senio pelas conquig
tas cientificas e a Europa impelida pela necessidade de extrair a sa
carose de beterraba caminhava neste sentido. Além do mais, ao final
‘da deCada de 1830 comegam a surgir grandes fabricantes internacionais

de equipamentos para engenhos.

Outra face importante da 'indistria cafeeira' € o trans
pdrte. Contrariamente ao engenho, a maior necessidade de transporte
do café se da entre a fazenda e o porto de exportagao. Até achegada
da ferrovia, guer pelo alto valor quer porque era cultivado, a prin-
cipio, préximo do litoral, o café era transportado, basicamente, en
lombo de burro. A fronteira, no entdnto, se expandiu e egte sistenma

atingira a saturacdo.

A adogac prolongada do lombo de burro marcara umestigma
profundo nas areas cafeeiras: inexisténcia de estradas de redagen,
péssimos caminhos de tropas, longos dias de viagem, frete elevado e
méo—de-obga e terras subtraidas & lavoura. Nas décadas de 40 e 50,
ouvem-se de todos os lados reclamagoes contra a insuficidnceia deste
sistema de tzansporte(ll). 0s plantadores pressionam os governaSprQ
vinciais para abrirem estradas, mas até mesmo os projetos aprovados
nado sdo realizados. Esta situagéo{ senao sufocante, impunha un ter-
rivel obstdculo & expansdo da fronteira. Segundo Monbeig, era impos
sivel plantar além de Rio Claro pois a distincia a vencer era dema~
siadamente grande(lz). Tudo isto fazia da estrada de ferro a solu-~
¢do obrigatdria e Qnica, ja que os cursos d'agua corriam no sentido

contrario.

(11) Para maiores detalhes sobre as dificuldades do transporte muar
veja-se, por exemplo, as seguintes obras: Dean,W. Rio Claro, a
Brazilian Platation System (1820-1920).; Stein, S.J. Grandeza e
decadencia do café no vale do Paraiba. RJ, Brasiliense, 1961. ;
saluar, E. Peregrinacao pela Provincia de Sao Paulo (1860-1861),
SP. Cultura, 1943.; Monbeig, P. Pionniers et planteurs de Sao
Paulo, Parig, A. Collins, 1952.; Taunay, A.E. Historia do  cafe
no Brasil: no Brasil Imperial (1822-1872). RJ, EBEd. 4o Depito Nag
de caie, 1939. V. 4, Tomo II - Quarta parte; Viotti da Costa,
E. Da senzala a coldnia. SP, Difusdo Europdia do Livro, 1966.

(12) Monbeig, P. op. cit.
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Assim como nos Estadoz Unidos a indiistria naval pree-
xistia 3 estrada de ferro ¢ constituindo uma importante perna do tri
_pé sobre © qﬁal pode se desenvolver a indistria ferrovidria e, a se
guir, a de toda a sorte de maﬁuinaria pesada, no Brasil também esta
indiistria existiu. A cabotagem e os transportes nos engenhos justim
ficavam diversos estaleiros ao longo da costa. Ao longo dos anos 30
do século passado comegaram a funcionar no Império as primeiras com
panhias de navegagao a vapor. Nesta épocd, o ferro estava deslocan-
do a madeira na fabricacao dos barcos e justamente & medida due © me
tal ganhava importancia nesta indlstria, declinavam osestaleiros bra
sileiros, & excessao de poucos que tiveram, ao gue parece, bm pericdo
de auge. Refiro-me, por exemplo, & grande fundicao e estaleirodzPon

ta d'areia.

Antes de esbogar um breve comentdrio a respeito destees
tabelecimento, & preciso desfazer uma associacao usualmente aceita.
" 0 declinio dos estaleiros brasileiros € explicad, sequndo uma tradicao estabe-
lecida, pela importagéo de barcos a vapor livres de direitos. Com
efeito, os dcls fenbmenos s3o coincidentes. A coincidéncia, porénm,
nao estabelece, esse fato, uma relacao de casualidade. Em primeiro
lugar, hd um degrau tecnoldgico aprecifivel entre uma planta gue fabri
ca barcog de madeira e um estaleiro ' gue os fabrica de ferro e/criequl
pados com propulsac a vapor. Em segundo lugar, tratava-se de adotar
um novo meio de transporte, mais eficiente, mais seguro e mais veloz
e uma tarifa sobre sua importacio nic teria tido, & principio, outro

efeito senao retardar sua adogio.

£ tese usualmente aceita que as tarifas de Alves Branco
- foram de importancia fundamental para o breve periodo de prosperida-
de verificado nos anos seguintes. Diversos estabelecimentos indus
triais foram, de fato, fundados naduele periode inclusive o de Ponta
d'Areia. Este era verdadeiramente um 'protdtipo' de grande indlstria.
O Barao de Maud, seu proprietdrio, assim se expressava depois de fa
lido: "0 Brasil precisava de alguma indistria dessas gque podem me-
_drar sem grandes auxilios, para que o mecanismo de sua vida econdmi-
ca possa funcionar com vantagem; e a indistria que manipula o ferro,

~ : . . : ~ w{13)
sendo a mae das outras, me parecia o alicerce dessa asplragao" "7,

(13) Maud. Autobiografia. RJ, Ed. Ouro, 1964. p. 105.
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Em 1850 & reconhecida oficialmente como a mais importante f3brica no
Brasgil incluindo uma fundigéo com forno reverberatdrio: uma serraria;
e oficinas para fazer méguinas, ferro, bronze, caldeiras, galvaniza-
¢cdo e veleiros. O empreendimento € transformado em companhia em 1854
e Maud assegura aos acionistas, por um pericdo de 5 anog e meio, di~
videndos nunca inferiores a 5%. O empreendimento foi muito prdspero
tendo produzidos 72 navios (a vapor € a vela) nos primeiros Onze anos
de sua existéncia {1846~1857)(14}. Em sua existéncia, o estabeleci
mento fabricou navios, maguinas a vapor, caldeiras, tubos paracanali
zagio de &quas, moendas para engenhos, estruturas metilicas, etc., e
chegou a atingir a elevada de 1 000 empregados(l5)f

Em 1857 um incéndio destrdi o estabelecimento; Maud, que
tinha uma ampla lista de encomendas, reconstrdi e amplia as instala
¢oes. Porém; a partir de 1857 foi extendida a todos os tipos de ma
guinismos a isengéo de direites dae importagao que j& em 1846 ‘i) be-
neficiava as miquinas destinadas & indlistria algodoeira, e em 1849,
todas as déstinadas a melhorar a producazo de agiicar, café, algoddo e
outros géneros(l6). Falharam as encowendas do governo, diz Maua, e
o servigo particular era minimo; foi, portanto, preciso fechar as por

tas 8 mingua de trabalho.

_ Todavia, apesar da importacio de vapores livre de direi
tos, sobreviviam diversocs fabricantes de veleiros pois a cabotagem
ainda era privilégio de brasileiros. Em 1866, porém, a cabotagem &
declarada livre a navios de qualquerlbandeira. A consequéncia ndotar
da a se fazer sentir; mal decorrida uma década poucos eram os velel
ros nacionais ainda empregados na cabotagem; para prejuizo total dos
‘estaleiros do Tmpério gue, reduzem suas atividades a operagdo de con

serto e manuteng§0(17).

(14) Maua, op. cit. p. 107-108.

(15) Faria, A. de. Maua: Irenco Evangelista de Sougza, Bardo e Viscon-
de de Maui 1818-188%, RJ, Paulo Pongetti & Cia.,19%26. p. 150.

(16) Metallurgia - indlistria dos metais. 0O Auxiliador da Indistria
Nacional, RJ, V. (51l}: 206-207, set. 1883.

(17) Parecer sobre a questao das tarifas (da segao de Meios de Trans
porte da SAIN}. O Auxiliador da Indlstria Nacional. RJ, V, (45):
288, mai., 1877.; Comércio e Industria Fabril: relatbério apre-
sentado ao Corpo Legislativo pela Comissao Parlamentar de Ingué
rito. O Auxiliador da Industria Nacional., RJ, V. (53}: 227,
out., 18865,
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A coincidéncia entre a adogao dessas duas mnedidas (im-
portacao de maguinismos isenta de tarifas e cabotagem livre} e o de
clinio de Ponte d'Areia e demals estaleiros sobreviventes vem em re
forgo & difundida tese da casualidade: o declinio deve ser entendido
" a partir das medidas tomadas. Podemos, evidentemente, aceitar esta

tese como umaexplicagao em primeira instancia.

Uma melhor ccmpreensao do nroblema exige, no entanto,
gue se abandcnem, de partida; certos preconceitos gue atribuem tais
medidas aos interesses escuses, 3 ignorédncia eao maguiavelismo do Es
tado. Na verdade as condigoes econdmicas da época apontavam para a

necessidade dessas medidas. Explico-me.

_ Apesar de Ponta d'Areia ter side reputade como © maior
estabelecimento industrial do Império, extremamente importante por ser
um embrido de indiistria de base, ele era um exemplar (nico. Apar de
suas limitagdes que serdo discutidas no préximo pardgrafo, havia ne
cessidade de introduzir novos métodos, nNoVos processcs, nNovos maguinis
mos tanto na indistria agricola ({(café, aclcar, etc.) guanto na Fa-
bril. Alids, esta praticamente ainda ndo fora criada e crif-laouex
pandi~la requeria toda a sorte de maquinismos. Havia, portanto, um
conflito: proteger Ponta. d'Areia e similares menos importanfes,ou&aqg
mar a inddstria (de bens de exportacdo e de consumo) acelerando a ado
cao de magquinismos mais modernos e mais baratos. A meu juizo, a se
gunda op930 era mais racional.' O mesmec raciocinio se aplica no casc
da cabotagem, A cabotagem livre significou a rapida adogac de linhas
a vapor(ls) ampliando a capacidade, a velocidade e a seguranga.

0 raciocinio leva subjacente a hipdtese de gue Ponta
d'Areia héo estaria apta a suprir tal demanda. Desdobremos estahipé
tese salientando, porém, gue nao realizei uma investigacdo sistemati
ca e aprofundada das técnicas em uso naquele estabelecimento. Empri
meiro lugar, Ponta d'Areia nac era apénas um empreeridimento pioneiro

no Brasil, era, ao mesmo tempe, antecipativo em certos aspectos pois

{18) Em 1859, de um total de 751 embarcagdes registradas no Rio de Ja
neiro apenas 30 eram a vapor. Em 1867, um anc apds a liberacgaoc
da cabotagem, 340 eram vapores sobre um total de 2 238 (West.

op. ¢it. p. 700).



24,

ja4 era uma ind@stria de base guando o pais nio possuia um parque in
~dustrial sighifidatiVo‘lg); ‘Era, ja vimos, éxtremamente diversifi~
cado e como tal nao Poderia beneficiar-se minimamente com economias
de escala. Em sequndo lugar, ele dificilmente teria podido acompa-
. nhar os'avaﬁgos tecnoldgicos internacionais. -Portanto, se Maud afirx
mou que a partir da isengao das tarifas se tornou impossivel entrar
em concorrdnecia com os produtos similares do exterior, devemseacreg
centar que, mantidas as tarifas ao mesmo nivel, a concorrencia te-
ria sido igualmente impossivel em vista dos avangos tecﬁolégicos.
Além do mais, o estabelecimento ndo somente sobreviveu como tambdm
prosperou apesar da isengao de tarifas sobre a magquinaria destinada

d agro-indlistria durante toda a década de 1850.

Cbserve~se, no entanto, gue nao esiou insunuando tmcer
to fataliemo, ou seja,. a impossibilidade da industrializagaoc no Bra
sil do século passado, mas apenas que um nivel tarifario estivel ou
mesmo um conjunto de medidas protencionistas restritc apenas %s ta-
rifas alfandegarias teria sido insuficiente para garantir a :rdus-—

trializagao do pais.

A segulir seraoc tragadas algumas consideragoes gerais so

bre o desenvolvimento das vias férreas no pals.

'O Brasil ingressa na era ferroviaria com umafequenaeg
trada de ferro entre ¢ porto de Maua € a raiz da serra dePetripolis
inaugurada em 30 de abril de 1854. A ligacao com a Corte era com-
pletada por uma linha de navegagao a wvapor através da Baia de Guana
bara. E importante destacar que ecsa estrada se destinava original
mente a atendex o fluxe de passageiros entre a Corte e a cidade de
Petrbpolis bem como a receber as cargas da rodovia Uniao e Indlstria

quando esta Gltima fosse concluida.

Os estudos preliminares de reconhecimento foram feitos
pelo engenheiro inglés Bragge gue ja havia executado obras paraMaua
em seu projeto de fornecimento de gas para a cidade do Rio de Janei
ro. SO apds concluidos esses estudos preliminares Maui obieve dé
Provincia do Rio de Janeiro a concessdo para a construgio da estra-
da formando a seguir a 'Imperial Companhia de Navegagao a Vapor e Es
trada de Ferro de Petropolis' cujas agdes foram oferecidas ao pobli
co. O engenheiro Miligan, sob a direcado de Bragge, procedeu ac le-
~vantamento topografico e em agosto de 1852 foram iniciados os traba

lthos de construcao.

{19) Em 1866 havia em todo o Império apenas 9 fabricas de fiar o fe-
cer algodao; em 1883 este nimero havia subido para 45. (Relatd
rio da Comissao de inguérito industrial. O Auxiliador da Indis
tria Nacional. RJ, V. (51): 8-9..jan., 18837. T




25,

- @ capital inicital era de 2 mil contog de réisdivididos
em acoes de 200 mil réis cada uma. © plablico subscreveu dois tergos
do capital, o restante coube a Maui. A maior parte'do capital per-
tencia a brasileiros embora entre os acionistas se contassem alguns
estrangeiros. O governo agraciou a iniciativa com o priviiégio da’
exclusividade em zona lateral de 5 1eauas( 0)

Ainda nos anos 50, sao formadas as seguintes companhias:
Estrada de Ferro Pedro 1I, Recife & Sao Francisco Railway, Babia &
Sao Francisco Railway, S&c Paulo Railway e Estrada de Ferro de Can-
tagallo. Quatroldessa companhias inavcuraram os primeiros antes do
final de 1860; a Sao Paulo Railway inavgurou o trafego em toda sua

extensao em principios de 1867.

A histdria de cada uma defsas companhias encontra-se
num imenso rui de obras facilmente disponiveis ao plblico, motivo.pe
lo gual escuso-me de apresenta-la agui. Nao posso, no entanto, fur
tar-se a tecer alguns comentarios de ordem dgeral na medida em que pa
rece-me possivel destacar a existencie de caracteristicas comuns as
estradas de ferro do café que contrastam com as do aglicar. A impor
tancia de destacar esses padroes reside no fato de gque as multashis
torias de estradas de ferro se mostram muito ricas porém incapazes

de estabelecer este tipo de conexao.

Antes, porém, & interessante observar gue houve um de-
nominador comum em todos esses. empreendimentos exceto no caso da Es
trada de Ferro de Cantagallo. Trata-se daquele que foil possi&elmeg-
te o maicr industrial e capitalista do Império, proprietario, emais
tarde, principal acionista de Ponta d'Areia e do Banco Maua, funda-
dor do Banco do Brasil, promotor e'principal acionista de uma série

de ocutras empresas: o Barao e depois Visconde de Maui.

Vale a pena recapitular para gque sinta a presenga dele.
Além de ter sideo o pioneiro das estradas de ferro do Brasil, teve
participagao ativa em guatro das cinco iniciativas subsequentes. Subs
creveu 100 contos em agdes da EFDP II logo na sua formagido. Sua ca
sa comercial de Manchester prestou um apoio decisivo para a forma-
¢ao da primeiro companhia inglesa (Recife & Sao Francisco Railway),
a construir estrada de ferro no Brasil. Emprestou "uma dezena demi
lhares de libras esterlinas" ao concessiondrio da estrada de ferro

da Bahia ao Sao Francisco, antec:pando reqursos que seriamposterior

mente cobertos pela companhia organizada em Londres. Quanto aestra

(20) Maua. op. cit. p. 127-131.
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da de ferro que liga Santos a Jundial, pode-se dizecr que Maui finan
cicu grande parte de sua construgao. Fol concessiondrio dessa linha
“juntamente com dois estatistas do Império (Marqués de S. Vicente e
Marqués de Monte Alegre). Custeou os estudos preliminarcs antesmes
mo de obter a concessao e adiantou recursos para os estudos comple-
tos antes da formagao da companhia. Organizada a companhia.(SéoPaE
lo-Railway) subscreveu aproximadamente 10 mil agoes. Adiantou 340
mil libras esterlinas acs empreiteiros da construcao que jamais lhe
foram restituidas(zl).

Este paragrafo fala a linguagem clara dos fatos: Maua
gue nao era senhor -de engenhc nem fazendeiro de café&, foi um incan~
savel promotor da ferrovia. le proprio se autodenominava um “fand
tico pela introdugac do grande invento das vias férreas". Menos cla
ras sac as especulagoes em torno dos motivos que teriam conauzido

. . 4
este industrial e bangqueirc a promotor de estradasg de ferro(zz’.

- Seguindo nosso propdsito de constrastar as estradas de
ferro do aglicar com as. do café podemos iniciar pela Provincia da Ba
hia. O goverao desta Provincia resolveu agraciar com a garantia de
7% de juros & companhia de construisse uma estrada de ferro entre Sal
vador e a parte'navegével superior do rioc S. Francisco (Juazejro);
Foi formada uma companhia inglesa mas algum capital fdisubscriéona
propria Provincia. BEm 1863 og -trilhos atingiram Alagoinhas mas a
companhia interrompeu a construgio que fol retomada somente em 1884
com um prolongamento para Timbd (regido acucareira). O prolingamen-
to de Alagoinhas a Juazeiro foi empreendido éﬁ 1876, ja agora pelo
governo imperial, tendo sido concluida vinte anos apds. Dal para o
fim do século esta estrada nao recebeu outras ramificagoes sendo es
sa uma das caracteristicas comuns ‘a todes as ferrovias do Nordeste.
Ao final do século estavam em operacao, além das linhas referidas,
as seguintes ferrovias: Central do Brasil, Nazareth Tramrcad, San-
to .Amarc € Bahia and Minas Railway Company. Bntre elas, porém, nao

havia nenhuma conexzo.

(21) Maud. op. cit. p. 170-182; Mattoon. op. cit. p. 40.

- {22} Vlde, por exemplo, Alberto de Faria que procura ressaltartaca
rater mistico do Bardo.
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Voltemo—nos por um momento para Pernambuco. A Recife &
Sao Francisgco Railway Company foi promovida pelos irmaos De  Marnay
que eram ligados a indfistria agucareira daqueTa Provincia. A Compa-
nhia era inglesa e seu capital fol complementado em 20% por subscri-
goes feitas no Brasil e a casa de Mauad na Inglaterra subscreveria ou
tros 25%. As agoes da casa Mavd, bem como outras, foram posteriocr-
meﬁte trocadas-pbr titulos de renda fixa do governo o qual ficou em
conseguéncia com aproximadamente um guurto do capital(23), Esta li-
nha se deteve em Palmares gue foi atingideo em 1862. Perseguindo a-:
idéia de comunicacoes integradas, o governo resolveu prolongar a es-
tiéda até Juazeiro tendo iniciado © prolongamento em 1876 para atin
gir Garanhuns em 1878 onde seria interrompida a construcao. Como as
estradas da Bahia, esta também nao foi desdobrada sob a forma de ra-
mais. Teria, no entanto, uma densidace de tLaFego maior por servir
uma regiao agucareiratzé} o que lhe pcrmitiria uma receita ligquida
positiva mas ainda assim inferior a 7% do chamado capital garantido.
Outras ferrovias se estabeleceram em Pernambuco-desconectadas entre
si; entre elas sobressai por sua eficiéncia a Great Western gue, no

entanto, tao pouco dispensaria a subvengéo governamental(25).

Pernambuco, a provincia responsavel por mais de 50% da
exportagao brasileira anual de ag¢lcar nas Gltimas décadas do século,
nao conseguiu promover uma rede.significativa de vias férreas. Isto
se deve & incapacidade dos senhores em divertir capitais para este
melhoramento uma vez que os engenhds constituem por si 0 um sorve-

douro de capitails, especialmentena fase -de intensa concentracao a moder-

(23) Maud, op. cit. p. 157.; West. op. cit. p. 624,

(24) Lassance Cunha enumera um total de 23 usinas de aqucar ao lado
dessa linha com capacidade para produzir em 24 horas aproxima-
damente 320 t. de acgiicar e 45 mil litros de alcool. {(Cunha, A.
E. L. Estudo Descriptivo da viacao férrea do Brasil. RJ, Imp.
Nacional, 1909, p. 572-585,

(25) Graham, R. Gra-Bretanha e o inicio da modernizacdao no Brasil
(.850-1%14). SP., Brasiliense, 1373, p. 76.
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(26). Além disso persistem as

nizagdo que se estende de 1860 a 1880
formas 'tradicionais', porém competitivas, de transporte, pois, se-
- gmdo Eisenberg, as barcagas transportavam emmédia 38% do aclcar . de

PE e o0s animais 4,7% entre 1883 e 1892 (27)

Porém, antes de prossegulirmos com as ferrovias dosul do
pals & importante lembrar também -que o aglicar & um produto de valor

por- unidade de peso muito inferior ac café. Estas razoes aliadas ao

adiante, muito elevado, o aglcar, ao contrdrio do café, nao permitiu
uma rentabilidade suficiente para atrair os capitais requeridos para

estabelecer uma malha ferrovidria guantitativamente expressiva.

I&EFDPIi, materializagae da idéia de capitalistas vas-
sourenses do café, inicia'um outro padrao histdrico ferrovidrio difg
rente. Organ.zada a companhia, parte de suas agdes & distribulda en
tre compradbres na Cérte-e O'Tesourd'NaCional._ Com o capital .nte-
gralizado, contrata-se a'construgﬁo da 12 Segéo; Para construir o
segundo trecho, em 1858 o governo levanta.@ﬁLondres um empréstime cor
respondente a um tergo do capital. FEm 1865, como a empresa se achas
se em dificuldades para levantar outros capitais, o governc Imperial

"resolveu encampa-la dado que ja& era garantidor(ﬂajuros,fiador e prin
cipal-acionista. Mas a construgaoc nio se detém ai. Uma vez atingi-

do o Paraiba avanga nas diregtes Norte e Oeste em busca do café gue

(26} Para maiores detalhes ver a tese de F.E. Pires de Sousa.

(27) Eisenberg, P.L. Modernizagao sem mudang¢a: indistria agucareira
em Pernambuco 1840-1910. RJ, Paz e Terra, 1977. p. 54.
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Se espraia pelo Vale; uma outra linha se desvia para Minas. As linhas
que caminham ao longo do vale Sul do Rio, constituem poderosos ramos
que entroncam em Piral e dai baixam para a Corte. Ambos 08 ranos Sac
ainda alimentados por uma s8rie de vias férreas menores e'independeg
tes. Todas elas, com excessan da ligacao Cruzeiro - TrésCoﬁmﬁkﬁ (in
glesa), sdo organizadas por capitais nacionais (283}, ¢ transporte de

café era manifestadamente a principal razido de ser dessas empresas.

A parte Norte do estado do Rio comegou a ser servida pe
lo transporte ferrovidrio entre Porto das Caixas e a raiz da serra pro
ximo a nova Friburge, em 1860 por uma companhia privada nacione] (E.F.
de Cantagallo), organizada sob a concescao dada inicialmente ao  Ba-
rao de Nova Friburgo; A subida da serra, porém, mostrava-se excessi
vamente custosa dando motive a gue, em 71, o governo da Provincia do
Rio comprasse a linha, estendendo-a até N. Friburgo e logo a seguir
até Cantagallo., Esta companhia nao estendeu novos trilhos ulterior-
mente. Dela, porém, partiriam os trilhos de outras empresas indepen
dentes que’ formariam uma rede de estradas gque se estende doWorte f£lu

minense ao Stdoeste de Minas.

Mais uma vez, © florescente café. de Nova Friburge, Can-—
- tagallo, Cataguazes, Ub&, Muriaé& e Carangola era a principal mercado
ria a sustentar estas vias férreas. Scria, esta afirmagao, valida tam
bém para as ferrovias que atravessam a tipica regiéo'agucareirade Ma
caé~Campos? Suspeito gue a resposta dova ser positiva pois algumas
das regi6és cafeeiras supra citadas éram efetivamente ligadas a Cam-
pos. A partir desta cidade o café dispunha de diversas alternativas
de transporte: poderia alcangar S. J. da Barra pelo Paraiba (ou por
via férrea a partir de 90) e dal ser conduzido ao Ric; ou poderia al
cangar a capital pelos vagbes da Companhia E.F. Macaé - Campos atéMa
caé e dal em diante pelos navios de propriedade da mesma empresa. Nao
hi pordm que ignorar a importdncia do transporte de cana-de-aglcar,
principalmente porque 77 e 78 registram os dois primeiros engenhos cen

trais do pais, largamente dependentes de facilidades detransporte (29) |

(28) Para uma descrigido sucinta da formagac de cada uma destas compa
nhias ver West. op. cit. p. 577-585.

(29) Trata-se do Engenho Central de Quissamd inauguradocem 12/09/1877
(este engenho tem uma linha férrea de 35 km de extensao} e do En
genho Central de Barcellos inaugurado em 23/11/78. (O Auxilia-
dor da Industria Nacional. RJ, V. (45}: 460-461, Set. 1877;V. (46):
252-254, Nov. 1878). | -




30.

a caracteristica mais importante desse conjunto de fer
rovias (norte fluminense e sudeste mineire) & o contiﬁuado processo
de integragao horizontal que‘transformaria a proprietaria de um mero
-prolongamento da D. Pedro II, na companhia com a maior guilometragem
de linhas ao fim do século -~ A Leopoldina Railway (30}, T©ste proces-
so de integragao tem de inicio trés focos: a Leopoldina, apds sua con
clusao em 78, funde-se sucessivamente com as estradas de Minas; as cu
tras estradas por sua vez, sao compradas quer pela Maca - Campos quer
pela Barao de Araruama. Ulteriormente, em 1890, a Leopoldina funde-
se com a Macaé ~ Campos e a seguir com a B. de Araruema e mais outras

linhas independentes.

C fenoOmeno importante a destacar deste processo, além da
evidente centralizacac dos capitais é a transmutagio sofrida pelo in
vestider em companhias ferrovidrias: ¢ grande melhoramento deixava de
ser visto simplesmente como meio de transporte para ser encarcdo co-

me oportunidade de aplicagao de capitais.

Em S2oc Paulo, a estrada de ferrc Santos - Jundiafi esta
. belece as 5a3es para a explosac cafeeira do oeste paulista. fm 1867,
apds percorrer 139 dificeis guildmetres, a locomotiva chega pela pri
meira vez em Jundiai, ponto de convergéncia de todo o café do novwo oes
~te. Este fato por si s assegurava frete no sentido da exportagaoc
bem como no de importagio - inclusive do material ferroviirio que iria
servir A construcac de novas -e novas linhas. A concessao para ests
estrada dava~lhe prioridadé para conduzir as linhas até& Rio Claro o
. gue seria, no entanto, cedido a um grupo de fazendeiros da regido gue
formaram a Companhia Paulista. Sob seu comando os txilhos seriam pro
gressivamente conduzidos aos novos centros produtores de café., A exem
-plo da Paulista formam-se outras trés companhias - Mogiana, Ituana e
Sorocabana (a companhia do Norte —~ SP @& RJ = se destinava a conpletar a

ligagao ferrovidria entre SP e RJ) - todas fundamentalmente financia

das no Brasil.

As consideracdes acima sugerem a existéneia de dois pa-
drces de desenvolvimento ferroviario no Brasil. O primeiro esta 1li
gado as regioces agucareiras (PE e BA). Nelas o empreendimento ferro
vidrio, quer pelo fato da modernizacao dos engenhos ‘absorver priori-
tariamente os capitais guer porque se aliou uma mercadoria de relati
vamente baixoc valor com um transporte caro, nao permitiu rentabilida

de, ndo foi financiado localmente, nao pode prescindir da garantia de

(30) Esta estrada fol comprada pelos ingleses em 1898.
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juros e nao alcangou uma extensao guilométrica significativa. O ou-
tro padrao foi, ao contrario, lucrativo e muito, financiado localmen
te e chegou, pode-se afirmar, a estabelecer uma malha de viacao que

foi inclusive uma sdlida base para o desenvolvimento futuro.

Se o estudo realizado privilegiou exclusivamente os dois
padrées apontados isto ndo significa que has outras regides ndo se adg
tou o transporte ferroviario. Na verdade, ele foi adotado mas teve
- uma motivagao e um significado econdmico muito diferentes. Quanto a
guestao, por exemplo, da auséncia de uma planificagdo sistemdtica é
valido observar que se ao nivel das realizagbes a rede aparentemente
nio obecdece a nenhum plano geral, ao nivel de projeto este plano exis
tiu e foi levado em conta por muiitos idealizadores de ferrovias. 0
programa geral era unir as diversas regites do pals por um sistema

viarioc misto: ferrovia e navegagao de grandes rios.

O governo também ge preocupou em estabelecer vias fér-
reas estratégicas seja por guestdes de seguranga (3l) (& o caso das fer
rovias do extremo sul) seja para animar e desenvolver a agricultura
diversificada(32), Pinalmente cs privildgios concedidos pelo gover
no atrairam empreendimentos pouco justificaveis do ponto de vista da
capacidade para criar receitas no curte prazo. Esperava-se, a Laz do
exemplo americano, dque povoassem e desenwolvessem'a_agricultura c Cco-
mercializacgao criando a longo pfazo as condigoes de rentabilidade.
Mas ¢ Brasil ndo era Estados Unidos e estas ferrovias produziram efel

tos mediocres.

(31) Trazem longas discussoes a este respeito diverscs manuscritos por
mim consultados no AN, Alguns exemplos: Projetos (relatdric) de
“vias de comunicagac com Assuncgao, Matto Grosso e Rio Grande do
Sul por H.B. Rcohan, eng. geographo. MT, 1871, mago 1, n. 1027.;
Requerimento de D.R. Vasconcellos propondo-se a construir ura 11
nha férrea entre Sorocaba — 8P - e Portc Alegre - RS. MT. 1882,
mago 4A. Algumas obras gue discutem a este respelto séo:Monteé
.ro Tourinho, F.A. Caminho de ferro para Mato Grosso e Bolivia.
RJ, Typ. Nacional, 1876. (trabalho organizado pelo eng. F.A, Mon
teiro Tourinho).; Bueno, A. A estrada de ferro de Mato Grosso:
Cartas a Sr. William A. RJ, Typ. de Quirino, 1875.; Schnoor, E.
Projecto de Estrada de ferro a Mato Grosso e fronteira da Boli-~
via. RJ, Typ. do Jornal do Commercio, 1%03.

(32} A maioria dos pedidos de concessao de estradas de ferro & Jjusti
ficada por um estudo preliminar das potencialidades do solo da
regiao para a agricultura e, acredita o peticionario, a ferro-
via sera capaz de tornar vidvel sua exploracao. Ver, por exem-
plo, os seguintes manuscritos do AN: Concede ao Cel Joac Dantas
Martins dos Reis - autorizacao para construlir uma E. F. entre
Alagoinhas ¢ Itabaiana. MT, 1871, mago 1, n. 3362.; Relatdrio dog
estudos preliminares da EF de Tamandaré a Barra da Jangada. MT,
1890, mago 12, n. 460.; Relatoric & QOrcamento dos estudos do pro
longamcnto da EF. Central da Bahia. MT, 1889, mago 8, n. 436 -C.;
Chrockatt de 8a P.C., J. A EF do Jequitinhonha, Relatérie do reconheci-
mentc feito pelo eng. Chrockatt de Sa. RJ, Typ. Nacional, 1882.
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CAPITULO 3

iy IMPLANTAQKO DE UMA ESTRADA DE TERRO

Aceita-se usualmente com facilidade que construir umaes
trada de ferro nao & uma tavefa simples. Exige, nao somente, volumas
gigantescos de recursos financelros, mas tambdm técnicos de nivul su
perlor, toda a sorte de maquinaria, mao«de-obra com elevado grau de
qua11ILCAﬁao; wna enorme guantidade de mao-de~obra sem qualiLlcPcao,

atC.

Raras vezes, entretanto, a historicgrafia se tem preocu
pado em avaliax profunaamedte as dificuldades da implantagac ae uma
~via férrea bem coOmo as formas encontradas para soluciond-las. Este
tema adguire maior importan01a e significado guando se trata, (olsitle]
neste estudo de ferrovias 'héspedes' que nac herdam um desenvolvimen

to técnico e industrial nem promovemr a 1ndustr1allzagao.

- Tanto mais agudas sao estas dificuldades gquanto mais
' atrasada’ a economia que iréd receber o empreendimento ferrovidr.o. O
gue se poderd pensar, entado, de uma economia voltada para o exteriorque
alem de nao possuir um pargue industzial nac possui tampouco escolas
de formagao t&cnica, nem téenicos, nem uma classe de trabalhadores i

vres e, acima de tudo, & escravocrata?

0 capitulo, por conseguinte, discutird guaisz foram as
ex1genc1db da implantagdo e operagao de uma ferrovia nestas condiges,
de que forma puderam ser atendidas e gue repeICDSCOGSJﬂDOrHKELS trou
xe sobre a economia e sociedade. O trabalho se baseia amplamente nos
manuais técnicos da construgio ferrovidria da época e nos relatdrios

das companhias de estrada de feryosem manuscritos do Ml existentes no AN.

. 3,1 - Constituicio da Companhia

A magnitude das inversdes para um empfeendimento ferro
viarioc estd, em regra, muito acima da capacidade individual ou fami
iiar de agrupar OS5 recursos necessarios, raz§0 pela qual esta ativi-
dade & usualmente levada a cabo por uma forma especialckeorganizagao

tal como a sociedade por aQSes. A par ‘da magnitude ainda subsistem
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dificuldades que a mera formagao de uma sociedade por agdes nao con
segue solucionar. Medeia um longo periodo entre aincorporagéo e con
'solidacao da companhia quando ja estao feitas as primeiras despesas,
e a arrecadacao das primeiras receitas. Isto contribui amplamente pa
ra elevar o grau de risco envolwvido por todas estas razﬁes,tainvesti
mento privado em estradas de ferro somente se viabilizaria mediante

privilégios e sdlidas garantias concedidas pelo Coverno.

No Brasil as garantias e privilégiog concedidos pelo Go
verno nao diferem substancialmente dos oferecidos por outras nagoes.

0s mais frequentes gao: privilcégio de zona (vetava a outras compa-

nhias, por determinado pericdo de tempo, estabelecer e operar esta-
¢oes dentro de uma faixa lateral de cerca de 30 guildmetros ao longo

do eixo da linha); garantia de juros ‘todo o produtc de uma chamada

de capitais desde gue autorizado teria assegurado um retorno minino
de 5 a 7 por cento a partir do momento em que fosse efetivamenze gas

to na construgdo); subvensao guiloméirica (ao invés de garantinr ju-

ros, o Governn doava um montante de capital para cada quildmetro de
linha);'isengﬁo de diréitos de importagﬁo schre todo omaterial neces
 sfrio & construgao e operagao; prioridade na exploragido nas riquezas
do subsolo ena comercializagao de terras devolutas situadas na zona
privilegiadaf etc. Em troca, o Governo ostlpulava condigdes e -esta
belecia a regulamentagao pertlngnte(”).

Foge ao escopo deste trabalho, a andlise da histdria da
legislacac scbre as estradas de ferro, embora.seja relevante normar
sinteticamente os diversos estagios legislativos eexecutlvos gue con

duzem a formagao de uma cempanhia. Em primeiro lugar, degtaca-se a

(1) Tratam mais detalhadamente dessa guestao,, por exemplo, as se-~
guintes obras: Pessoas Junior, C.D.R. Estudo descriptivo dag Es-
tradas de Fexro do Brasil precedido da resgpectiva lLegislagao. RJ,
Imp. Naciocnal, 1886; Paula Pessoa, V.A. de Guia da Estrada deler-
ro Central do Brazil - RJ, Imp. Nacional, 1901, 2 vol. Tigueira,
M,F. Memoria Historica da Estrada de Ferro do Brasil. RJ, Imp.
Nacional, 1908; Azevedo, F. Um Trem Corre Para o COeste: (Estudo
sobre a Noroeste e seu papel no sistema de viagao Nac1onal), sSp,
Melhoramentos, s.d. (25 ed.): Pinto, Adolfo A. HistOria da Via-
cao Publica de Sac Paulo {Bru211) SP Typ. € Papelaria Vanordem & Cla.
1603, p. 22-27, 58-60, 71-84, 125-147; Chrockatt de Sa P. de Cas
tro, J. Codigo dd Vlaqao Forrea do Brasil: estudo histdrico sobre
o desenvolv1mento da rede férrea brasileira e compilagac da res
pectiva leglalaqao. RS, Imp. Naclonal, 1898. V. 2; PereiradaSil
va, C. Politica e leglslaqao de Lstrada de Ferro., ©SP, Typ. do
Diario Oficial, 1904. V.2, . '
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legislagao geral sobre estradas de ferro, pela qual o Governo do Ira

pério autoriza e regulamenta a construgao e operacio de vias férreas

- A s R N 4
no pais, discrimina os privilegios que podem ser concedidos e as res

pectivas condigoes, estabelece e regula as leis sobre as tarifas de
transporte, autoriza governog provinciais a concederein iguais favo-
res. Em segulda, surgem as leis e decretos particulares para cada 1i
nha individual. Trata-se aqui de consignar favores adegquados & com
panhia que implantar um caminho de ferro, entregar as concessoes pex
tinentes, aprovar os estudos e projetog, autorizar o funcionamento no
Império da sociedade respectiva aprovando seus estatutcs, aceitar ou

rejeitar as ohras executadas; autorizar a operac¢ac dos trens, etc.

Uma dec1qao fundamental ao longo do processo de defini
gao constitui a elei¢ac dos pontos a serem ligadecs pelo caminho de
fefro; usualmente atende &s pressoes dos fazendeiros. Ha casos,; po-
rém, de estradas de ferro 'politicas' - o Governo bprivilegia certo

trecho!

"ma companhia se forma assim, em melo aeste arcabowg3de
leis e decretos. Mas sua histdria particular realmente se inicze gquan
do uma pessoa fisica - o concessionirioc - respaldéda por um estudo
preliminar realizado ds suas expensas, obtdm a concessio péra una de
terminada linka. Ao concessiondrio cabe, no prazo estipulado pela
concessae, organizar a companhlc no pais ou no exterior para a gual
& transferida a concessao mediante o ressarcimento dos adiantamentos
realizados pelo investidor pioneirc. Os demais investidores interes
sados no negbcio reunem-se para discutir os eéstatutos gue devem ser

posteriormente submetidos & aprovacao pele Governo, autor da conces

- sd3c., Assim que a sociedade comega a tomar forma, & aberta a subscri

cao de agtes cujo -valor serd realizado parceladameénte & proporcdc dos
gastos da companhia. Mas a companhia s6 € consolidada apds o 'batis
mo do acionista', isto & apds a primeira chamada de capitais(2{ Com
isto, também acham-se reunidos os recursos para dar inicio ao primei

ro contrato da empreitada referente ao projeto definitiveo e ao deta-

“lhamento fisico da linha. Concluida esta primeira ctapa, procede-sa

i construcao propriamente dita através de uma série de contratos de

empreitada por segbes da linha e por atividades.

{2) Relatério ‘da Directoria ProvisoOria da Companhia Mogyana lido em
sessao da Assembléia Geral de Acionistas no dia 30 de Inargo de
1873, Mogy-~Mirim, Typ. do "Progresso", 1873. p.9.
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3.2 - Construcac da linha

_ A construgao de uma via férrea inicia com um perfodo de .
projetamentc que consiste da coleta de "informagbes de campo’ a par-
tir das quais uma equipe técnica elahora o projeto detalhadd. Somen
te entao,'pode a companhia cclocar em licitacd@o as obras de abertura
do leito. Nesse interim, a companhia trata de encomendar os materiais

necessarios.

3.2.1 - Elaboragﬁo'do Projeto

A primeira grande demanda da construcao ferroviaria &
uma demanda genuinamente de técnicos: os trahalhos de abertura do lei

to s6 podem ser iniciados depois gue a companhia dispuser do projeto

detalhade da linha férrea. Sua elaboracao atravessa varias faces.

Inicia-se pelo reconhecimento geral do terreno que abran

ge um estudc das propriedades fisjcas do sclo, a coleta de sfrics es
tatisticas sobre o fluxe das dguas dos rios e regatos, o levaatanento
da topografia e dos principais obst&cuios fisicos (pintanos, serras

escarpadas) e determinacao das solugdcs mais convenientes para a su

(3)

'peragao dos mssmos . Resulta desse levantamento geral, um memo-

randum gue acompanha o pedido de concessaoc enderegado ao Governo com
4 . e . : .

petente( ). Nele procura-se justificar o empreendimento, mediante o

estudo do potencial de rentabilidade.da regilo percorrida en termos .
de volume de produgdo j& existente. Simultaneamente s3o feitas con
sideracgdes sobre a potencialidade das regides tendo em vista a estima

tiva aproximada da fertilidade do solo.

(3) Paula Freitas, A. - Curso de Estradas professado na Escola Poly-
técnica do RJ. RJ, Leuzinger & Filhos, 1878. p. 33=41; Wienschenck,
B. - Manual do Engenheiro de Estradas de Ferro. RJ, Lacmmert, 1882.
p. 61-64; Pareceres relativos ao reconhecimento do terreno para a
determinacao do pro]onqamento da _linha de centro da EFDPII, da
Serra da Mantigueira a Macauba. AN, Min. Transportes, mago, 2,
doc. nQ 43A, 1876; Relatorio aprmsontado pelo Eng® Civil Alberto
A. Asaacson sobre os trabalhos de exploracac de uma estrada no
Estado de Minas Gerais. AN, Min. Transportes, mago 1, doc. ne

5441, 1875.
{4) Memdria justificativa dos plancs apresentados ao Governo Impe-
rial - prolongamento daBstrada de Ferro em Sao Paulo - apresenta

do por F.A. Pimenta Bueno em 10/11/1876. AN, Min. Transportes,
mago 2, doc. s/n; _Concede ao Cel Joao Dantas M. dos Reis autori-
7zagA0 para COnsStruir uma Lstada de Ferro entre Alogoinhas e Ita-
baiana. AN, Min. Transportes, mago 2, doc. 3362, 1871. Reboucas,
AP, - Arammway de Antonina a Curitiba: Memorlaljustjflcatlvoda
concessao, 1870 (do jornal "19 de De?emblo“) in: BrandaOIEtalll,
Paranagua ‘= Curiliba: Oitenta anos de ligagac ferroviivia. Curi-
tiba, ed. comemorativa da Rede de Viagao Parana-Sta. Catarina,
1965. (BExemplar ne 093) p. 114-122,
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Obtido o privildgioc, o concessiondric manda executar,
{5)

3s suas expensas, os estudos preliminates gue servirao de base pa
ra a formagido da companhia e para o primeiro contrato de empreitada.
0 objetivo destes estudos & a comparagao entre possiveis alternati
vas para o trag¢ado da linha ea escolha do mais conveniente, obedecen
do-se o critério de menor custc. Para isto, € importante observar
nac apenas as diferencas quilométricas entre os distintos tragados,
mas também, a grosso modo, as diferengas entre onimero e dificuldade

das obras de arte bem como a movimentagao de terras adguiridas.

Finalmente; constituida a companhia, empreitam-se 0s es-—

tudos definitiros gue gao atacados em duas frentes: uma equipe reali
——— [r— 4 peve )

za a exploracaco final do terreno, registrando os dadoz em cadernetas

que sac enviadas ao pessocal do escritdrio paraa elaboracao das plan-

tas e do. projeio definitivo. Este dever? conter todas as informagbes

necessirias poera a execugao das obras, como, por exemplo, a determi
nagao da diretriz do tragado, o c&leculo da mgvimentagéo (e terras ne
cessiria, o projeto das obras de arte incluindoo dimensionamento das
estruturas, a especificacao das declividades miximas e raios de cur
vatura e o custo aproximado da estrada. O projeto deve ser aprovado
pelos &rgios governamentais e para iste deve incluir um mapa da 11
nha, o© correspo;{dente peffil longitudinal e um <¢onjunto de perfis

. (56)
transversals .

A execucio de cada uma destas trés etapas (estudos preli
minares, reconhecimento geral do terreno eestudos definitivos) requer
conhecimentos téenicos especializados a nivel de formagao superior,
"0 reconhecimento do terreno sO pode ser feito com proveito por :enge-
nheiros priaticos, dependendo muitas vezes de um bom tragado a vitaii
dade de uma estrada“(?). Para os estudos preliminares e reconheci-
mento gefal do terreno nao senecessita mais do que um engenheiro acompa
nhado de alguns auxiliares, mas os estudos definitivos envolvem um
trabalho significativamente maiozx, e por isto, via de regra sac reali-~
zados momente depois de formada a companhia a qual contrada este ser
vigo com um escritdrio técnico. Até& este ponto, poucos sao os reqgui

sitos materiais: foices para a abertura de picadas e alguns instry

{5) Paula Freitas, A. op. cit. p. 42-80. Weinschenck, B. op. cit. p.

(6} Miranda Carvalho, St. Clair J. de, - Processos Brasileiros nas_ Es-
tradas de Ferro: (estudos e contribuicgoes). Juiz de Fora,Typ. do
Brazil, 1911, (22 ed. revista e ampliada). p. 27-80 (1T ed. em
1896); Pereira Passos, F. Caderneta de Campo para uso dos enge
nheiros incumbidos de trabalhos de estradas de ferro. RJ, Typ. e
Lith. de Olympio de Campo &Cia, 1912 (42 ed.). (1% ed. Londres, 1876).

(7) Weisnchenck.B. op. cit. p. 63
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(8)

. Portanto, a demanda
deste material nao poderd constituir um veio £értil no estudo dos in
centivos da estrada de ferro a 1nduqtr1allzagao Os desafios tecno~
lOgJ.COS ate agui assinalados.tiveram, contudo, a0 gue tudo indica, uma
contribuigao decisiva para a consolidagao e florescimento da Engenha
ria no Pals. E interessante obgervar a este proposito que agui esta
mos diante de um movimento de sentido contririo ao gue se acredita
ocorrer atualmente no Brasil: no caso, absorvia-se a capacidade de
projetamento e o 'Know How' mas nao se conseguia produzir no pals o

'hardware'

Vejamos, em tragos gerais, como pode ter sido atendida

a referida demanda de pessoal gualificado.

A época dos primeiros ensalos ferrovidrios no Brasil,

digamos até o inlcio da década de 1870, nao havia, como de fate nio

- poderia ter havido no pais, individuos com conhecimentos e apriitica

necessaria-ao projetamento de ferrovias. Este problema nio tinha se

quer sido colo>cado até entao; inexistiem escolas orientadas paraeste

tipo de formagao técnica. No caso inglés, por oposgicao, o caminho de
ferro, de dln'_znu'tas dimensodes, ji era conhecido naguele pais desde o)
século XVII e os ingleses tinham também acumulado ampla experifacia
na construgao de canais navegavels. Os problemas do projetc de uma
via navegavel converdgem em grande medida com os da estrada de ferro -
el ambos & ilnuispensével um minimo Ce conhecimentos especificos so-
bre topografia, determinacao de declividade, consisténcia e resistén
cia do solo d erosdc. Por outro lado as primeiras locomotivas pesavam

muito mencs, sua velocidade era muito inferior, e, acima de tudo, as

"condigOes fisicas da ilha eram bastante favoraveLS & construgao do lei

to. O proprio desenvelvimento ferro*\rlarlo iria, no entanto, multipli

car as dificuldades a serem enfrentadas na construcac de ferrovias.

(8) Os instrumentos emplegados nas exploragoes do terreno e nos es-
tudos definitivos sac: correntes de ferro, theodolitos , Lransi--
tos, blssulas, aneroides, clindmetros, eclimetros, balisas e ou
tros menos importantes. Uma descrigao destes aparelhos e da ma-
neira de usa-los encontram-se nhos manuais do engenheiro de estra
das de ferro, como por exempl_o: Miranda Carvalho, S.C. op. cit.
p. 10~-24; Weischenck, R, o cit. p. 15-60; Paula Freltas, A.
Oop. cit. p. 35-41 e 46; R(,M - 30{3/187 Anexo 5.
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A locagfio das linhas deixava de ter como sclugao a simples intuigdo
de alguns exploradores praticos do terreno para ceder frente ds exi=-
géncias de. uma racionalidade crescente. . Todo este crescer de proble
mags e solugdes gue geram novos problemas forneceu um poderoso estimu
1o para a criagao institucicnalizada da engenharia ferrovidria Britd

nica.

Quando o Bracil entra na era do caminho de ferroc guandc
33 se encontra avancada a tecnologia de projeto. O pals ndo dispunha,
por outro lado, de uma rica heranga. Os primeiros empreendimentos nes
ta Area nao puderam préscindir da imporktagao de equipes técnicas in
tegrais da Gra-Bretanha. Exemplifiquemos. A companhia EFDPII, ape
nas instalada, mandou contratar fora do pais um engenheiro chefe, al
guns ajudantes e o pesscal gue o primeiro julgasse necessério paraas
exploragaes e estudos(g). Os brasileivos puderam, no entanto, absor
ver esta experiéncia e mesmo ultrapassi-la criando solugCes originais
diante dos obstaculos tipicos do pals. A partir dos ancs 70 passaram
a responder integralmente por alguns rnrojetos das novas extencgtes das
linhas de ferro(lo). A Companhia Mogiana, por exemplo, logo apis sua
constltuzgao em 1872, “contratcu para servir de Engenheiro em Chefe o
Dr., Joaguim Mlguel Ribeiro Lisboa, chefe de secadc em exercicio na
EFDP I1"; todos os demais engenheiros arxiliares também eram brasilel

ros(l;}, 0 primeiro engenheirc em chefe da Companhia Paulista tanhén

era brasileiro(lz). 0 pessoal técnico do EFDPIL também.ﬁainacibnali
zado em pouco tempo, depois da encampagao em 1865. Estaestrads afix
ma o j& citado Pereira Passocs, "& primeiro gue tudo uma grande obra
nacional, construida com dinheiro nosso e na sua malor parte bprojetada e
executada por engenheiros brasileiros... tem sido tambén a proveitosa
escola pratica de nossos melhores engcnheir0% que guanto aconstrugao

II(

de estradas de ferro nada tem gue ir aprender na velha Europa .

{9) EFDP IT. Relatdrios nimercs 1 a 20 corrc%ponde tes:xapbrlodo de
1856 a 1865. (Reimpressos... em 29/3/1928) p. 34

(10} Caldgeras afirma gue a partir de 1880 os engenheiros brasileiros
se encarregavam da construcac da mailoria dss Estradas de Ferro
no Brasil -~ As Minas do Brasil, I. p. 243.

(11} RCM - 30/3/1873 . p. 5 e Quadro -do primeiro pesscal technico da
Companhia Mogyana (1872)

(12) RCP -« 30/7/1871i. p. 5.
(13) EFDP II~ Rel. 1877. p. 122,
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Alguns desses engenheiros tiveram seu aprendizado em es
colas européias ou norte~americanas; outros porém eram formados pela
antiga Escola Militar e conhecidos como engenheiros de Pontes e Cal-
cadas. A Escola Militar fora fundada no Rio em 1810 e em 1842 intro
duziu o curso de Engenheiro Civii. Em 1858, Subdivide-se em trés es
colas militares, das guais apenas a Escola Central mantém o curso de
Engenharia Civil. Em 1874, a Escola Central é reoorganizada numa en
tidade puramente civil, a Escola Politécnica do Rio de Janeiro, com
cursos de Engenharia Civil, Minas e Manufaturas. O proprio Governo
nao se descuidava da habilitagéo de seus engenheiros e para isso pre
vira no contrato pioneiro celebrado com Cochrane ainda nos anos 1820,
um artigo gue lhe facultava enviar engenheiros. para se instruirem na
construg&o dos caminhos de ferro aggistindo, sem nenhuma ingeréucia,
todos os trabalhos do caminho, das maquinas e demais Objetos(l4}.

A5 etapas subsequentes, construgac, operagac e manuten-
cio da ferrovia também necessitam de profissionais de nivel té&cnico
superior. ‘Chnforme a regra geral, foram iniéialmentecacupadospor es
trangeiros e depois por brasileiros. Exemplifiéando, em 1871 a CP
contrata na  Inglaterra um chefe ﬁe oficinas, um ajustador, um ajus
tador e torneiro, um construtor de cairos e vagdes, um ferreiro e cal
dereiro e dois maquinistas(lS).

Todas estas necessidades iam contribuindo-para o desen-
volvimento da engenharia nacional. Desta forma, em 1862 & fundado o
Instituto-Politécnico Brasileiro e 14 anos depois o Instituto Poli
t&cnico de S3ac Paulo. Este Ultimo, fundado por um grupo de engenhei
ros em exercicio nas estradas de ferro do estado, tinha entre seus
propésitos "difundir tanto quanto for possivel, os conhecimentos teél
ricos e praticos da engenharidil6). Em 1876 funda-se a Escola de Mi
nas e Ouro Preto, cuja preocupagac central & o levantamento das reselr
vas minerais e analise quimica das respectiﬁas amostras, bem como o
estudo dos processos mineraliirgicos. Em 1880, & fundado o Clube de
Engenharia que promove o primeiro Congresso Brasileiro de Estradas de

Ferro. Em 1882 o Museu Nacional comegoun a ensinar ciéncias fisicas,

{(14) Trata-se do artigo 13 do Contrato entre o Governo Imperial e To
maz Cochrane, transcrito em Figueira, M. Fernandes, Memdria His—
tOrica da Estrada de Ferro Central do Brasil. RJ, Imnp. Nacional,
1908, p. 7.

(15) RCP - 30/7/1871l. p. 5

(16) Revista dc Instituto Polytécnico de Sao Paulo. N1, anc 1976. p.2.
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artes mecanicas e agricultura.. Em 1894 funda-se a Escola Politécni-
ca de Sac Paulo cujo objetivo declarado na lei de sua criagac era "for
mar engenheiros préticos, construtores e condutores de maguinas, mes

. s ' L - . l? . .
tres de oficinas e diretores de 1ndustr1a5“( ). Dois anos depcis 0O

. Colégio Mackenzie abre um cursc de Engenharia enguanto em Pernambuco

surge a Esccola de Engenharia.

Ovtra forma de evidenciar a import3ncia das estradas de

ferro para o surgimento do ensino técnizo no pais & através das publi

1o

cagaes técnicas -da épcca. Afora os ensaios, as teses, os livros te
ricos e os mannais de construgao que podem ser encontrados com rela
tiva frequéncia e cujo mérito ndo pretendo discutir, circularan varias
revistas guase todas editadas por éngehheiros ferrovidrios. Alguns
exemplos de revistas publicadas na mesma década de 1870 e 1880 e cuja
maioria dos artigos & dedicadc a problemas de estradas de ferro sao:
Rev. do Instituto Politécnico Brasileiro, Rev. do Instituto Politéc-
nico de Sao Paulo, Rev. de Engenharia, Rev. de Estradas de Ferro,Rev.

do Clube de Engenharia.

Seria um exagero atribulir-se o surgimento das Eszclas
de Engenharia exclusivamente is Estradas de Ferro, mas nao se rade du
vidar de gue tiveram um papel decisivo. Confirmam esta assercgio a
presenga de engenheiroé aestas escolas nos mais altos postos técni-~
cos das ferrovias, como vimos, & seus ensaios-tedricos epréticos, es
critos a partir da reflex3o e da vivéncia em projetos reais. Como &
bem sabido. a influéncia dos engenheiros ferroviarios iria transcen-

der de muito a construgac das vias férreas.

3.2.2 - BExecugao do Projeto

O projeto final, produto da etapa precedente, consta de
uma colecgdo de .informacOes ordenadamente redigidas, com as respecti
vas representagoes graficas. Trata~se agora de transferi-lo dopapel
para o terreno com a execugao das obras necessdrias. A primeira fa
se, ainda a cargo do escritdrio técnico, € a locagao da linha gue cons
ta da demarcagao rigorosa no terreno do tragado projetado. Os requi
sitos basicos para esta operagao eio idénticos aos da exploragao fi-

(1L8)

nal realizada no campo . Repetem-se quase todas as medigOes toma

(17) Lei N26 d8e 11/5/1892. Anuario da Escola Polytécnica de S. Paulo
para o ano de 1908. S.P. Typ. Brazil de Rothschild & Cia, 1908. p.3.

(18) Paulo Freitas, A. op. cit. V.2 p. 8.
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das na exploragao para formar o conjunto dos dados definitivos, acres
cidos agora de sondagens periddicas do 5010 para classifica~1lo deacor
.do com as dificuldades dos cortes de terra previstos(lg). Concluida
esta fase ou parte dela (uma se¢ao, por exemplo) a companhia pode dar
infcio as obras subsequentes compreendendo, segundo a terminclogia da
época, a "infra~estrutura® - terraplanagem, chras de arte a obras acessd
rias ~ e "superestrutura" - assentamento dos trilhos, sinais, desvios

e estrutura metalica das pontes.

‘ A caracteristica essencial destas duas fases da execugéo
das obras, abstraindoc a demanda dos prbprios trilhos e acessdrios e
da estrutura das pontes (que sera tratada na proxima segao), € a ele
vada demanda de técnicos e de mao-de-obra, nao gualificada. O3 tra
balhos de cada segao estao sob a responsabilidade técnica do engenhei
ro chefe de secao que tem sob suas ordens 03 engenheircs resiientes
encarregados de trechos gue variam entre 6 a 9 guilcmetros de acordo
"com as dificuldades do terrenc. Normalmente, estes postos  técnicos
sio mantidos sem alteragao até a entrega da linha ao trafegc, ocupa
dos, em geral, pelas mesmas pessoas do dscritério técnico, mas a conm

vanhia empreiteira também contrata numeroso pessoal técnico.

Os outros trabalhes sac organizados em turmas chefiadas
por feitores. ©Nos trabalhos da infra-estrutura . .distinguem-sa entre
os operérios: sondadores, rogadores, cavoguelros, condutores, nivela
dores, etc. Saliente-se, no entantc que estes gualificativos nao su
poem habilitag¢Oes especiais por parte dos indivIduos(zo}. Esta fase
da construgao da linha, e praticamente tudo é agul realizada por ins
trumentos simples e forcga muscular. Basta, para a COmMPIrOVagao, gue
"se examinem as listas do material requisitado pelog engenheiros resi
dehtes para o inicio das escavagaes (anexo 1). O;préprio transporte
das terras somente empregava trag'éé aninal para distancias, segundo
um autor da época, superiores a 450 metros; ainda segundo amesma fon
te, no caso de remogao de terras a distancias superiores a 1 400 me
tros deviam ser postos trilhos provisﬁriostzl}. Estes dados nado eram
-ditados exclusivamente pela experigncia mas obtidos por calculo cujo

objetivo era a minoragao dos custos. Com este intuito, realizavam-se

{19) Tdem.
(20) Idem. p. 84.
(21) Weisnchenck, B. op. cit. p. 128-133.
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diversos testes para medir a capacidade de trabalho de um homen de
porte fisico MEdio em circunstincias e com instrumentos diversos. BEs
.tes dados, processados com auxlllo de um ferramental analitico que
compreendia elementos de cdlculos infinitesimal , permitiam a construgdo
de tabelas relacionando distincias e volumes de terra a deslocar ¢

sugerindo o meio de transporte adequado.

Esta preocupagao com og métodos de medlgao,comparaﬂao e
calculce da capacidade de erbalho ¢ uma constante Preocupacac nes ma
nuais e livros tedricos da construgio de estradas de ferro dada sua
importancia na definicao dos orgamonfor e respectivos contratos deen
preltldu(22)

As informagdes sobre o nimero e procedencia dos traba-
lhadores da construgao sao difusas e saras. A razio dessa escassez
de 1nformagoes deve-se ao fato de que esses trabalhadores nao s530,
+via de regra, empregados da companhia, mas apenas dos empreiteiros.
além disto-este nimerc de trabalhadores era extremamente varifvel,
nao por razac de uma sazonalidade inirinseca a este tipo de trabhalho,
mas pela extrema inconstancia dos trabalhadores. Alguns dados bastam,
no entanto, para ilustrar a magnitude desta demanda. Mauad, por- exem
plo, falads 5 000 trbalhadores “ocpados na CD’].StT'LL;aO daestrada de ferro Sa a2tog-—

Jundial (139 km) no que & ratificado por Mattoon: 1 050 em fevereiro
de 18561, 2 400 em janeiro de 1863 e 5 357 emn betembrO(i,nesm>apo(23).
E importante salientar que a conta daos despe sas de construgao realiza
das nesta estrada até as vésperas da inauguracao registra umvalor de
250 contos (1,3% da despesa total) coma imporﬁagaolﬁztr&x&hainﬁs(zé)'
Na construgao do primeiro trecho da Companhia Paulista (Jundiai a Cam
'plnas, 45 km) empregou-se uma média diaria de 1 031 trabalhadores en
Lle janeirc e junho de 1871, 05011dndo ‘de um mlnlmo de 723 a um maxx
mo de 1 437(23). A abertura do leilo da segunda secac do EFDP IT (Com
._apenas 28 km) empregava entre 650 a 700 trabalhadores em dezembro de
1859, isto depois gue muitos subenpreiteiros tinham abondonado as obras
seja por falta de capital para as despesas de instalagidao do servic¢o

(22} Paula Freitas,A. op.cit. v.2, p, 138-139; 161-251 ; Weinschenck, B, op.cit. p.
128-133

(23) Maua. op. cit. p. 181l; Mattoon, R. op. cit. p. 200

(24) Franga Leite, N. Memdria descritiva da Istrada de Ferro de San

tos a Jundiail. Revista do Inqtmtuto Polytécnico de Sdo  Paulo.,

SP, V. (1): 76-78, 1876.
(25) RCP-30/7/1871. Anexo 1
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seja por terem reconhecido gue tinhamn Contraﬁado_pdr pregos.mnitblﬁqil
xos(26).' A construgao dos 85 km dessa estrada entre Entre Rics e Juiz
de Fora empregava 4 500 operarios em 1871(2?). No relatdério do Pre
sidente da Provincia da Bahia,apresentadb & Assembl&ia Provincial em
10 de abril de 1860 & dito “até margo deste ano era de 3 639 o niimero
do pessoal empregado na estrada (Bahia e Sao Francisco, 123 km) sendo
2 069 brasileiros, 446 italianos, 107 ihgleses, 11 alemaes, 4 france
ses e 2 suigos“(zg).

Una das dificuldades com que se deviam enfrentar tanto
os emprelteiros quanto os trabalhadores eram as freguentes epidemias
que dizimavam os trabalhadores e sfugentavam os sobreviventes. Esta
& uma podeross razao para explicar tanto a oscilagao da mao-de-obra
quanto os elevados salédrios oferecidos, segundo uma testemunha da épo
ca. Esta dificuldade marcou sobremodo a construcac do primeivc tre
cho da EFDP I1 (70 km) ~da: gual nos fala Paula Pessoa: "para continuar
08 trabalhos, resolveu Mr. E. Price importar operdrios chinaeses, gue
fizeram afinal os grandes aterros, na maior .parte assencados sobre
“fainas. Esses chins foram as centenas atacados de febre e segundo
- uma testemunba da gpoca, avalia~se em nais de cinco mil o nimerc deg
ses trabalhadores infelizes sepultados em Belém“(zg).

{ assentamento da superestrutura reguer um nUmers Wenor
de trabalhadores porém "habilitados e ~onsciencioscs, porque faltas
aparentemente peguenas sao'depois consequéncia de grandes desnesas de
reparagéo“(30). O administrador deste servigo tem os seguinces auxi-
liares; "o feitor dos trilhos, o feitor do nivelamento e o feitor de
lastro. Tais sdo as trés grandes turmas cujo conjunto seeleva a 200
‘homens para assentar um guildmetro por dia nivelado e prompto“(3l}.,
Nesta operacao, uma eqguipe de trilhos manuseia durante um dia de tra
balho um peso que varia entre 110 a 140 toneladas, dependendo do pesc
do trilho por metro corrente, composto por trilhos e acessdrios e dox

mentes. Os trilhos e acessdrios sdo conduzidos dos depbsitos no inl

(26) Ottoni, C.B. O Futurc das Estradas de Ferro no Brasil. RJ, Typ.
Nacicnal, 1859. (2¢ ed. prefaciado por P.B. Cttoni, 1938. p. 155
e 159}, ‘

(27) Paula Pessoa, V.A. op. cit. p. 280.

(28) Cunha Galvac, M. Noticia sobre as Estradas de Ferro no BRrasil.
RJ, Typ. do Diadrio do RJ, 1869. p. 319.

(29) Paulo Pessoa, V.A., op. cit. V.1l. p. 152,

{30) Weinschenck, B. op. cit. p. 271. .

(31) Almeida Jr., J.L.R. Methodo de Construcao de Estradas de Ferro
no Bragil. (3 V) RJ, empresa grgfica.editora‘ 1925, V. 2. p.

ol. '




cio da linha para a.ponta dos trilhos por meio de vagdes tracionados
por locomotivas. A operacdo -de descarga e colocagio d frente dos j&
assentados é manual e exige trabalhadores com vigor fisico e muita
éoordenagao para- evitar acidentes. Os dormentes,peclo contririo, sao
entreques pelos fabricantes ao longo do tragado. O trabalho & fina
lizado pela colocagio de lastro cuja finalidade & calgar e proteger
os dormentes contra a lama, as umidades e sol. Compoe-se de areias
cobertas por uma espessa camada de pedras britadas e sao transporta

das nos chamados vagoes de lastro.

Antes gue alinha possa ser entrcogue ac trafegeo, deve ser
submetida a tesies de resisténcia a0 peso e d velocidade, os gquaic de
vem ger particularmente rigorcso no gue se refere apontes e obras de

arte.

u1ém dessas obras ja descritas, existem outras culja exz
cucio € de menor importdncia como estender a rede telegradfica (toda
a EF possue em toda a sua extensao uma linha telegrafica) e construir
‘0s prédios dnstinados & estacgdes, depésitos?:escritérios, oficinas e

caixas d'@gua para abastecimento de lozomotivas,

AtE este ponto, esta segfo limitou-se a descrever os tra
"balhos da construgae, salientando gque sua dewanda essencial era por
mao~de-obra; as ferramentas e oOs instrumentbs empregados foram poucos
e simples. A nmecanizagao praticamente néo:&ﬁ.utilizéda no Brasil no
século passado. A Qnica excessao, ao que saibamos, foi a perfuragao .
de tiuneis com migquinas de ar comprimidoc a partir dos anos 1880 32) |
Esta se¢do continvarid com a anilise das formas de organizagao adota

das na execugao do projeto.

Basicamente 30 duas as modalidades: por administragao
ou por empreitada. A companhiapode achar vantajoso ela mesma assu-
mir a execugao do projeto administrando todos os trabalhos. Neste
caso, fica a seu encargo a recrutagdo dos trabalhadores,o fornecimen
to das ferramentas necessirias e a diregao té&cnica. Ainda assimpode
mandar executar parte das c¢obras por empreitadas como sempre acon
tece, por exemplo, para o suprimento dos mormentes. Na outra mo
dalidade, por empreitada, a variabilidade €& muitoc grande. Pode com
preender todos os trabalhos e entao a empreitada. se chama geral, ou

limita~se a uma segao, ou por fim, compreender apenas tarefas especl

(32) Paula Freitas, A. Cursos de Estradas de Ferro Professado na Es-
cola Polytécnica do RJ. RJ, Leuzinger & Filhos, 1894. V. 2. P.
140-160.
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{33}

ficas como a construgéo de algumachbrade arte de grande Proporgoes . Em
suma, pode-se conceber uma empreitada tao geral gue abrange desde a
elaboragio do projeto até a entrega da via em condigOes de trafegabl
lidade, incluindo o fornecimento do material fixo até uma empreitada
- tao diminuta gquanto rogar e destorar o trégado. O empreiteiro execu
ta as obras por administracado imediata, por subempreitadas(34) e por
pequenos trechos que se chama tarefas. A diregao técnica normalmen—
te continua sendo exercida pelo empreit2ire do projeto quando estapar
te & empreitada independentemente. 0 governo mantém um engenheiro
fiscal de cbras na construgao das ferrovias gue gozam da garantia de

juros ou de alguma cutra forma de subsidio.

Apresentadas estas possiveis alternativas para a execu-
cao do projeto, resta tecer algumas consideragdes sobre as companhias
empreiteiras. As primeiras companhias de EF do pais contrataram com
panhias empreiteiras britanicas para a execugdo integral das obras.
Foi assim com a estrada de Maui, com a EFDP II, com a Santos-Jundial,
com a Bahia & $. Francisco e com Recife & S. Francisco. Estas em-
preiteiras por sua vez subcontrataram con ocutras americanas €& mesmo

com brasileiros para as atividades mais simples.

Has experiéncias subsequentes, no entanto, isto & a par
tir dos anos 70, os brasileiros foram progressivamente assumindo pos
tos técnicos, peguenas empreiteiras e finalmente empreitadas globails

incluindo estudos, projeto, construgio, e diregac técnica.

A razdo fundamental do avango dos empreitelros brasilel
ros reside, ao gue parece, no eclevadissimo custo cobrado pelas inter
nacionais que onerava pesadamente a construgaoc. A segunda secao da
EFDP IIoﬂﬂeoea,este respeito um exemplo notavel: um Jjornal da Corte
reunindo diversos dados de pretendentes internacionais orgou a obra
em 12 mil contos, e "entretanto o custo calculados pelos precos daad-

" judicacdo nao chega a 8 mil contos!" 3% | En relagac a mesma estra

-

da, ‘comenta-se no periédico da SAIN, "hd 20 ancs o pals nadoc possuia

a experiéncia de construgao de estradas de ferro eessa inexperiéncia

(33) Os livros de notas do sequndo cartério de Campinas contém varias es
crituras de contratos de empreitada realizados com aCompanhia Mogia
na de Estradas de Ferro. Sac exemplos: "Escritura de empreitada (re
ferente a dois pontilhdes)® (Livro 1l. p. 39de 20/1/1874}; "Escri-
tura de empreitada (referente d infra-estrutura)” (Livro 1l,p. 52
de 19/2/1874); "Escritura de empreitada de toda a linha" (Livio 12,
p. 15-18 de 10/6/1984. _

(34) "Escritura de subempreitada® (Livro 13, p. 12-13, 2¢ CartOrio de
Campinas) :

{35) Ottoni, C.B. op. cit. p. 84.
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custou-lhe caro, levando-o a conceder enormes vantagens a companhias
inglesas que se encarregavam da construgdo... O Governo Imperial achou
grandes Vantégens em empreender a construgac e.exploracao dessa 1li-
nha..."(36). Haviam muitas dificuldades para a construgao de estra
das de ferro no Brasil - & topografia sumamente desfavoravel préximo
ao litoral, aliavam-se condig¢Oes gerais de atraso econdmico, a falta
de escolas técnicas, a inexisténcia de levantamento. topograficos acu
rados e, a mals grave, a falpa de mio-de-obra. Convém lembrar qu2 jus
tamente & época das primeiras construgoes ferroviarias oregime escra
vista havia gofrido o seu primelro forte abalo com a supressac do tra

fico em 1850.  Cortada a fonte supridora africana o espectre da escas

{

sez de bragos surgia ameagadeor. Esta preocupagao estd sequramente pox
trds da legislacdo datada de 1852 gue reza. "A companhia seobrigara
a nao possuir escravos a nao empregar no servigo da construgao e cus
teio do caminho de ferro senao pessoas livres,,o"{37), Naturalnente,
a legislacao foi algumas vezes burlada como nos conta, por exemplo Se
'bastiéo Ferreira Soares: "as vias fé€rreas em construgao tem chamado
para seus trahalhos nao pegueno nimerc de homens livres e esuvravos,
que d'antes somente se bcupavam da agricultura, sendo causa desia mi
tagao de servicos os elevados jornais de 2$000 a 2$500 didrios gu= lhes
oferecen aqueiaS'empresas..."(BBJ. : ’ -

O impacto da demanda de mao-de-obra da estrada de ferro
se faria sentir, alids, de diversas maneiras, afetando a politica de
migragéo, o custo dos alimentos,etc. Assim, por exemplo, celonos che
garam a abondonar suas lavouras atraildocs pelgs salarios oferecidos na
Estrada de Ferro de Paranagua. "Compreende-se perfeitamente o inte
resse dos imigrantes em trabalhar na estrada gque lhes pagava jornais
'de 2$500 e menos 3$000 para trabalhadores bragais e 1$500 a menores
'condutores de cafrogés', Chegavam a ponto de abondonarem terras, fa
milias e tudo o mais, causando espetdculo contristador nas colonias
do litoral, esvaziadas pela atragao do novo mercado de bragos"(39} '

Por outro lado, em conseqguéncia, em diversas ocasides os trabalhos

(36) "As estradas de ferro ea navegagao a vapor noBrasil". 0 auxilia-
dor da Indtistria Nacional. RJ, V(47): 249, novembro de 1878.

(37) Lei no 641 de 26/7/1852 Art. 1o, §9.

(38) Ferreira Soares, Sebastifo Notas estatisticas sobre a producio agri-
cola e carestia dos géneros alimenticios no Imperiodo Brasil (com
apresentac¢ao de Pedro Pinchas Geizer). RJ, IPEA/INPES, 1977.p.
137, (1¥ ed. 1860). ' '

{39) Trevisan, E. Do litoral ao Planalto; algumas anotagdes sobre ca
minhos. in: Paranagud-Curitiba: Oitenta anos_de ligagao ferrovia
ria. Curitiba, RFFSA, 1965. p. 72




47.

da construgao tiveram gue ser paralisados tempbrariamente por causa
da falta de alimentocs como tem ocorrido, para citar apenas um excrplo,
na EFDP ITem fins da década de 1850(40).'

3.2.3 - Aguisicao do Material Fixe e Rodante

0 material fixo compreende trilhos e acessdrios, estrutu
ra metalica de pontes e viadutos, elementos para a sinalizagdo e ma
terial telegrafico. Outros materiais utilizados tais como dormertes,
lastros e material para construcao civil; quer por seubaixo valor guer
pelo .fAaci) supriménto local, nao merecerao maiores detalhes neste
trabalho. Em alguns casos porém caberia assinalar gue o atendimento
desta demanda vesulta de instalagles industriais simples mas de gran
de porte como a fabrica de tijoloé e telhas instalado pelo empreitel
ro da primeirea secao da EFDP I . O suprimento do material fixo mere
cerd uma andlise mais acurada em capitulo posterior, nac apensgs por
causa da gualidade do material requerico,mas também pela guantidade
envolvida: um cuildmetro de via férrea consome entre 45.e 70 tonela-

das de ferro, de acordo com © peso lincar em trilhos e acesslrios.

Era inevit&vel gue esta demanda fosse atendida a partir
do exterior guando da construcac das primeiras ferrovias brasileiras,
como o havia sido para todos os demais paises, salvo para a Gra-Bre
tanha. - A gquestdao reside em saber 08 mecanismos € Os meios pelos quais
seria possivel a transicic entre a importagdo inicial ea suhsequente’
producio interna. No presente caso, porém, trata-se de investigacao
no sentido contrario; quais foram os ébiCes gue impediram esta tran-

‘sicao.

As mesmas palavras se eplicam no caso do material rodan
te: carros (para passageiros) e vagoes {para cargas). Osprimeiros car
ros e vagoes foram importados, mas este ramo pode frutificar em alguma
extensao, pois a maioria das oficinas das estradas de ferro podiacons
trui-los, bem como entraram neste mercado fabricantes privados nacio
nais. Na verdade, para a grande maioria dos ¢asocs, a construcao de
carros e vagoes se restringia‘é montar as ferragens‘importadas e fa
bricar e armar todas as partes de madeira. A locomotiva, a0 contrario,
nunca foi produzida no Brasil, mas isto serd@ assunto para um proxino

capitulo.

(40) Ottoni, C.B. op. cit. p. 158.
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Pelo que descrevemos até aqui, a demanda ferroviaria po
de ser agrupada em trés grandes conjuntos: técnicos, mao-de-obra - e
bracal "hardware". A primeira, de reduzidas consequéncias diretas ou
imediatas no sistema produtivo, teve como consequéncia proxima muito
importante a institucionalizac¢ao do ensino técnico superior. A se-
gunda vem contribuir para a ampliacao do mercade interno de manufatu
rados simples e alimentos. A terceira & de carater completamentedis
tinto das anteriores. Na Gra-Bretanha, por exemplo, a résponsabilidi
de central nas transformacgdes sofridas pela indlstria. a partir dos
anos 30, por suas avultadas proporgoes e extrema fertilidade nos en-
cadeamentos. Eranela e mais precisazmente na montagem de um amplo se
tor produtor de meios de produgac gue Marx antevia um elevado poten-
cial industrializante. ©Nos paises atrasades, contrariamente, na me
dida em que nio teria cabimento n3o trazer do exterior materiais emd
guinas, o impacto industrializante deveria derivar numa primeira ing
tincia, das necessidades correntes e iwediatas de manutengac e opera

Gao. .

3.3 - Qperacao e Manutencao

Concluidos os trabalhos da construgdo e realizados og
testes de caliga sobre a via permanente e cbras de arte, o escritério
técnico e os empreiteircos entregam a 1inha & cOmpanhia e se retiram
(ou assumen NOVos compromissos para prolongamentes). Deste momento em
diante, a companhia assume toda a responsabilidade}maLDestabelecimeg
to do tréfegd e pela conservagao da via e demais pertences. Para is
to, deve reunir as equipes adequadas de pessoal, providenciar a infra-
estrutura para conservacio do material rodante, atender a demanda de
materiais para reposicdo ou ampliacac e a do material de consumo cOr
renteé. .

.

Todas as tarefas enumeradas regquerem trabalhadores dentrode uma an
pla gama de qgalificagao, abrangendo desde bragais, ~até operirios
com habilidades mecanicas especiais, mestres de oficinas epessoal de
escritdrio. Nos primeiros anos de vida da companhia,o nimerc de seus
funciondrios & relativamente baixo, mas aumenta com o passar do tem
po, tanto pela maior densidade de tréafego, consequéncia da prdpria fa
cilidade de transporte ferrovidrio, guanto pelo prolongamento dos tri
lhos e aumento da reposigao e conservagao-do equipamento a medidaque
envelhece. Na EFDP ITo pessoal ocupado na operagdo e manutengdo era

de 691 pessoas em 1862 e trés anos depois 1 060, até 1877 este
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nimero havia crescido para 3 917 atingindo elevado nimero ;
13 665, em 1896 %L,

A manutencgio e operachio das vias férreas, em geral, se
organiza sob cinco grandes divisOes: 1) Tr&fego e Telégrafo, 2) Tra-
gao, 3) Via Permanente, 4) Contabilidade e $) Administragfo. A pri-
meira, compete a condugao dos trens, a administracao das estacgoes, e
operagac e manutengac do telégrafo, das oficinas de-iluminagao a gas
e elétrica. A segunda, pertencem os servigos de manutengao do mate
rial rodante necessitando de muitas trabalhadores com habilitagoes
mecinicas especiais. Ao terceiro estdo reservados os trabalhos de subs
tituigao de dermentes e trilhos detericrados e conservacac dos talu
des e aterros. A qﬁarta divisdo ocupa-se em contabilizar o trafege,
discrimirnando as mercaderias, suas respectivas gquantidades e recei-
tas, o nlwero de passageiros, encarreyando-se, enfim, de elaborar as
estatisticas da estrada de ferro. Finalmente, a divisao administra
- tiva compreende Diretoria, Secretaria, Tesouraria, Pagamentos e Inten

dencia,. ’

Le inicio inexistem no pais os trabalhadores especiali
zados necessidrios ao reparo e manutencio. Impunha-se, pois, contra
ti-los no exterior sobretudo para os cargos mais dificies das ofici
nas(qz). A propria companhia caberia, entretanto, treinar a raior
parte de sua forga de trabalho;,quer na atividade diaria da oficina,
quer em escole onde ministrava as primeirag letras e ao mesmno tempo
conduzia os alunos, geralmente filhus da funciondrios, a aulas prati
cas. A operagac regular de uma ferrovia necessita de um extenso sis
tema de manutengao e reparagao. finalidade precipua das oficinas. 2
.primeira tarefa por elas executada & amontagem das locomotivas, car
ros e vagdes procedentes do exterior. Este trabalho sd & possivel me
diante o empreyo de poderosos instrumentos mecdnicos. A seguir, ocu

pam-se da manutencdo, de concertos gerais e das grandes reparagoes no

(41) EFDP II - Rel. 30/01/1863. Appenso 8; EFDP II-Rel. 4/2/1865. Appen
g0 5; EFDP II - Rel. 1877. Anexos A2, Bl, bl,El; EFCB- Rel. 1900.
p. 128. (Estes relatdrios listam o pessoal por funcoes e por ve
zem indicam o nome e o salidrio de cada ocupante).

(42) RCYP - 30/7/1871. 5; Em 1872, a CP empregava no servigo de custeio
45 pessoas das quais 10 era, estrangeiros e ocupavam as seguin
tes fungSes: 1 Inspetor geral da linha, Chefe de trafego, conta
dor e caixa; 1 secretario do Inspetor; 1 engenheiro chefe da ki
nha, chefe da tracao e oficinas; 1 escriturario do sito; 2 ma-=
quinistas; 2 ajustadores e torneiros; 1 condutor de carros e va
goes; 1 ferreiro e caldereiro (RCP-28/9/1872. Enexo?2). Dois anos
depois, © enviado da CP d Ruropa para adquirir materiais, estava
também incumbido de contratar mecanicos para as oficinas (RCP-23/
2/1874. BAnexc 11). SRR
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material rodante. Periodicamente, todo o matcrial deve sofrer revi-
sao, compreendendo limpeza das caldeiras das locomotivas (a cada trés
dias de funcionamento), lubrificacao dos- componentes sujeitos a atri
tos, ajustes no sistema de distribuicio do vapor e medidores, inspe-
- ¢ao do estado das molas, mancais, eixos e frisos das rodas., Paratan
to, deve abondonar temporariamente o servigo e ser conduzida d ofici
na que deve ficar em algum ponto conveniente da propria linha para evitar
custos poribitivos de transporte e alte tempo de ociocsidade. Paca 08
casos de desgastes natural e repos sicao periddica & companhia caleula o estoque de
sobhresalentes necessarios(43). Para os imprevistos, acidentes,etc.
torna~se necessirio wma solugao inteiramente local dada a impossibi-
lidade de imobilizar grande capital improdutive poxr tempe indetermi-
nado. Para enfrentar este tipo de problema as oficinas necesgitan
eguipar-se para trabalhar o ferro, vale dizer, devem abrir uma fundi
cac.e oficinas de forjaria, caldeiraric e adguirir todas as magquinas -

ferramenta gue lhe sac indispensaveis.

Nestas oficinas, a forga muscular humana & necessaria-
mente substituida por solucdes mecinicas modefnas. Sao de fato indispanséa-
veils os multiplicadores meclBnicos de forga e o5 poderogos geradores
de poténcia. Eﬁ todas eias, encontram-se maguinas a vapor, guindas-
tes fixos e mSveis, macacos e prensas hidriulicas, martelos a vapor

além de uma lista enorme de méguinas ferramenta.

Esta maquinaria pesada introduzida em larga escala consg
tituiria en pr1nc1plo o germen de verdadeiras indlstrias mecanicas.
De acordo com Marx, a partlr deste nucleo poderia se generalizar O
uso de complementos mecinicos para outros setores nac ligados dirsta
mente a produ¢ado ferroviaria. Desta maneira, o crescimento e méturg
¢ao das oficinas poderia resultar em verdadeiras fabricas produtoras
de maguinaria. O argumento & forte e nao faltaram exemplos histori-
cos em que sua veracidade foi comprovada. No Brasil também as ofici
nas evoluiram, produziram vagdes e estruturas metalicas; e pretende

ram mesmo produzir locomotivas, o que sera discutido mais adiante.

O material da estrada de ferro tem uma determinada vida
média Util, isto &, depois de um certo pericdo de tempo em uso e ape
sar da manutenc@o e dos consertos, deve ser abondonado em consequén-

cia do desgaste progressivo. Assin acOntece com 0s vagoes, dos guais

(43) A este respeito ver por exemplo as listas de material encomenda
do pela CP por intermédio de seu engenheiro em chefe Antonio Re
bougas em: RCP-28/2/1874. Anexos 14, 15 e 16.



se aproveitam por vezes as ferragens, com as locomotivas cujas par-
tes componentes podem ter diversos destinos, de acordo com o estado
de cada uma, com o0s trilhos QUe podem ser aproveitados para postes
telegraficos e cercas e até mesmo para substituir a madeira de pon-
tilhdes. No que toca aos dormentes, sua duracio média & de cerca de
nove anos, seguindo-se que somente na EFDP II, em 1887, fazia-se ng
cess@rio substituir 80 000 deles. A duracZo des trilhos de ferro &
menor e tem sido de trés anos na segunda segao da EFDP I1I onde as
rampas sao mais fortes, submetidas a maquinas mais pesadas e funcic
nam mais os freios(44). Tem—-se, portanto uma demands anual garanti-
da, elevada e crescente do dormente e trilhos scmente para fins de
reposicdo. A duragao do material rodante € apreciavelmente mator,
destinando-se as novas aguisigoes, om geral, ao aumento da capacida

de de transporte.

Tma outra demanda considerével da estrada de ferio re-
laciona-se com suas necessidades correntes. A composigao & traciong
da pela forca do vapor e geri-lo pressupbe o fornecimento de enevgla
.cuia fonte era o carvio importade. As caldeiras consumiam-nc 2monor
mes guantidades. Na companhia Mogyana uma locomotiva consumia em me
dia 125 guilogramas por mil toneladas-guildmetro. Seu consumo total
durante ¢ anc de 1882 foi delaproximaaamente 2 500 tonelaﬁasLéBJ‘Os
trabalhos das oficinas (fundigdo, forjas e ferrarias) tawmbém consu-
miam guantidades apreciaveis de carvac. A EFDP II consunia nas li-
nhas e oficinas, duranto o ano de 1879, as seguintes quantidades des
te combustivel: 1) carvao de Cardiff: 28 279 toneladas, 2) carvac pa
ra forja: 731 toneladas, 3} cogue: 307 toneladasiéG). Todo este ma-
terial foi importado incorrendo em pesados custos de fretes, segu-
ros, direitos e agencia. Uma tonelada de carvio posta a bordo de
Card: ff custava 95.0d em 1879, os fretes subiam de 20 a 265.Incluig
do todas as despesas, uma tonelada entregue a bordo do Rio de Janei
ro custava neste masmo ano, entre £ l.BS.Od-e 5 1.128.06(4?).

A estrada de ferro introduz o uso generalizado de car-
vido para as fabricas, engenhos, inclusive nos engenhos onde ja se ha
via adotado o bagago, foi abandonado para ser substituido pelo car-

vao.

(44) EFDP II - Rel. 1877..p. 79-80
{45} RCM ~ 3/9/1882. p. 24.

(46) EFDP II - Rel. 1879. p. 139-1431.
(47) Idem. p. 139
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3.4 - Uma Pequena Sintese -

Ao longo deste capitulo procurei caracterizar as diver
sas etapas da construgdo de uma ferrovia no Brasil salientando, a cg'
" da passo as demandas envolvidas e as formas de atendé&-las. Estas de
mandas podem ser agregadas em trés grandes Jgrupos: técnica {("enginee
ring"), mio-de~obra e materiais (fixo, rodante e maquinaria das ofici
nas). A primeira, "enginesering" correspondec & diversas etapas da im-
plantagao de uma ferrovia, isto &, ao projeto, d diregdo das obras
de construgic e manutengdo da via permanente, 3 coordenagdo do trafe
go e i direcgdo técnica das oficinas. Os relatdrios das companiiias de
estrada de ferro sio uma excelente fonie para evidenciar a..forma de
solucao encontrada para estas necessidades. Conforme ja ficou regis
trado anterioc.mente, os primeircs té&cnicos a servir nas fervoviasbra
sileiras foram estrangeiros contratados diretamente em seus palses de
origem, mas os nacionais puderam adqulrir pratica suficiente nas pri
meiras linhas para assumirem totalmente a responsabilidade pelas rea
lizagﬁeé subseguentes - este processo, por exemplo, ocorreu na FroP IL
a partir de sua encanipagac em 1865. Ja a companhia Paulista e a Mo
giana foram projetadas e-construidas por eguipes ce técnicos brasilel

ros e como estas, . muitas outras.

A estrada de ferro de Paranagud, reconhecida pelac sé~
rias dificuidades té@cnicas que venceu, merecendo por isto maiores de
talhes, teve os primeiros estudos e a escolha do tragado {depois le
vemente modificado) realizados por seu primeiro concessiondrio Anto
nie P. Rebougas. A concessio de Rebougas caducou por nao ter elecon
segulido incorporar a con@anhia-no tempo habil. Mauiadguire a concessao e
consegue prorrogat seu prazo, mas a morte de Rebougas deixou-o sem su
porte técnico de confianga e perde a concessao em favor dos intereg
ses da cidade de Paranaguid (Rebougas projetara sua linha a partir de
Antonina). Finalmente a concessao acabou sendo transferida para uma
companhia incorporada em Paris, Compagnie Genérale de Chemins de Fér
Brasiliens. dbserve—se que esta companhia francesa empreitou as obras
com a empresa de construgdo helga Societé Anonyme de Traveaux Dyleet
Bacalan) que também fabricava material ferroviario. Esta formou sua
eguipe técnica com engenheiros italianos e brasileiros estabelecidoes
no Parana. As duag companhiias escolheram para representa-las no Bra

sil o notavel engenheiro Francisco Pereira Passos. Ao longo da cons
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trugao demitiu~se o engenhelro em chefe ita llano e para seu lugar foi
escolhido o brasileiro Joao TeixeiraScares a0 qual se deve creditar a
maior parte‘ das obras de seggo mais u1f1c1_(}8’

Importa~-se observar no ultimo exenplo referido, o cardter
internacional do empreendimento levado a efeito pela empresa france-
say contrata uma construtora belga gue por sua vez contrata engenhel
ros italianocs, brasileiros e de outras nacionalidades; importa tri-
lhos de ago Beosemer Krupp {de Essen, Alemanha) ¢ locomotivas france
sas e americanas. Westerman, engenheiro ‘sueco admitido ao servigo da
companhia no infcic da- construgso em 3880, deixou uma caderneta, con
tendo uma descricao.da linha inteira, na qual afirma que das 10 loco
motivas gue a estrada possuia em 1885 ¢ eram locomotivas=-tender cong
truidas em Paris pela Societé da construction des Batignolles ederam

(49)

americanas da Fabrica Baldwin de Philadelphia .

_ Tm segundo.requisito fundamental., como foi j& foi assi-
nalado, encontra-se na elavada necessidade de mac~de-ocbra para 'os
trabalhos da construcac e cs serviges de opptahéoéamanutencﬁo 2 oons
trugao emprega grande nimerc de assalariados sem quallfjcaﬂao, G tra
fego e a reparacao do material por sua vez, OS regueren -qualificadcs.
Muitos autores pretendem ver neste efeito um acirramento de contradi
gGes, o surgimento de um nlicleo de trabalho assalariado numa estructu
ra escravista modificando-a e acelerando a transigao para um sistema
de trabalho livre. Que este seja o sentido Histdrico do movimento
ferroviario apenhado em sua globalidade e num alto nivel de abstra
. ¢ao parece incontestdvel. Contudo, a este nivel de generalidade difi
cilmente se poderd perceber certos aspectos especifices ou mesmo avan
car na compreensido desta importante questao. Na verdade, duas quall
ficagbes devem ser feitas. Em primeiro lugar, embora a estradadefer
ro seja um empreendimentc da cultura cafeeira, uma espécie de apén-—
dice seu, como dissec Mattoon, as atividades ferrovidrias nao tem com
‘esta cultura uma relagdo orginica como com ¢ carvao e a siderurgianos

paises de origem. A estrada de ferro & para o café um simples meio

(48) Trevisan, E. op. cit. pp. 43-82.

(49) Westerman, J.C. Froyd - "Breves informagdes sobre a Estrada de
Ferro do Parand in: Paranagua - Curitiba, Oitenta anos de ligacao
ferroviaria., Curitiba, RFFSA, 1965. p. 92.
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de transporte. Trata-se de um empreendimento, de uma estrutura para
lela, que resolve o problema da caréncia absoluta dos meios de transg

porte.

Uma segunda qualificagdo importante se refere aos efei-
tos imediétcs da ferrovia. Ao reduzir os custos de transporte esta
reduzindo os custos de "produgdo", o gue, sob pregos internacionais
ndo declinantes, se reflete no aumento das margens de lucrc, do pro
dutor. Taunay estima em 48 mil contos a economia no transporte doca
£& entre 1860 ¢ 1868 somente naﬁEFDPII(Hn, o gue & um evidsnte exa~
gero pols este cileoulo & feito a partir, unicamente, da diferanca en
tre as tarifas por arroba-légua cobradas pela tropa e pela ferrcovia,
na'suposigﬁo riecm sempre confirmada de que © transporte ferrovidric cus
tasse a sexta parte do muar. A difersnga real e menor porguanito ata
rifa do transporte muar incluia o custo total da fazenda até o© cais
de exportacac enquanto a da ferrovia leva em conta apenas © custe do
percurso entre estacgbes (ignorandc os fretes entre a fazenda ¢ ¢ pon
.to de embafque, as baldeag@es, o armarzenamehto, 08 gegureos e ¢ trans
" porte entre a estagao final e a casa de exportagao). Nao disponio de
condigdes para quantificaresta assergdo. Porém, segundo Delden La-
_érne, enguanto o frete cobrado da estacio de Uba na EFDP II até a Cor
te (171 km) era de 1%$587 por saca, de wma fazenda nas proximldades até
a estacao referida custava 0$900 por szca Pt rpeitos os devidos des
contos, ainda assim a economia realizada & significativa bastando para
isto lembrar gue o custo total do empreendimento até 1868 foi de 28 mil

contos!

. Desta forma pode-se afirmar gue pela reducac do custo de
tranéporte, a estrada de ferro no Vale do Paraiba deu novo alento a
economia cafeeira escravista. As regides mais antigas, apresentando
54 sinais de decadéncia puderam sobreviver por mais tempo, € novas Ie
gides distantes puderam ser incorporadas, sob as mesmas relagdes de pro
dugdo. No estado de Sao Paulo foi diferente, mas nac muito. A dis-

tingdo bisica estd na menor idade de suas plantagGes, e por isto, ao

(50) Taunay A. E. HistOria do Café no Brasil: No Brasil Inmperial (1822~
1872) . RJ, Ed. Dept9 Nacional do Cafe, 1939. V. 4, Tomo II,p. 405,

(51) Dalden Laérne, C.F. van. Le Brésil et Java: Rapport sur la cultu
re du café en Amérique, ASie et Airique, presenté a 5.E. Le Mi
nistre des Colonies. La Haye Martinus Nijholg, 1885. p.216-217.
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invés de apenas impedir a queda das margens de lucro, ampliou-as de
fato criando um grande estimulo 3 expansao continuada. Neste ponto,
os defensores da tese da aceleracao da transigao ao trabalho livrepe
la ferrovia encontram um argumento forme. ‘Se d ferrovia vinha resolvexr
. um estrangulamenﬁo do sistama de transporte altamente consumidor de
mio-de-obra num periodo em gque sua escassez se tornava crdnica, aomes
mo tempo ao permitir e estimular a expansac agravava o problema da fal
ta de bragos pressionando no sentido de wna solugao alternativa. Mais
una vez, no entanto, nao se pddem constatar efeitos imediatosnesueség
tido, entes ao contrario, a estrada de ferrc seja em Sac Paulo ou no
Rio de Janeiro, ao tornar livre para o cultivo quantidades significa
tivas de escravos entre empregados no transpoite, pode reallrmar o
sistema escravista. Desta forma, a ferrovia foi um passo na diregio
da transi¢iao, nio por uma necessidade intrinseca deste meio de trans
porte - diversas ferrovias da regiao aliodoeira do Sul dos EUA foram
operadas COm escCravos ~mas porgue nas condigOes especificas brasilel
ras seria proibido o uso de trabalho conpulsdric nas vias férreas.
Ao mesmo tenpo & tambdm verdade que a estrada de ferro prolongou ere

forcou a escravidic na lavoura como j& observava Joaguim Nabuco.

Finalmente retornemos a gnuestdo das demandas de mate—
riais., Nesta categoria encontram-se os produtosg altamente insumido-
res de ferro como trilhos e acessdrios, locomotivas, maguinariase fer
ro guSa'para as oficinas, ferragens para carros e vagoes, material de
telégrafo e ostruturas para. obras de arte. Destaca-se também a impor
tdncia de carvao quer diretamente como combustivel para as locomoti-
vas e fonte de energia para os trabalhos metaliargicos das oficinas
quer indiretamente como combustivel na produgac do ferro. A impox
tancia desta demanda estéd muito mais relacionada ao tipo de operagio
necessaria para a confeccao destes materiais do gue pela PrOPOrgan
em valor com que participa globalmente no investimento ferroviario e
por consequéncia o investimento total da economia. Os gastos com construg'éo de
casas podem ser extremamente elevados, mais elevadas do que os da
construgdo ferrovidria, e ainda assim nao terem o impacto industriali

zador da ferrovia porgue insumem fudamentalmente tijolos e areia.
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CAPTTULO 4

O INVESTIMENTO EM FERROVIAS

O capitulo precedente discorreu sobre a construgae de
vias férreas no Brasil, suas demandas e respectivas solugdes. Nao se
deteve, no entanto, na avaliagéo quantitativa espedifica das deman-—

das de materiais. A este respeitc serd dedicada a analise a seguir.

=

Ao quantificar o volume ¢as inversdes ferroviarias o

§S]

mesmo sua participacdo no jnvestinento total da economia O pesguis
dor pode ser facilmente conduzido a exageros, CORC O5trou Fishlow
no seu estudo sobre os primeiros 30 anos da EF americana. BEsteautor
realiza um estudo guantitativo extensd para determinar que proporgac
do custo total da EF representa demanda por bens industriails e a paxr
ticipacao destes no produto'industrial. Para tanto agrega as estatis
ticas relevantes das diversas EF em uma tabela discriminando & par-—
ticipagdo de cada item. Um estudo de tal ordem ndo teria cabimento
no caso brasileiro. Antes de mais naﬂa,.porque a produgdo interna de
equipamento ferrovidrio foi peqguena. No caso, O estudo deve ter sua
preocupacio voltada para os obstdculos a este passo. Além disto ndo
seria exequivel uma agregagio semelﬁante de dados. Finalmente O prd
prio contraste com a produgao industrial careceria de sentido dada

sua insignificancia nas trés filtimas décadas do Império.

Nao obstante a ponderacao acima,- tratemos de ilustrar
a distribuigdo dos custos através de trés -exemplos de ferxrovias re-
ferimo-nos as primeiras secGes da Companhia Paulista (CP) de biteola
de 1.60 metros & duas segOes da Companhia Mogiana (CM) de bitcola de
1 metro e & San Paulo Railway (SPR). A primeira dificuldade gue sux
ge na elaboragio deste confronto estd na falta de padronizag¢ao na
classificagdo dos custos. Por exemplo o custo dos dormentes as ve-
zes aparece como item isolado, outras vezes estd incluldo no item
"construgio” ou em material fixo. Da mesma forma, este Gltimo item,
sempre composto por trilhos e acessdrios, as vezes inclui também ma
guinaria das oficinas como tambeém custo das pontes. 2 viadutos. Em
"diversos" sido classificados os gastos imobilizados emestagdes, ofi
_cinas, telégrafo,. compra de conccessao, desapropriagdes, etc. Esta
auséncia de critérics sistemdticoe contribui para a  precaridade
da tabela construida, mas mesmo assim pode ser tomada como uma pri-
meira indicacgao aproximada da distribuicac dos custos principalmen-
te porgque, come se pode notar, nao difere substancialmente do caso

americano.



TABETA L - -

DISTRIBUICEO DOS CUSTOS DE CONSTRUCAO DAS ESTRADAS DE FERRO
PAULISTA, MOGIANAZ E SAD PAULO RAILWBRY (Santos a Jundial)

CP M SPR EUA{f)
BITOIA  (metros) 1.60 1.00 1.60 1828 a
ANO DF REFERERCTZ 1872 1880 1882 188 1866 1839
_ prepavagas do leito | 73.1 38.4 36.2 58.7
rabhalhos :
de 64 .7 42
nstrugao : _ :
adninistragao téenica [ 0.8 5.5 4.7 4.6
trilhos e acessCrios 12.0 33.4
tterial ‘ 21.5 34.1 30
fixo
dormentes 3.5 8.0
‘ 24.7
sterial rodante 6.9 7.0 5.9 8.6 7
J5TO TOTAL  (contos) 4046 |12 556 489 | 7001 |19 9:8
= : Y 3
tensio  (km) 45@) 225 (P; gg'cl | 104\ 139 ®)
WAS: (a) Trecho: Jundial a Campinas
Fonte : RCP-28/8/1873. Palanco de 31/12/1872

5} Comp:.ecnd\, 0s seguintes trechos:
Jundizl a Campinas (custo por qL11lO‘TEtrO 120 contos)
Campinas a Rio Claro (custo por qullometro 60 contos)

Ramal'de Mogi-Guassu {custo por quilometro:

36 contos)

Fonte : RCP-29/8/1880. Balanco de 20/8/1880

1} Trecho: Casa Branca a Sao Simdo (custo por quildmetro: 17 contos)
Fonte : RCM- 3/9/1682. Anexo 2 |

1) Trecho: Ribeirzo Preto ao Rio Grande (custo por quildmetro: 36 contos)
Fonte : RCM - 7/4/188%9 p. 68

3) Trecho: Santos a Jundial. Despesa efetuads até 31/12/1866. A estrada foi inaugurada em 15/
;/lggg. 0O custo por quildmetro foi de 169 contos segundo: C. D. Ri]:giro Pessoa Jr. op.cik.
Fonte : Franca Ieite, N. Memdria Descritiva da Bstrada de Fervo de Santos a Jundiai. Re-

vista do Instituto Polytechnico de Sao Paule. .SP, V. ({1): 76-79, Dez. 1876.
) Fonte : Fishlow A. op. cit. p. 129 '
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Por uma rapida inspegao dos dados da tabela 1, percebe
se gque o item mais onerosc é o dos trabalhos de construgao. Repre-
senta cerca de dois tergos do investimento para a bitola larga e al
go menos de dois quintos paré' a bitola métrica (nos EUA representa'
em média durante cada uma das trés primeiras décadas 42%, 37% e 37%

respectivamente . Estes altos dispéndios com a preparagao do lej
to, tiveram como efeito dar emprego a um grande volume de mao-de-obra
naoc gualificada cujos instrumentos de trabalho mais comuns eram pas,
picaretas e vagonetes manuais e a tragas animal. Mesmo nas obras de
arte como pontes, viadutos, tineis e muralhas de arrimo, a mac-de-—
obia para escavagbes e alvenarias é o elemento central, conforme in
dicam os relatdriocs dos engenheiros emchefe das companhias. Nas pon
teo e viadutos, as obras de preparacac da infra-estrutura sao as de
maicr custo; o superestrutura frequentemente & de madeira sendo de-
pois substituida por trilhos retirados das linhas. Apenas algumas pon
tes de grandes proporgoes foram especisimente encomendadas a ofici
nas capazes de fabricar estruturas metalicas. Registram-se casos de
encomendas na Inglaterra nos EUA, nas ¢ficinas daPonta d'Areia e nas

proprias oficinas das estradas de ferro.

0 ﬁaterial.fixo, o sequndo item mais pesadoc na pauta dos
custos, participa com proporgao relatitamente baixa na bitela larga
e com cerca de um tergo na estreita. A diferenga provém dos wmenores
custos para abertura do leito da bitola estreita, uma vez que a gquan
tidade de trilhos demandada & funcdo apenas do comprimento da estra
da. Na SPR podia-se esperar uma participagdac maior dos gastos deaber
tura do leito dado que atravessava uma regiao muito acidentada (a
Serra do Mar), porém, o material fixo, por sua vez, seria muitc ong
rado pelo fato de incluir as mdguinas estaciondrias dos planos in-
clinados. Este €, naturalmente, o material insumidor de ferrc emmaio

res proporgdes de todo o investimento ferroviério.

0 material rodante participa com uma peguena proporgac
na estrutura dos custos da implantacao de uma via férrea: menos de
10% nos casos estudados. Ainda assim & preciso observar gue nestes
porcentuais estd incluido o valor total do estoque de carros e va-
gdes, grande parte do qual nac contribui para a demanda derivada de
ferrc. Parte significativa do custo de um vagdo & determinada pelos
trabalhos de carpintaria. Por outrc lado, esta baixa participacao se
deve em grande medida a gque todos os dados da tabela 1 se referem a

ferrovias recém inauguradas, exceto no ¢aso da CP em 1880 pois uma

(1) - Fishlow - op. cit Tabela 12 p. 119



‘de suas linhas estava aberta a6 trifego desde 1872. Ao longo do tem
po, tende a crescer a-participagao destes item no investimenito total
em razao de aumentar o velume de mercadorias esccadas pelomesmo eito.

.A ferrovia poten01allza a capacxdade<MaproJu&doan_permlflr o avan-

GO da fronteira.

Esta indiscutivel tendencia e, todavia, dificil de ser
gquantificada quer por.cauéa das flutuagoes de valor domil-réis a da
taxa de cambio quer pelo fato das companhias estenderem continuamen
te novos ramais ferreos. FeiEaAestaimportante ressalva, 0 caso da
EFpp IT (EFCB a partir de 1889) serxve para ilustrar o que estouafir
mando . Entre 1879 e 1896 a participaggo do material rodante se ale-
va de 10.1% para 21.3% (Tabela 2) na estrada de bitcla larga. (As 1i
nhas de bitocla metrica segundo a terminologia da época, foramadgui
ridas pelo Estado apbs a proclamagido da Replblica e incorporadas a
EFDP II para formarem juntas a Estradco de Ferro Central do Brzasil),
Saliente-se, entretanto, gque o custo das linhas, abrangendo tanlc as
" obras de abertura do leito guantu ¢ material fixo continvam tendn uma
participagao muito elevada (gquatro guintos e dois tergos docuw.to to
tal respectivamente). As oficinas e seus mecanismos cabe uma pegue-

na participacgao no investimento total,

TABELA 2

DISTRIBUICEC DOS CUSTOS DE CONSTRUCAQ DA EFDP II
(EFCB a partir da Repliblica)

ANO DE REFERENCIA 1879 1896
‘ BITOLA  (metros) I 1.60 C 1,60 1.00
Custo das linhas Lo 80.3 68.8 62.8
Material rodante i0.1 21.3 34.8
Estagoes : 6.4 5.7 1.9
.Oficinas ' 3.2 4,2 0.5
TOTAL (contos) , _ 80366| 111 979 | 48 474
Extensao (km) o : 522 723 494

FONTES: EFDP IT - Rel. 1879. Anexo A7
Paula Pessoa, V.A. op.cit. p. 306-309
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- Esta analise indica que apenas uma parcela relativamen
te pequena do investimento ferroviario total se traduz, aprincipio,
em demanda industrial. A partir disso pode~se ter a ilusao de que a
estrada de ferro, em si mesma, poderia contribuir muite pouco parao
crescimento industrial, mas, ac contrario, o volume do investimento’
total foi muito‘grande e, por conseguéncia, aguela pequena parcela
se traduz também num grande volume bapaz de multiplicar as necessi=-

dades de ferro, acgo, carvao e maguinaria.

Breve cenfronto’ com a ggpcriéncia internacional.

As primeiras estradas de ferro americanas puderam ende
regar os pedicos de locomotivas aos fabricantes de maguinas a vapor
ou de moinhos para cereais, etc. Certas partes e acessdrios podiam
ser supridas pelos fabricantes de material bélico e até mesmo pelas
oficinag anesas as fabricas téxteis. De fato, desde o principio, as
ferrovias anericanas abasteciam~se internamente de guase todo o ma-
terial rodante necessario. Em 1839, por exempl?, apenas 117 das 450

2)

. . — . - i .
locomotivas existentes nos EUA eram importadas . E importante xes
saltar gue o desenvolvimento das vias férreas americanas ocorre si-
multaneamen’-e com o britanico, istc €. num momento em que Pais al-

gunm tinha tradicdo de fabricar de material ferrovidrio.

Contrariameénte ao ccorrido com miquinas, a produgaoc ame
ricana de trilhos s& atinge um volume significativo em 1843 guandoé
estabelecide uma tarifa de $ 25 por tonelada sobre o ferro embarras
importado inclusive sobre trilhos. Contribuiu significativamente pa
ra este &xito a passagem para carvac mineral, estimado por Sua vez
pelo propric avanco a producdc.de trilhos pois o carvao mineral era
perfeitamente adequado aeste tipo de produtc. Um outro fator impor-
tante decorre da coincidéncia deste perfodo com a Gigantic Railway
Mania guando o total da producdo inglesa & absorvido na propria ilha.

Neste periodo foi abolida a tarifa de importagdo.

Ac final da Gigantic Railway Mania, alids, a gqueda do .
prego do ferro ingles acarreta o retorno do abastecimento das estra
das de ferro americanas na Inglaterra. Contribuia, para isto, além
do menor prego, a astuta atitude dos.produtores britanicos gue rece
biam agoes de estradas de ferro americanas como pagamento dos tri-

lhos. A partir de 1853 a produclo americana & retomada ePishlow apon

(2) Fishlow, A. op.cit. p. 149
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ta duas razdes: a queda do prego das agdes das ferrovias ea redugao
do prego, do produto americanc. A partir de 1859, a produgao domésti

Ca supera a 1mportagao.

A produgdo de material ferroviario nac foi, de fatopre-
cursora da produgdo industrial em ampla escala nos EUA. Esta pré-exis
tia em guantidades nado despreziveis e em diversos setores; naval,
téxtil, armamentos, moinhos, para citar alguns exemplos. O importan
te naguele processc e nc nomento da chegada(d? ferrovia fol, isto

3

sim, o entrelacamento dos diversos setores . A esta razao se de-

ve 0 rapido sucesso americano na predugac de locomotivas,

2 andlise ndo pode, porém, terminaxr neste aspecto. Isto
equivaleria a amesguinhar totalmente a importincia da estrada de fer
ro para o creccimento industrial americano. Se, de um ladoe, © rapi-
do florescimento da produgao americana de material ferroviario ce ex
plica pelo desenvolvimento industrial prévio, de outro, expréprfaig
dustrializagzce acelerada posterior deve ser amplamente explicada pe
1o crescimenio sem precedentes da rede de ﬁexrovias.AlbertFishlow,
por exemplo, apoiado no Censo das Mar .faturas de 18606, ap0s verifi-
car que o valor da produgao de locomotivas & da mesma ordem de dgran
deza do valor da prcdugao de maquinisﬁcs para a indistria do algodao
e da la (Tabela 3), conclui gue "nenhuma demanda foli proeminente co
mo.conseauéncia“ Em suas palavrds. a maqﬁinaria.conmreendiaxﬂna am
pla gama de produtos gque encontraram seu uso numa amplaﬁvarledaoede
empreendimentos, maguinas para barcos a vapor, para moinhos de ar-
roz, para-fébricas; equipamento para talhar madeira, martelog a va-
por para fundicao e assim por diante“(4),

A produgao de leocomotivas nao foi, com efeito, proemi-
nente. Deve ser lembrado, entretanto, que & indistria de locomotivas
inexistia em 1830, mas, em trés décadas apenas. conseguiu equiparar
se ao valor da producdo de maguinismos para a indUstria algodoeirae
lanificiocs gue em 1830 j& eram indistrias importantes e emcrescimen

to.

(3) Nathan Rosenberg, por exemplo, sugere que a transigao ao cresci
mentc econdmico nos EUA se deveu em'grande medida a gue estes
tores Llnham problemas tecnoldogicos “convergentes' e isto perml
tiu a emergéncia de um setor especializade na produgaoc de maqul
nas~ferramenta aumentande a produtividade do setoxr produtor de
bens de capital que passou a ser o centro das inovagoesg tecnold
gicas e também o de sua difusao. (Rosenberg, N. perspectives on
technology cap. 1).

{4) Fishlow, A. op.cit. p. 150
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_ TABELA 3
PRODUCAO INDUSTRIAL NOS BUA SEGUNDO
O CENSC DAS MANUFATURAS DE 1860

UNIDALE 10008 | %
Valor da producao de locomotivas : 4 866 6.7
Valor da producio de maquinismos para a indis
tria de algeodac e la 4 902 | 6.7
Valor agregado da producgao do setor de miéguinas 52 000 731.4
Valor da produgido trilhos de ferryo 11 000 15.2
Produto Total da Indistria . 73 000 100.0

FONTE: Fishlow, A. op. cit. p. 149

. Mas a importancia da ferrovia ndo se limita soments a
producao de locomotivas. Em 1830 os EUa naoc produziam tampouce mate
rial fixo e, no entanto, em 1860 o valor da produgac de trilhog atin
ge mails de 15% do valor de toda a produ¢ao industrial. A participa-
cao das locomotivas. e dos trilhos em conjunto samawm, portanto, pra-
ticamente 22%. Ora, o movimento de uma estrutura industrial em gue
apenas dois.produtos representam mais de um guinto dapuodug%ototal'
estd, pode-se dizer, condicionado as oscilagaés destes prodatos. A
participacao da estrada de ferro na demanda industrial agregada éain
da maior porquanto naguele Indice nadc estao incluidos os valores dos
‘ carros e vagGes, dos maquinismos das oficinas, das estruturas metd-
licas, etc. A industrializacdo americana teve, portanto, um eixo con
dutor, um fulcrc internc em torno do gual girou toda a atividade eco
ndmica. Dal Schumpeter analisar os ciclos de juglar da economia ame
ricana entre 1843 e 1897 em termos do investimento ferroviario. Pa-
ra, este autor, a "railroadization was obviously the 'big thing' or

)
. 'backbone' of the bourgeois Kondratieff"(s‘.

Momento, escala e capacidade ociogsa das ferrcvias bra-

silejras,

(5} Schumpeter, J. op. git. p. 215
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) Uma resposta simplista, mas que tem satisfeito alguns.
estudiosos, a4 questio da nio industrializagac brasileira a partir
das ferrovias, @ a de que o Brasil estava numa situagao de extremo
atraso econdmico, nao produzia ferro, carvao nem maguinas de qual-
QUer tipo. Sendo assim, ndo haveria a quem encomendar omaterial fer

roviirio. Além do mais o pals ainda era escravista ...

_ Evidentemente, quando o Brasil ingressou na era ferro-
viaria, nao encontrou nenhum estabelecimento interno a guem pudesse
dirigir a encomenda de trilhés, locomotivas, carros e vagaes, por is
to, necessariamente teve gue encomendd-los no exterior onde as tres
décadas de ferrovia tinham feito surgir casas especializadas na pro

ugao deste material. Por conseguinte; © momento no qual se inicia ©
desenvolvimento ferrovifirio assume uma importancia fundamental ({(nos
EUA a estrada de ferrce iniclou sua carreira conjuntamente com a In-
glaterra). Mas a questdo nao se esgota neste nivel. Compreende—se a
necessidade daimportagao num primeire momento, mas & preciso expli-
car porgue ndo se passou & produgao local a partir do funcionamento

da ferrovia.

Sabemos ja gue apenas uma reduzida parcela do investi-
mento ferroviirio se traduz, a principio, em demanda industrial. Se,
no entanto; a construgdo de ferrovias crescesse cistematicamente a
uma taxa elavada, como ocorrel nos EUA, esta pequena parcela se con
verteria numa quantidade significativa e certamente teriam sidomais
viaveis as icdistrias de material ferroviario. A rede brasileiracres
ceu pouco e lentamente. A tabela 4 apresenta a extensaoc das estradas
de ferro no Brasil e no mundo. Como se pode observar, alémdo Brasil
introduzir tardiamente a via férrea, © faz num ritmo muito lentc. Em
1900, por exemplo, enguanto os EUA j& possuem 307 mil quildmetres, o

Brasil tem apenas. um vigésimo daguela cifra.

EXTENSED DAS ESTRADAS DL FERRO NO BRASIL E NO MUNDO
{1850 — 1895} EM MTLHBS (1 609 metxos)

ANO - 1850 1860 1870 1886 |- 1890 1895
América 9 600 | 35 600 | 58 900 | 109 500 | 212 700 | 229 700
Buropa 14 500 | 33 400 | 64 700 | 105 4C0 | 141 600 | 155 300
Brasil - 175 465 2 125 6 250 8125
Mundo 24 155 | 68 373 | 130 631 | 232 691 | 396 153 | 433 953

FONTES : hautahy K. A QU“C tao agrarla. Porto, Portucalense, 1972. V.2, p. 94

203~ 204
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Mas ndc se tome a extensdo das ferrovias brasileirasco
mo um fator independe. A pax da pequena extensao, a estrada de fer
ro teve um reduzido impacto sobre o custo dos fretes. Ndg ha duvida
de que a diferenga entre o custo dos fretes antes e depois da ferrc
via tenha sido 51gn1£1catlva, apesar das ressalvas feitas anterior-
mente, porem, a ferrovia praticamente nao trouxe uvlteriores nxh@oes._
"A tarifa basica para o café (206 réis por tonelada~gquildmetro) per

mapeceu essencialmente a mesma no Ultimo guartel do século passado”

(6)

afirma Mattoon . De fato o frete médio por tonelada-gquildwmetro na
CM entre 1882 e 1886 oscilou entre 167 e 200 réis(?). 2 diferenga e

a2 oscilagdo se devem a dois motivos: sobre o café recaia uma tarifa
diferencial com a distincia (guanto maior a distancia, menor a tari
fa) e as outras mercadorias eram privilegiadas com uma tarifamenor.
Por isto, ac nudar a composigao do volume transportade mudava, con-

sequentemente, a tarifa média.

Saliente—-se, porém, gque o problema ndo estad na cotabi-
lidade da tarifa bisica mas, no fato de se ter estabilizado numalto
patamar. Comparando-se por exemplo as tarifas em trés estradas da
Franca com as da EFDP II, de propriedade do Governo Imperial, preo-
cupada em ser "meio de proteger e animar o desenvolvimentc da sagri-
cultura, comércio e indlstrias nacionaiis", e ‘sempre com precgos infg
riores aos de qualguer outra via férrea brasileira ; percelhe-se
gue o frete médio de uma tonelada de mercadorlas por guildmetyo de
estrada na EFDP II & 4.6 vezes mals caro dogue ocorrespondente fran

ces {(Tabela 5).

Esta enorme diferenga exige uma explicagao. H& agueles
que pretendem ver no gsistema de privilégios adotado a razac princi-
‘pal. Privilégios de zona e juros garantidos restringem a competigao
entre as estradas de ferro diz Mattoon e o "lnico fator restringin-
do as tarifas era a dependéncia que as ferrovias tinham sobre sua
principal mercadoria do trafego, pois sem o café, elas prdprias fa-

1] (9)

liriam . O privilégio de zona tem, todavia um significado mais

(6) Mattoon, R. op. cit. p 164

(7) Neste periodo as tarifas médias Foram: 1882 - 19 semestre 182 rs,
29 semestre 200 rs; 1883 ~ 19 sem. 167 rs, 29 semestre 172 rs {ano
de baixa plOdLQaO do café); 1886 -~ 19 semestre 184 rs. As fon-

tes sao os relatdorics da CM deste perlodo.
(8} EFDP II - Rel. 1882. p. 10
(9) Mattoon, R. op, cit. p. 164



. importarite: & uma "reserva de mercado" para a Companhia e como tal

ao assegurar transporte contribul para o aumento da eficiéncia e nao

ao contrario.

TARFIA 5
COMPARACAO INTRE A EFDP II E TRES
COMPANHIAS FRANCESAS I3 1878

FF NA FRANCA EM 1877
EFDP TI - !

1578 Cia do | Cia do | Cia o

leste MNorte Qeste

Extenséo em tréfego 583 2 274 1 663 2 570

N2 de locomotivas | 111 905 1in Bh4

N¢ de carros 132 | 2395 | 268L | 2 543

W de vagoes 11100 | 22 131§ 29 952 | 14 733

sonita de mercadorias (2) | _ 76 62 63 50

Peso das mercadorias {mil ton.) . 292 7784 | 12 274 | 5 689

Percurso redio de 1 ton. {(km) 157 | 121 103 Y

Frete médio por ton-km  (rdis) _ 166 25 25 27

N¢ de locomotivas wor km _ 0.19 0.40 0.67 | 0.33

Ne de carros por km 0.23 1.05 1.6l 0.99

NQ de vagbes por km ' . 1.89 9.75 18.01 5.74

Peso transp. por locom. (ton) 2 630 8 600 | 11 050 6 660

Densidade de tréfego (mil ton.) | o 79 414 760 303
FONIT: EFDP IT -~ Rel. 1878. p. 19

£ bem verdade, entretanto, gue no Brasil as estradas de
ferro nao encontraram um meio de transporte concorrente e alternati
vo gue estabelecesse um teto para as tarifas. Além do mais, suas re

-+ (10)

ceitas concentravam-se altamente em cafe ., um produtoc de alto va

lor que podia, portanto, suportar uma tarifa elevada.

(10) Na CP em 1873, em 1886 e em 1900 o café respondia por mais de
50% do peso total transportado (Mattoon, R. op. cit. p. 159).
0 mesmo & valido para a CM em 1882 (RCM-3/9/1882 e RCM - 26/3/
1883). Em 1900 na LICB, o café participava com 12,6% do peso to
tal mas contribuia com 24,4% para a formagdo da receita bruta
(EFCB ~ Rel, 1500, Anexo C 20}).
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A razdo fundamental se deve, porém, -3 baixa densidade de

trafego. Uma vez que a maior parte do altissimo investimento numa fer
rovia & absorvido na construéﬁo do leito para que ela possaproduzir
retornos compensadores a uma tarifa reduzida & necessario numa ele-
vada taxa de uso da capacidade das linhas. A constatagao de gue is-
to nao se dava € muito simples. Basta comparar as quantidadés de ma
terial rodante por quildmetro de linha da EFESP II com os dados cor-
respondentes das companhias francesas (tabela 3): a brasileira tem
indices inferiores & metade em relagao aos cofrespondentesaleia do
Oeste que tem os menores indices das tr8s francesas. Nao bastassem
as menores guantidades de materizal rodante para cada quilometro de
linha, este proprio material era sub-utilizado como indica o n'ERero
de toneladas transportadas por locomotiva (tabela 5). Podemos finadl
mente considerar um Iindice gue meca diretamente a densidade de tré-
fego. Tal Indice & o peso médio transportado por unidade de conpri-

11 . s
( ). Pois bem, na EFDP II este Tndice duas vezes &

mento da linLa
meio inferior ao da Cia do Oeste em cuic transporte as mercadovias
participam apecnas com 50% contra 76% na EFDP IT. (Observe-se qucnes

te Indice ccnsiderei apenas © transporte de mercadorias).

Generalizando esta situagdc para uma suposta média kbrasi
leira, estas relagoes tenderao a se ajravar profuncamente pois esta
estrada & das mais importantes do Pais e atravessa regiCes cafeicul
toras ainda em expansdo - o pico da guantidade de café transportado

(12)

nesta estrada & atingido em 1881 . Um dado pode ilustrar perfei-

tamente a afirmacao. Segundo A. Pinto, no estade de SP an 31/12/1901,
com 3 471 quildmetros de linhas, havie apenas 367 locomotivas, 491
carros e 6 893 vag6e5(13). (Convém lembrar gue SP & o estado lider
‘na producdo e exportagac de cafeé nesta data). Um ano antes a EFCB
con£ava com 1 242 Km de estradas e seu estogue de material rodante

compreendia 306 locomotivas, 387 carros e 3 077 vagées(l4).

(11) Para o calculo desse Indice deve ser considerado O percurso me
dio de cada tonelada de mercadorias. Para isto multiplica-se o
volume de mercadorias pelo percurso médio e divide-se pelaexten
s3o da linha em trafego: densidade de trafego =

' = Yol. mercadorias X percurso médio
extensao em trafego

(12) Paula Pessoa, V. A. op. cit. Tabela da quantidade de café trans
portado na Central do Brasil, de 1858 a 13900, p. 337.°

(13) Pinto, A.A. Histbria da Viac8o Piblica de Sao Paulo (Brasil).
Sp, Typ. Vonorden & Cia, 1903 p. 230-232 e 251

{14} Paula Pessoa, V. A, op. cit. p. Ine-309
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~Portanto, a extensao da rede, a escala das operacdes c o

'impacto sobre os fretes' foram pequenos. Mas estas nao sac varia-

veis independentes, ao contrario, levam a pensar num circule vigio-
so. Construiu-se uma pequena extensao de vias ferreas porgue 0S VO-
"lumes de mercadorias a transportar eram pequencs. Estes volumes pe-
guenos, por sua vez, fizeram estabilizar o custo dos fretes num pa-
tamar elevado ¢ os fretes elevados nao poderiam contribuir paraa ex

pansao da agricultura.

Além do mais, conforme jé& assihalado, os beneficiarios do
transporte ferroviario foram, num prireiro momento, os produtores de
caféd, transferindo-se posteriormente para os compradores internacio
nais. Quanto A possibilidade da redugd> dos custos de reprodugao da

forga de trabalho, a ferrovia pouco contribuiu.

Contudo, nio se derive exclusivamente dos prcblemas de ex
tensdce, escala e nivel dos fretes a impossibilidade da producas in-
terna do material ferrovifrio. Tal raciocinio peca pela incapacida-
de de abordar o problema na sua complexidade dindmica. Pois, trata-
se justamente de compreender o problema oposto: porgue a ferrovia
nac fol capaz de desencadear um procesro de industrializagio nesta
Zrea de extremo atraso econdmico. O prcblema, desta forma, adguire
nova dimensio, vale. dizer, ele ndo pode ser entendido apenas no Am-
bito das demandas da implementacdo de uma via férrea. A transicad pu
deria ocorrer a partir da evolugac das oficinac de reparos e manuten
ci3o para o estdgio da fabricagdo de locomotivas, trens rodantes, tii
lhos e até mesmo outra maquinaria. De fato muitas oficinas das estra
das de ferro americanas produziam grande parte do material necessa-
rio, e até mesmo no Sul, monocultor escravista e com baixsa produgao
industrial paralela, verificou-se esta transigéotls)

Antes,'pofém, de discutir o embriéo gque de fato chegou a

haver vamos passar em revista a operacgao de uma ferrovia.

(15) Fishlow, A, op. cit. p. 153-155
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CAPITULO B

O REPARO E A PRODUCEQ DI MAQUINAS I MATGRIAL RODANTE

_ No capitulo precedente concluimos gue em vista da ine-
xisténcia de um parque industrial prévio significativo, do momento em
que as vias férreas sao intrcduzidas no pals, da sua peguena taxa de
expansac e da baixa densidade de trafego, nao se poderia esperar gue
as demandas da implantagao da rede pudessem desencadear um processo
de industrializacao. Alertawos, contudeo, para a insuficiéncia dague-
la andlise uma vez que na etapa posterior, a operagao das estradas de

ferro, certamente surgirianm embrioes industriais.

5.1 - Desposas de custeio

) custeico de uma ferrovia abrange todas as despesas cor-
rentes necessarias ao movimento das composiéées: conservacgaon da via
. permanente, combustivel e manutengao do material de tragaoc, conserva
gao de carros e vagoes, trafego e admiﬁistragéo. A cade umadessas atl
-vidades corresponde uma divisao da companhia. Nesta secic procurare-
mes mostrar a participagac de cada divisdo nas despesas de custeio e
em.que medida contribui para a demanda industrial utilizando informa

¢Oes procedentes exclusivamente das companhias Paulista e Mogiana.

A tabela 6-a apresenta a participagao relativa de cada
divisaoc das companhias na despesa total de custeio. O item de neaior
peso, nesta pauta, € a conservagao da via permanente. Absorve, em @
dia, dois quintos na CP e um tergo na CP (nos EUA, em 1880 a médiana

y (1)

cional foli de um quarto . Compreende a conservagac do leito wro-
priamente dito e a substituicao de trilhos, dormentes e pontes de mna
deira. Mais de 50% da despesa deste item se destina ao pagamento da
mao-de-obra e do restante, uma parcela ndo desprezivel vai para dor-
mentes. A despesa de trilhos e acessdrios, em conseguéncia, represen
ta uma parcela inferior a 20% do custeio total entanto, qualgquer que
seja sua participagao, esta demanda & muito importante pelas duas se
guintes razoes: pela qualidade do produtd exigido (resisténcia ao cho
que € a tragdo) e por ser uma demanda recorrente {apds certo periodo

de usc o trilho deve ser substituido)} A vida nédia dos trilhos de-

(1) Fishlow, A. op. cit. p. 124



TAPELA 6 .

DISTRIBUICAD LAS DESPESAS DE CUSTEIO DAS COMPANHIAS PAULISTA I MOGIANA

a - despesas por divisao

o M
* £ .
1877¢) | 18807 | 1833 | 1888'") | 1883 | 1885 | 18

Via permanente 35 41 46 4 32 35 35
Tragio 25 23 21 22 28 | 26 39
Trafeqo 18 21 15 24 25 | 2 12
Carros e Vagoes 10 ' 6 10 8 11 2
admini stragao 12 10 3 6 4

b - despesas com pessosl, corbustivel e outros materiais
| : e

|
Pessdal. : 64.6 | 72.1 1 - 58,7 | 45.5 | 52.6

Carvio e Lenha | 7.1 1.1 ] 9.2 | 10.4 | 10.8
Qutros Materiais ' 28.3 { 16.8 ) 32.1 | 44.1 | 36.5

£

¢ - participacao das cficinas na despesa total

" Pessoal ‘ 12.5 6.6
Materizl 6.7 2.2

- | 8.5 7.8 | 9.4
- 4f8 12.2 | 8.0

FONTES: RCP e RCM para os anos indicados.

NOTAS : (%) 19 Semestre. . -
(+} 29 Senestre.
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pende da densidade do trafego, das condicoes técnicas do leito,.dopgl
so e velocidade das locomotivas variando entre 3 e 6 anos. Conside-
rando que as dimensces e a velocidade das locomotivas teﬁdianlaaumea
tar no tempo, em‘face das nécessidades crescentes de transportes, ace
lerando os desgastes tornava~se necessario um aperfeigoamento conti-
nuo dos materiais. As melhorias eram tntac mais necessarias guanto
mais elevados se mostravam os custos de substituigdo. A CP revelapreo
cupagdes neste sentido em suas instrugces fornecidas ao inspetor ge-
ral em viagem a Europa para a encomenda de material destinado ac pro
longamento de Campinas-Rio Claro. Para os trilhos em particular, a
Companhia exige que sejam de ferro forjadc e laminadof pelomehosauas
vezes na temperatura de soldar. Além do mais, o inspetox fiscalizard
a construgao e o fabrico e somente aceitara um lote se menos de 10%de
uma .amostra tomada ao acaso resistir aos testes de pressao e choque
gque ele mesmo realizard na fébrica(z). A esse tempo, a Sideruryiarea

lizava progressos rapidos. As descobertas de Bessmer, Siemens-Mertin

e Gilchrist Thomas estavam possibilitando uma produgao em ampgla esca

la de aco barate, loge empregado na fabricagao de trithos. Em 1876 a

diretoria da ®RFDP II tinha encomendad: 42 278 trilhos de ferro mas a

" Delegacia do Tesouro Brasileiro em Londres resolveu "muito acertada~

mente remeter cerca da metade em trillkes de a¢o". Estes trilhoo che-

"garam em 1877 =2 neste mesmo ano encomendaram-se mais 260 km da mesma

espécie mas ageora as fabricas francesas que os garantem pox 7 anos.

O ponto decisivo nesta acertada escolha reside na muito superior qua

lidade para um preg¢o apenas 13,8% Supe:ior(3). Da wesma forme a CMem.
1882 encomenda na Inglaterra "a acreditada fabrica de Sir Jon CGuest &

Cia 3 000 toneladas de trilhos de ago Bessemer - sendo a diferengade

prego dos trilhos de ago e de ferro, insignificante, teremos poispor

quase a mesma quantia, material oferecendo maioxr resisténcia"{A}.

A tracio & a segunda divisao na ordem das despesas de
custeio de uma via férrea. Compreende as despesas de manutengac e re
paracao dag locomotivas de que trataremos mais adiante, e 0s seuscug
tos em operagao que abrangem a folha de pagamento necessarios ao mo-
vimento dos trens. O carvao era o combustivel basico das ferrovias e

(5}

as fornalhas das locomotivas deveoravam—noc em encormes quantidades .

(2) RCP - 28/2/1874. p. 97-99.
(3) EFDP IT - Rel. 1877. p. 79-80.
(4) RCM - 26/3/1883. p. 3i.

(5) O consumo de uma locomotiva oscilava entre 100 e 130 Kg/mil-ton-Km (Ver

os relatdrio da (M de : 3/09/1882 p., 26; 26/03/1883 p. 24; 23/09/1883p. 25;
27/09/1885 p. 40; 04/04/1886 p. 38; 26/08/1886 p. 36.
As locomotivas da EFDP IT consumiram em 1882 aproximadamente 36 mil
toneladas (PP IT - Rel. 1882, p. 138) e em 1900 esta estrada contra-.
tou o fornecimonto de 120 mil toneladas por 29%.6d 3 tonelada entregueno Rio
(EFCB - Rel. 1900. p.4).
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Provinha da Inglaterra-chegando aqui altamente encarecido pela longa
viagem maritima. Sendo o carvao um produto de baixo valor por unida-
de de peso, .seu custo se torna muito susceptivel as distancias a que
‘deve ser transportado. Somando as despesés de fretes e seguros, cadsa
tonelada custava no Brasil mais do trxiplo do seu custo a brodo  num

(6)

porto da Inglaterra . Por esta razao, os gastos com combustivelels
vavam-se a uma significativa propor¢ao da despesa total, estabelecen
do-se ao redor de 11% na década de 1880 (tabela 6-b), (nos EUA, a mé
dia nacional para o anc 1880 foi de 11%). Ista despesa elevou-se Ccon
sideravelmente na década seguinte com a forte desvalorizagao cambial.
A taxa de cémbio estabelecida na naridade em 27 pence por mil réis,
267/16 f/lﬁem (7)

1895 . Az companhizs by
lenha uma forma alternativa de energia. S$ac necessarios 6 m~ de lenha

cai na

=
1

cai de em 1888 para 7

Ll

para produzir a energia eguivalente a uma tonelada de carvao. Com &S5
ta substituicao realiza-se, no entanto, grande economia pois enguan-
to uma tonelada de carvao custava, por exemplo, 70$% em 1839, urmetro

(8)

- ¢libico de lenha custa apenas 3% .

lm contraste inferessante'por ser tragade com as estra-
das de ferro zmericanas. Anites da Guerra Civil empregavam somente a
lenha; dificuldades té&cnicas o projetoe de uma eficiente locomoiiva a
carvao mineral. O alto poder calorifico deste combustivel, gerazdo de
forma concentrada, contribuia para o rapido desgaste das fornalhas. A
solugio técnica, segundo Fishlow, data de 1854; sua difusao se zcele
ra aco final desta década, motivada mais pelo baixo prego e elastici-
dade de oferta do carvao do gue pels alto preco da madeira. Nas re-
giGes desprovidas de minas, sua adogao foi mais lenta apesar do mails

elevado pre¢o da lenha.

A opgﬁo pelo carvao importadc nas ferrovias brasileiras
parecé, a primeira vista, absurda uvma vez que no bais existiam imen-
sas florestas e nao havia dificuldades técnicas para o fabrico de uma
locomotiva a lenha. Por isto muitos autores pretendem ver neste fato
nac uma opgao, mas, ao contrario, uma imposigao. Imposigao dos forne
cedores do material de tragac (as companhias deveriam aceitar os mo-
‘delos ofertados) ou do predominio do capital britanice. Imagino que

nenhuma das duas pressoes podia se verificar pelo menos no caso das

(6) EFCB - Rel. 1871i. p. 139.

(7) Silva, S. Expansac cafeeira e origens da Indistria no Brasil. SB
Alfa-Omega, 1976. p. 64.

(8) RCP - 20/06/1900. p. 166.
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companhias Paulista, Mogiana e EFDP II. DIm primeiro lugar, as carac-—
teristicas técnicas das magquinas eram estipuladas pela companhia(g)e
a Ginica diferenga relevante entre os dois tipos seria na fornalha. Em
seqgqundo lugar, a CP e a CM sao empreendimentos de ricos e independen
tes cafeicultores paulistas capazeg de autofinanciarem suas inversoes
e a EFDP II, iniciativa dos cafeicultores vassourenses, & encampada
em 1865 sendo, a partir de entfo, financiada por créditos votados pe
la Assembléia Legislativa. Resta, pols, consideraxr as dificukhdeseg
frentadas para a exploragao comercial da lenha. Além da baixa clasti
cidade da oferta e da propria falta de bragos, a lenha enconitraria um
grave problema de transporte: o peso da lenha por unidade de energila
gerada & muito superior ao do carvac e a ferrovia, atravessandc cafe

-
!

zais, ficava distante das matas. Isto encarecia a lerha a ponto detor

nd~la nao compekbitiva com o carvao importado. Nos anos 50, revertam-
se as condigOes. As compras no exterio~ estac encarecidas pele haixo
cémbio, a imigyracao estd modificando a cferta de bragos, as prorrias
estradas de ferro alcancam distancias maiores onde se torna mais fa-
cil o suprimento de lenha e as companbias iniciam o'plantio de par-

ques florestais as margens das estradas.

As -despesas de conduc@o dus carros e.vagdes sdo estritu
radas pela divisao chamada tréfego e participam em terceiro lugar na
formacao do custeio total com aproximadamenﬁe 20%. LEstas despeszas in
cluem a folha de pagamento do pesscal das estagoes e dos condutores

dos trensg (exceto a dos maguinistas que & computada na tragao) e o

154

custo de meteriais como lubrificantes, bilhetes e cutros impressos. 10

nas, etc.

(9) Ver por exemplo RCP - 28/2/18?4. Anexos 13,15 e 16: Condigoes Ge
rais para o, fornecimento de trilhos, locomotivas e vagoes.,
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Poucos c¢los de encadeamento.podem ser detectadeos nesta
despesa embora, por exemplo, a EFPP II tenha incentivado a produgao
~de lonas no Pais em substituicdo as importadas. da Buropa ou BUA "En
‘tendendo porém, diz o Diretor da estrada em 1878, que se poderia ob

ter a fabricacao agui de lona de algodac tao boa como a importada,

w

remeti amostras a diversas fabricas de tecido e consegul gque a d
S3o Pedro de Alcintara em Petrdpolis, se prestasse a fornecer este
artigo a estrada® (10}. Mas nem todas as estradas pautavam compcorta-
mento em fungao de "ideais nacionais™. A Companhia Leopoldina jolaka
exermplo, consegue obtex isencao de direitos de importagac sobre uma
grande partida de sacas para condug&olde café desencadeando oprotes

to dos fabricantes de tecidos(ll)o

2 administracao das duas estradas de ferro emestudoab
sorve porgao apreciidvel da despesa. Deve-se em parte, ao fato da in
cluir as despesas de aluguéis de imbivels e material rodante de ou-
tras companhias, porém, a razdc principal se deve ao multiplo siste
mz de escrituracgao adotada. Em 1877 a CP subdividia-se em tr3s sec-
¢goes indepencentes. Somente a partir db.segundo semestre daguelae ano
as trés linhas se fundem(lz). A CM compoe-se de trés linhag em tra-
fego independentes em 1883, de quatro linhas em 1885 e em .1? de Ja-
neiro de 1888, trés destas guatro, se fundem continuando aindz com
duas ezcrituragdes separadas(ls). Apeszr da fusac entre as treés 1i
nhas, ao passar do tempo novamente foram surgindo prolongamentos e
ramais independentes, alguns de conzecsao de Governos provincials(SP
e MG) e outros de concessao Imperial(l4}. Essa escrituragao separa-
da era inevitavel em vista das exigéncias da Legislacgao Geral de es

tradas de ferro para que pudesse usufruir da garantia de juros.

_ 2 divisdo de ‘carros e vagoes' contabiliza as despesas
de manutencao e reparagao deste material e freguentemente, a despe-
sa de construgac e/ou montagem de novos por conta do custeio. Istes
trabalhos sao realizados nas oficinas, paralelamente & reparacao das

(10) EFDP IT - Rel. 1878. p. 124. No ano seguinte, as pecascompradas
ao estrangeiro custara 19 por cento a mals sobre as compradas
nas fibricas S3o Pedro de Alcintara (EFDP II - Rel. 1879. p. 148).

{11) Glett, F. "AIndistria Nacional e as tarifas da Alféﬁk@a“.{)auxi
liador da Indistria Nacional. RJ, V. (54}: 176, agosto 1836.

- {12) RCP -~ 25/8/1877; RCP - 29/8/1880. Anexo B. _

(13) RCM - 23/9/1883. Relacic de acionistas a 28/8/1883; RCM - 27/
9/1885. p. 14; RCM - 26/9/1886. Relagao de acionistas da OM; RCM
07/10/1888. p. 31.

(14) Companhia Mogiana de Estradas de Ferro e Navegacao (1872-1922): Cinquente

nario da Companhia. Campinas, Lynotipia da casa Genoud, 1822,
p. 1-13.
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locomotivas e serao estudados a seguir. Esta divisao contribui com
uma peguena proporcac da despesa total, mencs de 10% em mbédia (tabg
~la 6-a).

0 custeio total dessas ferrovias pode ser subdividido
de outra forma, istc €, em despesas com pessoal e despesas com nmate
riais. As primeiras representam em média mais de 60% na CP ¢ aproxi
madamente 50% na CM; a outra parcela estd subdividida em combusti-
vel {(carvao e lenha) gue representa aproximadamente 11% do custeio
total (tabela 6-b) e o restante se deve a outros materiais (trilhos,
dormentes, rolas, eixos, molas, ferro, bronze, madeiras aparelhadas,
tintas lubrificantes, ctc, ete). No seu conjunto, poertante, as  de-
mandas especificas de materiais contribuem com uma proporgao relati
vamente peguena de despesatotal de custeio. Tal como no cado dis in-
versodes na crnstrugio ferroviaria, esta baixa participagao, aliada
as peguenas ¢imensdes da escala da rede e do transporte, representa-
ria um 'quantum' absoluto de demandas pegueno.

1

24 questzo essencial nao :sté&, entretanto, na distribul
cao relativa da despesa que pode inclusive conduZixr enganozamente a
minorar a prepria importancia do empréendimanto ferroviario aomo unm
todo. Nem mesmo a essencialidade reside em considerar o 'quancum' re
presentado por esta participacao frente a produgéo industrial daépo
ca. Quanto a esta Gltima dificilmente poderia obter informagdes con
fiaveis, frustando de partida, qualqucr intento de realizar estacom
paracao. Suponho no entanto, gue no Brasil as ferrovias formavam en
conjunto um capital e uwmna receita bruta muito superiores ac conjun-
to das outras atividades industriais. Vou ilustrar o referido porin
terinddio de uma comparagao grosseira e indireta. Durante o ano de
1884, estavam em trafego 54 Cias de estradas de ferro com & 329 km
representando um capital nominal de 441 846 contos, com receita bru
ta de 35 321 e custeio de 21 813 contos(lb). 0 recenseamento de 1920
enumera a sobrevivéncia de 636 estabelecimentos industriais com da-
ta de fundacgido anterior a Repiblica totalizando um capital de 377 348
contos e um valor da produgao de 507 023 contos naguele éno. Destes,
tinham data de fundacgaoc até 1884, 388 estabelecimentos com capital

de 323 979 contos e valor da producgao 417 277 contos(ls).

(15) Pessoa Junior, C.D.R. op. cit. Tabela: Viagao férrea emtrafego
no ano 1884. (Para 4 EF, a despesa e receita & de um semestre
apenas. Ffoi computada duas vezes para oblter o resultado total aci
ma) .

(16) Lima, H. F. HistOria Politico-EcondOmica e Industrial do Brasil.
SP, Cia Bd. Nac., 1976. p. 268, {Brasiliana 347).
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A guestao fundamental, como observados, nao & quantita
tiva. Relevante & analisar a evolugdo das oficinas e das operagoes a

gque foram se habilitando.
5.2 - Oficinas

2s oficinas constituiam um acessdrio essencial para as
ferrovias. Nelas eram realizadas todas as operagoes de montagern, ma-
nutengdo, reparo ¢ substituiGac de componentes de todo o estoque de
material rodante {(locomotivas, carros e vagoes). Esta era sua prin-
cipal finalidade mas pao a Unica. A variedade e quantidade de seus
maguinisnos as habhilitavam a diversas atividedes industriais. Leosim
por excrplo, fabricaram diversas estruturas metflicas para obras de
arte, construilram maguinismos para uso proprio, prestaram servigos
e forneceram materiais a particulares, fabricaram vagoes, etc. Va-
rias dessas tarefas eram contabilizadas pela conta do capital e nao
pela conta do custeio. A importancia destas oficinas avaliada a par
tir de sud participagdo no custeio total sera, em consequéncia, SuD
estimada. A tabela 6~c apresenta a pavcela da despesa total devida
ds oficinas tendo-se e conta somente as despaesas de custeic. Nas
companhias Paulista e Mogiana as médias foram respectivamente 14,4%

e 18,4% (a méiia nacional americana em 1880 foi de 18%).

0s relatdrios da CP e da CM n3o descrevem em detalhes
as reparagoes feitas em locomotivas, rem discriminam quantidades, va
lores e procedéncia dos materiais. Por esta razao se torna dificil
uma apreciar com maior exatidao sua importancia. Sabe-se apenas que
abrangem a substituigao de pegas desgastadas pelo uso (rodas, eixocs,
" embuchamentos, mancais, etc), o recondicionamento das mesmas -guan-

do possivel e a prdopria fabricacao de algumas.

Quanto a construcdo de carros e vagoes, ja foram traga
dos comentdrios rapidos. O caso mais frequente, nao sd6 na CP e CM
mas também na EFDP II, era a importacao das ferragens, ficando para
as oficinas a preparagac de todas as partes de madeira. Com estesig
tema foi praticamente abolida.a importa¢ao de carros completos, ex-
ceto para alguns cujo primeiro destino eram servirem de modelo para

(17)

a construgac dos. seguintes . Outra pratica comumente adotada era

a de construir carros e vagoes novos sobre trucks e estradas de fer

{17} Ver por exemplo: EFDP II - Rel., 1878. p. 55.
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ro antigos. As vezes construiram-no por inteliro mas neste caso so-
bre base de madeira. Estas praticas eram comuns a mailoria das gran-
des estradas de ferro do Pals verificando-se até mesmo na Recife and
S. Francisco Railway, uma companbia de capital inglés(lg);

NZo se descuidou a iniciativa particular de entrar neg
te mercado. Diversas fabricas sediadas, na Corte recebiam pedides de
companhias de estradas de ferro. Destacavam-se as oficinas da Ponta
d'Areia, a fabrica de Rb6he & Irmao e a Companhia Construtora(lg).

Una caracteristica extremamente interessante a deixar
registrada desde logo & a variabilidade de procedéncia dos trers ro
dantes das carnpanhias obserxvadas. Na EFPP II, por exemplo, existema
terial de proredéncia americana, inglesa, francesa, bhelga, de suas

(20)

oficinas e dag oficinas particulares da Corte . Num mesmo <nd re

ceberam-se 30 carros de uma fabrica americana e 4 da Inglaterra; 100
vagoes de outra fabrica americana e 28 da fabrica Dyle da iﬁghﬁﬁzlx
0Os trens roduntes da CP no final de 1890 eram de procedéncia ingle-
sa ou construldes em suas oficinas. Ko enténto neste memc ano enco-
mendam~se 157 vagodes belgas "por ter :zido muito mais vantajosa & pro
posta gue dessca procedéncia receben a'directoria, comparada com as
enviadas da Inglaterra e dos EUA”(zz). No final de 1894, incluia em
sua lista 125 unidades americanas além das 150 belgas (£ interessan
te notar gque em 1892 a CP.comprou as linhas do Rio Claro Railway Co.
com um financiamento ingl@s. Nestas linhag, de bitola mencr; o mate
rial provinha da Inglaterra, dos EUA; da B&lgica e da Compsnirla Cong

trutora.&aCorte)(23).

' {18) West, J.R. op. cit. p. 240.

(L9) Diversas egstradas de ferro encomendavan material as oficinas do Enge
nho de Deritro ~ carros, vagoes, trolels, algumas estruturas metalicas e
obras diversas. Ver: EFDP II — Rel. 187%. p. 71; EFDP IT -~ Rel., 1882.
p. 58; RCM - 3/08/1882. p. 6.

Encomendas a particulares: Ponta d'Areia — EFDP IT - Rel. 1877. p. 6L
Cia. Construtora - ROM - 27/9/1885. p. 13; (M - 26/9/1886.
p.54; RCM - 3/4/1887. p. 14;
Rbhe & Trmaos - RCM - 3/9/1882. p. 6.

(20) Ver listas de carros e vagoes em: EFDP II ~ Rel..1878. p. 53-54;
EFDP IT - Rel. 1879. p. 48-50; EFDP Ii- Rel. 1881. p. 44-47.

(21) EFDP II - Rel. 1878. p. 55.
(22) RCP - 26/4/1891. p. 54.

{23} RCP -~ 02/4/1895. p. 188~193. {(Em 1891 encomendararuilﬁglaterra
300 vagbes; os ltimos foram recebidos em 1895. RCP - 30/4/1896.
p. 147).
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‘ Contribuigac importante destas oficinas se deu tambémno
sentido da difusao do trabalho industrial pois praticamente ao longo
de cada prolongamento da via férrea instalou-se uma oficina. criandeo
um mercado de mao-de-obra especializada. Diversos autores afirmam
~gue as ofjcinas foram, nos @ltimos anos do século, as maicres empre
gadoras industriais. (¢4} pe fato, ja em 1878 as oficinas do Engenho
de Dentro empregavam 584 operirics, tr2s anos depois este nimero ja
se elevava a 657 e em 1€91 atingia 1L015. Em 1500 estas oficinas, Jjun

to com os depdsitos de maguipas, empregavam 2 034 pessoas.(zb)

O Casc de Engenho de Dentro

A manutengac e as reparag¢oes de tode o material da EFDP
II sdo realizacdas em diversas oficinas destacando-se entre elas as do
Engenhe de Deritro. Na verdade, todasz as obras importantes eram rea-
lizadas nestas {iltimas. Antes, porém, de analisarmos especificamen-
te este caso, séré interessante situar o conjunto das oficinas nas
despesas totais de custeio desta estradi. Na tabela 7 pode-se obser
var o valor absoluto da despesa total ¢ valor e porcentagem de wna di
visao ~ a locomogdo. Nos anos estudados esta divisao respondeu  por

34.2% em média da degpesa total.

A iocomog§O'cabe contabilizar as despesas das oficinas
e da condugao dos trens., Esta Ultima inclul os custos do combnsti-
vel, de pesscal (maguinistas e condutores) e dos demals insumos das
coﬁposigées. Esta degpesa eleva~se a mais de 50% do total desta di-
visio nota-se uma acentuada elevacdo na (ltima Gécada que pode saren
tendida pélo encarecimento do combustivel importado por causa da gue

da da taxa de cambio.

A despesa das oficinas divide-se em conta de custeio {(va
lor das reparacgoss) e conta de capital {obras novas de todos os ti-
pos contabilizadas como capital). Na conta de custeioc relacionam—se
o gastos com as reparacgoes de locomotivas e de carros e vagoes, se-~.
paradas em custo de pessoal e custo de material. No pericdo 77/82as
despesas de pessoal absorveram 23,8%, e as de material 20,3%, e para
05 anos 80/91 esses dados situam-se em 19,4% e 16,5% respectivamente

{tabela 7). As informag6es dag obras em conta de capital SaO]ﬂaiSdi

(24) Mattoqn. R. op. ¢it., p. 193.

(25} Erpp IT - Rel. 1878. Annexo DI BFDR IT - Rel. 1882. Annexo Dl;
LFCB ~ Rel. 1891. Annexo D1; EFCB - Rel., 1900. Annexo D1.
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fusas, normalmente incluindo no valor final de produto o custo da im

portacdo o que torna dificil uma avaliacdo quantitativa -aproximada.

As oficinas do Engenho de Dentro cujo projeto fol execu
tado pelo engenheiro José BulhCes, foram inauguradas em fins de 1871.

Suas instalag¢oes foram sendo progresgivamente aumentadas para coOmpox
tar um nimero crescente de maguinismos indispenséveisEimanutengéouuh

0 fim da década de 70 parece ser um ponto alto em suas atividades e
esperangas. O diretor da Zstrada extravasava seu otimismo no relatd
rio para o ano de 1877 "asofficinas de reparagao de machinas e carrosg
tem levado a rupidez, economia e perfeigéo de trabalbo ao grac mais

DS&IJP_Vel obter com recurscs de gue dispos revalizando
i I r
bl

My

elevado guc
com officinas daEuropa nas mesmas condigdes, e constituindo desse
do, uma boa escola pratica de artes mechanlcas nao menos ttil do que
a engenharia. Alll 44 sge.constriem carros pele mesmo prego por  due
nos ficam agqu! os gque vem de fora e methores do que egtes, e muito

R - . {27
breve se construirao tambem locomotivag™ }.

iIcs paragrafos seguintes, serd feito um esforgo para ve
- rificar se a =cperanca otimista de Pereira Passos tinha algun funda-
mento. A questio & importante pois uma resposta afirmativa, podsz jus
tificar todo ¢ esforco contido neste trabalho pois fornece uma forte
base de apoio 3 nossa questao centrals porgue nunca se verificou pe-

1o menos durante o periodo em estudo, a esperanga de Pereira Pagsos?

A primeira aproxim&g&o para resolver esgte probl:ma pode
ser buscada na observagac do estado de cdnservagéo das locomctivasde
propriedade da EFDP II conforme mostradc no relatdrio referente a
1879. (tabela 8). Conforme se pode ver, tabela 8, entre 1872 e 1876
cresceu muito o nimero de locomotivas encostadas Ou aguardando repa-
ragao a ponto de tornar-se maior do que o nlmero delas emservigo. Em
1876, das 46 locomotivas em mau estado encontravam-se em reparagao
apenas 13 (10 no Engenho de Dentro e 3 nas oficinas de S. Diogo), as
restantes aguardavam opcrtunidade para conserto. Em 1877 concluiu-se
o conserto de 7 locomotivas que imediatsmente sao colocadas em tréfe
go, ac mesmo tempo outras dic entrada para as oficinas das quais al-
gumas exigem reformas muito grandes. No anc de 1878 mais 11 locomo-

tivas retornam ac trafego e 7 recebem baixa por serem muito antigase

(26) As EF do Rrasil em 1879: Informagoes colligidas pela adminis-
tracac da L¥FDP II. RJ, Typ. Nac., 1.880. p.20. -

(27} EFDP II - Rel. 1877. p. 123,
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consideradas obsoletas, No final de 70 ainda havia 21 incapacitadas
para a tragao dos guails 15 se encontravan em veforma no Engenho de
Dentro e 3 em 8. Diogo. Vejamos em ¢ue consistiam as reparagces de

algumas dessas maguinas.

TABEU; 8

b T

EMMHMEMH%““H | ANO 1872 1872 1874 1875 1876 1877 | 1878 1879
ESTARC . S Bt A ) '
»“\\_\\“ = -

Em £21vIgo 29 32 40 35 57 79 a0 e
Em reparegas ou ajuars

dando reparacao 24 31 33 38 40 32 yal 21
Trotilizadas 3 3 3 3 & 7 - -

forL . 56 66 96y 76 | 103 | 118 | 111 | 112

Aquisicies 10 10 27 15

FONTE: EFDP I1 - Ral., 1879. p. 45.

Dag 11 locomotivas cujas reparagaes foram conciuidas em

78 sobvevsa@m as quatro locomctivas gue sofreram reforma completa em
todas as pegas de secus maquinicmos, importantes reparos nas caldei~
rac e substituigac de cilindros, émbolos, gavetas de distribuigao e
trucks. Para uma delas, fundivam-se OS cilindres nas oficinas do En
enho de Dentro; em duas outras empregaraim—se ¢ilindros bragos e pu-
xavantes, bombas de manutencao, trucks comp letos, ete, enconerndados a
nesma fabrica gue tinha fornecido aquelaa maquinas. Para agquarta de
las, aproveitaram-se os cilindros antigos mas a sua reparacao foi ain
da assim a maig dispendiosa por ter sido necessirio substituir gran-
de niimero de pecgas de forja, todos os tubos de tumaga, a chapa tubu--
lar da fornalha e quase todos os estaes da caldeira que tambénm éo~
freu outras reparagaes importantes. Estas maguinas passaram para o
trafeqo regular e seu gesempenho observado com atengécspela<iiretoria
da estrada que assim se exXpresgava:r "estas quatro locomotivas fica-
ram emevcellentes condictes depois de reparadas e podem ser congide-

i
radas como novas..."(za).

(28) EFDP II - Rel. 1878. p.64.



Entre as reparacoes concluidas em 79 merecem destaqueas
da locomotiva Progresso, inglesa, @ outras trés omericanas. Para duas
deszas re'par’aigfiesr o material, id3ntico ao descrito acima, foli forne
cido em 78 pelo fabricante daz locomotivas. Em outros dois casos as
pegaé novas foram preparadas nas oficinas. Particular realce dave
ser dado ao conserto da locomctivae Progresso descrito pela diretoria

da seguinte forma:

"Da locomotiva Progresso, uma das primeiras recebidas
nesta estrada, e que desde 1869 se achava encostada, por se ter inus-
tilisado em um encontro, pode-sa dizer que apenag aproveitaram—se a
caldeira, os trés elxos COfl rodas e as barras o estrado; aiihida  as-~
sim foram substituidos gquase tcdos os tubos da calideira, rectificadss
agucllas barras 2 embuchadas as rodag metrizes para servirem em outyro
eixo motor. Todas as pegas 4O mOvimento, compreendendo 0s cylindros,

apparelhos d= alimentagdo, valvulas, etc, foram cocmpletamente novos ¢

1.

‘feitos nas officinas da Estrada, tendo p»2r 1830 merecide este traba-

lho a classSificagdo de "reconstrucgao' indicada em uma chapa que  Se
: {29) '
adaptou aguela machina® {477,

lla outra locomotiva que também teve suas pegas feitas
nas oficinas da estrada disse o diretor: "pouco inferior foieareparé
¢zo que soffreu amachina Bahiana. tendo avultado. a sua importaﬁcia
por se lhe ter applicado a distribuicac Allen, como experiéncia. para
futuras modificag&es que se julgue conveniente adoptar“(BG}c Entre
as reparacbes extraordindrias ainda por realizar, havia as de duas 1o

comotivas também inutilizadas em acidente hi mais de 9 anos.

Recordemos dJue & Siderﬁrgia ¢ a mecdnica, nesca epoca,
estavam passando por uma fase de rapida transformagio tecnoldgica cu
jos efeiteos se fariam centir tambam na locomotiva. De fatc, muitora
pidamente se produziam novos modelos e/ou se aperfeigoavam os anti-
gos. Aumentavam o peso, a forga de tragao e a poténcia das locomoti
vas como também sua eficiéncin (menor consumo de combustivel e meno-
res despesas de manutengao). Esta aceleragao tecnoldgica faz comgque
‘estas brandes reparagﬁes:percam sentido econtmico peis estariam atua

lizando geracoes obscletas.

{29) EFDP II — Rel. 187%. p.63.
{30) Idem.



Este obsticulo ndo passa despercebido 3 diregdo da estra
da. Ila propria sabe que importantes ferrovias americanas akandona-~
ram a priatica de reconstruir miquinas antigas muito danificadas ten-
do conseguido com_isto, impo;tanfﬁs econonias no custeio de suas li-
nhas. As maguinas novas, adguiridas por conta do custeio, prestamme
lhores servigos e exigen, posteriormente, menores despesas;de1nanutep

cao.

Mas a diretoria da estrada pondera que existem, no Bra-
sil; fortes razdes para nio sucalear as maguinas antigas: "todo o ma
terial rodante usado em nossas cstradas de ferro vem da Furopa e dos
EUA e chega agui multo onerado com enormes despezas de frete, sagi -
Yo, descarga e carvetos, as Juaes accrescem depols as de GrMacao, e
por ocutro lado as repara¢oes aqui vao habilitando NOSsSOs OPErarios e
alimentando zlgumas indlstrias do pais“(3l}‘

As grandes reparagces concluidag atd 7o foram, emregra,
presenciadas nor Pereira Passos ainda em 77 (ja come diretor', isto
'porque uma magiiina permanecia por lonco tempo nas valas das ~ficinag
recebendo uma sequénecia de operacdes. “Em consequéncia, nas & 1icito
Julgar como apressada ou ingénua sua cfirmacdo 'em breve construircmos
" também locomci ivas". De fato, as obras realizadas nas oficinac vte)
fim dos anos 70, scobre locomotivas muito danificadas, parecem indj-
car claramente que a EFDP II estava aparelhada para produzi-tas, Isg-
to &, numa primeira viedo aproximativa, parece que a dificullade ndo

era de carater técnico. E no entanto nada disso ccorreu.

(1

Para melhor acentuar a capadidade das oficinas, preci
's0 salientar que as suas obras nio se limitavam 3 reparagbes e monta
gem do material rodante. Os maguinismecs e fundigcez disponiveis fo--
ram aproveitadas para executar uma géric de trabalhos diversas. Por
exemplo, durante o ano de 1879 fundiram-se pegas com um peso totaldD
284 toneladas de ferro em 95 forradas correspondendc a um peso mddlo
de 3 toneladas por fundigio. Diversas pegas se destinaram as locomo
tivas em reparagao; entre as outras importantes destacan-se rodas, pa
ra locomotivas e vagles, feitas com o "excellente ferro guza cinzen-
to de Ypanema", estruturas metilicas wara obras de arte incluindo uma
gque pesou 25 toneladas(32). Isto vem a reforcar a import&nciacﬁn;ofi
cinas do Engenho de Dentro fornerpndo inclusive maior base i esperan

¢a de ve-las traanormadqs em produtoras de locomotivas.

(31) As Estradas de Ferrc do Bras 11 em 1879: Informagocs corrigidas
pela Administracao da EFDP 1L. RJ. Iyp. Nacional, 1880, p.i9,

(32} EFDP IT - Rel. 1879. p.70-73.,
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5.3 - Uma Nota Sobre a Tabrics de Ipanema

Nao & propdsito desta segao @sgotar o problema da fabri
ca de ferro de lDanemq por existirem maitos documentos, LESLSGEPHbl£
cagocs cuja ana]*%e fugiu ao Cb1CLiVO desta pesquisa. Tendo em vig
ta, no entanto, que muitos autores se referem a este enpreendimeinto
com o Gnico intuito de salientar seus métodos antiquados, & obsoleos~
céncia de seus maquinismoes e sua ineficiéncia, nio Posso abstar-me de
res saltar alguns aspactos 1mp01L wmites.  Insisto, nao retendo ser

exaustive, mas apenag relatar as notas levantadas, basicamente, 1o

pericdico mensal da SATH.

A primeira referdncia 4 fibrica encontrada ro periddico
referidec data do anc de 1841. Cons ta de uma carta do diretor ao ce-
cretario da Sociedade na qual se afirma gue a fabrica estd aparelha=-
da pdra construir maquinas agricolas, propondo-se a construir no se-—
gundo semestre daquele anc "um enygenho compléto para moer canna de
assucar... dez pildes para pilar cafd, ventilador para limpar e sor—
tear o cofé... moinho para fubia e roda para moer mardioca... i 2arro

de quatro rodas...“(BB).

Ao fim dos anos 50; a2 Fibrica cessa suas atividades. ©
viajante Emilio Zaluar assin a descreve numa visita gque faz em 1861
"A fabrica de Ipanema estd, porém, extintal! ... o viandante apenas en
contra hoje um montio de ruinas... E, no entanto, como tudo gque ain-
da al existe & grandiocso e belo! Os dois fornos altos, os encanamen
tos de agua por toda a fabrica, obra de muita dificuldade e arte, o
forne de porcelana, o hogpital, as senzaias, a botica, a cadeia, ...
a casa das maquinas ..., tudo esti em abandoro, em tristeza e soli-
ggor. 340
Em 1863, o governo d901ddra transportar esta fabrica pa
ra o Mate CGrosso, mas todo o equipamento se perde nun naufrago no rio
Paraquai{BSJ. Burante a guerra do Paraguai, a f&brica de Ipanema &
reaberta e o pbrlodo da SAIN em janeiro de 1867 dedica algumas pigi-
nas para descrevé~la., Afirma gque possul dois fornos altos, um deles

tendoe 8 metros de altura e sendo capaz de produzir 3 toneladas em 24

*

(33) Sessao do Conselho da SAIN. O ﬁuxiliador da Indistria Nacional.
RJ, V.(9): 67, mar.1841, :

(34) Zaluar, A.Z., Peregrinacao pela Provincia de & Paulo (1860~1861).
' Sp, Cultu:a, 1943. p. 184-18%. (Serie Brasiliana, 4)

(35) West, J.R, op.cit. p. 441,
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horas de trabalho regular(Bé}. Em 1872, a fébrica j& estd reergui-
da, & o que diz o reiatirioc apresentadc ds camaras legislativas pelo
ministro da guerra em maio deste ano. O relatdrio afirma que até o
presente, tem sido uma causa e meras despesas para O Estado,-tendq,
porem, elementos para ser uma fonte de riqueza: "abundancia incontesg
tavel de mindério, importante machinismo 13 montado e um director ze-
loso e perfeitamente habilitado®™. Uma dificuldade grave ainda en-—
frentada naguele ano era a falta de pessoél pois "poucos prestam-se
a aceitar contracto com destino a fabrica". O diretor pedira 200 tra
balhadores ¢ para ccmpletar cste guadro sugeria~se "langar mao de pra

cas do exdrcito'., Mas, uma vez terminsdos os trabalhos preliminares

o
£

"seri necegsario maridar vir operarios da Eurcpa e adguirir novas ma-

chinas“(37).

Ewbank da C8mara reafirma o potencial desta fabrica pois

dispde de grandes quantidades de miné€rio com alto teor de metal esp

i

lhadcs guase 3 superficie e no mesmo local encontram-se outros rate-

't

¢

riais necessérios a indlstria (gurés refratarioc, areia para furdicgao;
combustivel celcireo e motor natural). Entretanto, levanta uma ob-~
servacao muito importante: "A fabrica rdeve fornecer ac Governc e ao
interior da_Piovincia de Sao Paulo. As tarifas de transporte oneran
por tal forma o prego do ferre gue é'impossivel entrar em compot@in-
cia com o baixo prego dos produtos iﬂglusesw Um exemplo recente coun
firma o que avangamos: a fabrica propds o fornecimento & presidéncia

de S3o Paulo de tubos de ferro... destinados so abastecimento dfagua

da capital, a razao de 300$000 por tonelada métricea. O  engenheiro
D.M. Fox, superintendente da Cla S$.P. Rallway apresentou proposta de
1504000 por tonelada de tubos postos em santos" %) B interessante

observar que nesta data a estrada de ferro Sorocabana ja atingia So~

rocaba, distante 17 quildmetros de Ipanema.

Em 1877, a fabrica & transferida do ministério da Guerra
para o Ministério d'Agricunltura, Commercio eCbras Piblicas.  Seu di-
retor, que j& aduwinistrava a fabrica desde sua reabertura, encaminha

.a0 ministro uminventario doestado epertences do estabelecimento. 0Os

(36) Mursé, J. Fabrica de ferro de 8. Joao de Ypanema., O Auxiliador
da Industria Nacional. RI, V. (35): 25-26, 3an. 1867.

(37) Gazeta de Noticias. Campinas 20/05/1872. (P&brica de ferro S.J.
de Ypanema). ' _ -

(38) Ewbank da Camara, J. Caminhos de Terro de Sao Paulo e a fabrica
de Ypanema em agosto de 1875, RJ, Typ. Leuzinger & Fililhos, 1875.
p. 24=-45,
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fornos altos trabalham alternadamente ea producao média tem sido 2,5
toneladas em 24 horas. Devido & suas pequanas alturas, ocasionam con-
sumo de combustivel em proporgbes considerdveis. Para ampliar acapa
cidade esta en Qonstrugéo um terceiro forno de 12 metros de altura qgue
deverd reduzir de 25% a proporgio de carvio. Todo o ferro que & tra
balhado mecanicamente € laminado aomartelo (a vapolr) mas estd em pro

jeto o assentamento de um trem de laminadores.

.

O estabelecinments esta composto por quatro oflicinas @ ofi

cina de fornos altcs e fundigéo,_de refino, de modelacao e de magui

nas e ferraria. Nesta Ultima preparam-se, além dos aparelhos e fer

ramentas destinados ao prSPrio custelo, moendas para cana, serras, moli

C ninério dista poucomais de 4 mil metros das oficinas.
Nesta data ainda eratransportade emcaxrogas de tracao animal mas 3a&
estava aberto o leito para uma via férrea gque viria a constitair um
_plano inclinado automotor} pois a mina estd a aproximadamente 170 me
tros acima do nivel dos fornos. Todo o mindric e Cfundentes sZo pre

parados e trassportados por empreitadas.

Pela descrigdo geral fornacida pelo referido inventirio,
conclui-se gque as oficinas estavam bastantes mal aparelhadas. As cres
centes demandes das estradas de ferro do Estado, no entanto, forne-~
ciam uma forte razio para ampliar as instalagaes e adotar técnicas

ials avangadas. Neste sentide, recomendava o diretor ad ministro que
se instalassem dois fornos Siemens (econdmices no consumo de combus

tivel) e também wn conversor Bessenoy para.prcduzir ago para as estradas Je ferro. -

Emprega~se como combusitivel somente o carvEO‘veqetalprg
parado nas matas de propriedade da fabrica por sistemas de empreita
‘da. . Ccupam-se nesta atividade 76 trabalhadores, 30 dos guais sac ita
liancs, Algumas operagﬁes do estebelecimento poderiam ser realiza
das com carvaoc mineral, mas certawmente nac com o importante pois che
garia As oficinas ao dobro do custo éo carvao vegetal (22 mil réis a

tonelada em Santos mais 8 para o transportes até Ipancna).

Entre as depend@éncias do estabelecimento encontrava-se
tambem uma escola gnde o0s alunos aprendiam as primeiras le*rasea no-
¢bes de desenho industrial, geometria e mecanica aplicada aos ofl-

cios‘gg).

(32) Mursa, J. &. Fabrica de Ferro Sao Joac de Ipanema (17 de dezembro
de 1877). Inventario manuscrito do estabelecinento: AN, Minis-
tério dos Transportes, mago 2, anc 1877, doc. n® B8 452,
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0 direter, 2.5, Murca, egpeclalista conhecids, segundo
o Auxiliador da Indiistria Nacional, na Sulcia, Alemanba e B8lgics, con
seguiu transmitir-lihe animagao e ja nos primeiros anos da década de
1880 fornecia aos centos de toneladas o ferro de que necessitavam as
oficinas da EFDP II e o arsenal da Marinha. "Os resultados sdoc es
pantesos, diz o periodico, e muito breve poderemos apregoar gue uma
machina a vapor de 2 200 cavalos de forga destinado a um dos majlores
navios que se tem construido‘no palis... ja fei feita, pode-ge dizer

ﬁr(ﬂi)

gue tcda, com ferro das minas brasileiras

Realmente, parecia que a fabrica estava alcangando umpe
ricdo de preosperidade. Chegou~ce a levantar & hipdtese de transzferi
la para a iniciativa privada. Casc esta propesta vingasse, cdiretor

j& havia esbogiado as kases para a reorganizagao e as anexou a seu »

1o

latdrio referente a 188Ll. Previa una mmpliagao para alcangar a e

i

L3
[

guinte producac didria: "a dos fornos-altos a 20 000 Kilogrammas, m
tade de ferro om gusa para refinagao e metade de ferro batido e ago
Bessemer, ¢ a 12 000 Kilogrammas o tyatamento dirveto do minério pele

processo Slemens”.

Divergas obrag, iniciadas h& mais tempe foramconcluida
nagquele ano, outras estavam em andamento. O caminho de ferro entre
cs fornos e as minas fora concluido: na oficina de refino asgeniara-
se um pequenc laminador (tinha agora capacidade para produzir 2 tone
ladas diarias de ferro batido); e estava pronto um canal de 400 me-
tros de corpllmﬂnto, 4 de largura e guacro de altura média para for-
necer encrgia as novas oficinas onde deveriam ser instalados os dois
fornos Siemens. Continuavam as obras da construgdo do forno de 12 me
tros de altura do qual se esperava que produzisse "o dobro do traba-

lho actual sem augmento de pessoal®.

Durante os nove primeiros meses de 1882 os fornos altos
produziram 264 toneladas de ferro gusa e 49 toreladas de obras mclda

das. O movimento da receita e despesa foi:

(40) Fabrica de Terro de Ipanema. © Auxiliador da Indistria Nacio-
nal. RJ, V.{49): 158-159, Jul., 1881.
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Vendas a dinheiro : 14: 486 $349
Material fornecido ao arsenai da marinha da corte 20: 159 $330
Material fornecido i EFDP IT | ' 6: 380 $000

41: 384 '

¢
Despesa 125: 972 3749

Resta, portanto, aparentemente um déficit consideravel.
Pondera, no ertanto, o diretor da f&bricas "nao vao mencionados  0s
produtos gue ficaram no estabelecimento, nem os que foram applicados
em as novas construcg&es'e nos apparelhes para uso da pabrican (A1)

Curante oz dois ancs seguintes (1882~1884) o Governo Inm
perial recusou trés propostas de compra por parte dc Krupp, da Socie
£8 Schneider of le Creusot e da Belgian Societé Cockerril(42}.

O pessoal ocﬁpado nas oficinag e nos Lrabalhos de cons-
trugao para aumento da fabrica no primeiro gemestre de 1884 foi de
144 operadrios incluindo 29 aprendizes. A egcessao de alguns mestres,
 todos sdo nacionais e treinados no pripric estabelecimento. Na pre-
paragéo do combustivel continuam trabaihando por empreitada aproxima

damente 80 pesscas quase todas imigrantes ltaliancs.

Na oficina de miguinas "acham-se prontos dois moinhos
para preparar terras de fundigao e minéric, uma turbina de diss  ro-
das hidriulycas, um ventilador Root, 12 engenhos para canna~de~-assu-
car, pecas de serra, moinhos e outros artefatos; e em fabricagao ure

sufflador... e um martelle de vaper...

A producdo m2dia de ferro gusa & de 900 teneladas anuals
E a que serve de base a todecs os trabalhos da fabrica. O valor des-

ta producac & avaliado da seguinte forma:

“300 ton. de ferro gusa, vendido bruto a 63Hres... 18: 900% (mil réis).
300 ton. de ferro gusa, reduzido a objetos moldados, e pegas de 1

a

chinas torneadas e ajustadas ao prego médioc de 400 rs..120: 000§

150 ton. de ferro maleavel, vendido bruto & 180 re... 27: 0D00%
150 ton. de ferro vendido em obras forjadas, torneadas, _

ete, a 500 re... : _75: 000%

TOTAL 2403 200¢"

(41) Fabrica de Ferro Ipanema. Revista do Imperial Instituto Flumi-
“nense de Agricultura. RJ, V. ( y: 47~49, 1882.

{42) West, J.R. op. cit. p. 442,
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A despesa de um semestre {julho a dezembro de 1883) fFfoi
de 126 9973 7

A fase de "prosperidade" ou'pélo menos de projetos de
ampliagac parece-que estava cessando por volta de 1887. No relatd-
rio do diretor noticia-se (ue durante o anc de 1886 esteve em ativi
dade um forno alto "per ser suficiente para o trabalhoe". Da
estava concluido, hs alguns ancos, o forno de 12 metros capaz de pro-
duzir 6 mil toneladas por anc. A produgac de 1886, no entanto, foi

somente de 702 toneladas (44),
A fibrica cessa definitivamente suas atividudes em 188G.

A Fabrica de Fervo Ipanema fol o principal estabeleci~
mento produtc. de ferro do Inpério mas nunce foi o Grico. Estabele-
ceu~se na década de 1810 juntamente con cutroz dois importantes em-
preendimentos(QE), cujas existéncias fovam =2ffmaras. A par  destes
existiam outras pequenas forjas e fundicoes espelhadas pelo interior
principalmente em Minas. A primeire estimativa mais geral de oz te
nho noticiaz € de Eschwege, um especialista em metalurgia 2 se Tvigo
do Governo Geral. Segundo este auvtoyr, cem 1821 erxistiam em Minas Ge-
rais 30 forjas produfindo 120 toneladss anuals de ferro. Estes nime
rog foram crescendo e Qegunao uma estlmativa dprerantadagxanest. i
1855 em Minas Gerais as fundicdes empregavam por volta de 2 000 tra-

balhadores vroduzindo anualmente 2 268 toneladas(46).

(43) Fabrica de ferrc de Ipanema. O Auxiliador da Induastria Nacio-—

nal. RJ, V. (52): 108-111, mal. 1884.

(44) Fabrica de Ferro de S. Jodo de Ipanema. O Auxiliador da Tndiis-
tria Nacional, RJ; V. (55): 260~-261, nov. 1887.

(45) Referimo-nos a do . Intendente Cimara no Morro do Gaspar Soares
e a de Eschwege em Congonhas do Campo. 0 Intendente Cdmara foi
0 prineire a produzir ferro pelo sistema de fornos altos. Em
sua fabrica ja empregava trilhos, formando wn planc inclinado,.
pelos quais o minério era movimentado a energia hidriulica. (Ma
we, Jonh. Travels in the Interior of Brasil particularly in the
Gold and Diamond districts of that country by suthority of the
Prince Regent of POfLugdl London, Paternoster—Row, 1812, - p.
221-222). o

(46) West, J.R. op, cit. p. 447.
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De fato, parece gue no inifcio dos ancs 50 esta ativida-
de atingira "uma situagao, pode-se dizeyr, brilhante em relagao a sua
‘data recente (1883)"(47}. Ecta situacao foli descrita pela comissao
encarregada de rever as tarifas da alfandega de 1844 e alguns estra-
tog encontram-se transcritos no periddico do SAIN de setembro de 1883,
Depois de nomear os grandes estabelecimentes de Ipanema (SP), Ponta
de Areia (RJ), Christ Starr & Comp. (AurorawRecife)p D. Bowman (Re-
cife) e trEs da Bahia, enumera 18 coficinas cue fabricam o ferro : mine
rado no territdrio da Provincia de Minas Gerais fornecendec o nimero
de operarios ccupados em cada uma. Na major delas, a de Monlevada,
trabalhan 200 obreiros e em conjunto esta indistria emprega 760 ope-
rarios. O relatdrio, porém, nao & exaustivo afirmandc gue muitas ou

tras existem que a comissao nao pode conhece

Lessa época em diante, apzzar do relativo desenvolvimen
to do pais, poucc aumentou a produgac nacional de ferro e muites ofi
‘cinas de fgbricagéo de maguinas e oulras metalirgicas (excluidasn as
oficinas das estradas de feriro) estavam em decadéncia. Varias rozdes

concorriam pala isto.

Juanto a ?rodugﬁo de ferro, o minerologista HenrigueGor
celx, contratado pelo Governo Imperizl para lecionar na Escol: Poli
téenica e fundador da Escola de Minds de Ouro Preto, realiva um @u—-
tengo levantamento da proaucao de ferrce em Minas Gerails. MEstuded
mais de 80 fabricas, diz o mineroclogista, a respeito das quais tenho
informacgoes exatas, quer obtidas por mim mesme emminhas viagens, quer

recolhidas por meus alunos” Ainda faltava examinar a produgdo de

-

i

outras localidades ¢ que levava o mineralogista a calcular em 110 n

{5

mero total de estabelecimentos com uma produg¢ao didria de 6§ arrobas

em média. Sendo assim, a produgéo anual da Frovincia alcangaria apro

(38) empreqando no total cexca de l 100 pes

ximadamente 3 000 toneladas

w

soas. Gorceceix observa gque em divercos estabelecimentos empregamn-

n

escravos que tem autorizagdo para trabalhar por conta prdpria ne

. . (49}
dias feriados .

(47) Metalurgias: Indistria dos Metais. 0 Auxiliador da Indistria Na
cional. RJ, V. {51}: 200, set. 1883.

{(48) West; baseando-se numa estimativa de Orvillé Derby, afirma que
a produgac brasileira de ferro seria menor do que 2 000 tonela-
das. O autor no entanto, esta equlvocadn pols ele mesmo estima
em mais de 1 500 toneladas a producao de ferro somente nos dis—
tritos centrais da Provincia de Minas Gerals que, somadas &s 900
toneladas de Ipanema j& ultrapassaria aquele limite (West, R.J.
op. cit. p. 448}).

(49) Gorceix, M. O ferro e 0s mesbres da forja na Provincia de Minas
Gerais. Revista de Lngenhaxla, ano ITI, nl, 1881l; Metallurgias
0O Auwiliocdor da indlistria Naci cmal. RI, V. {49): set, 1881,
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Ba duas razoes bisicas para este guase nulo desenvolwvi-
mento. A primeira, e a fundamental, refere-se & grande ~ aceleragao
tecnoldgica neste setor, nos paizes suropeus e LEUA, COMo MoSLrarcemos

-

no proximo capitﬁlo. A segunda, ¢ a grande dificuldade dos transpor
tes no Império. Saliente~se, tcdavia, que a falta de condigoes de
transporte pode operar em dois sentidos opostos: impede a ampliacio
geografica do mercado de um estabelecimento, mas simultaneamente, &
uma barrelra a concorréncla do prcduto estrangeiro. No Brasil, somen
te atuoun o primeiro. Explico-maz., 08 grandes mercados CONSWMLIGores

situavan~se no litceral, de acesse pracicamente livre ac produto eg-
trangelro, crnguanto que as Jjazidas e ag fabricas de ferro sitvavan-ge
no interior sendo ligadas por estradas de ferro somente nags Ultimas
duas décadas do s&culo. Mas, ainda assim, como evidenciado anterior
mente, o transporte custava muitc., Ademais, neste momento, os desné
veis tecnolégicos, as escalas da cparagac, a produtividade dogestran
geiros eram tamanhos gue ndo restou as "peguenas forjas e fundigdeg"

senao cerrarcin as portas, gracas, agora ambém, aos m2lhoramentos dos

“transportes.
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RESUMO DOS ARGUMENTCS; NOVAS INDAGACOES

Ao nos indagarmos sobre os obstaculos que impediram &
produgdo nc pais de toda a sorte de maguinismos, inclusive ferrovia
rios, retornam imediatamente .teses amplamnente difundidas acerca ao
movimento expansionista do capitalismo europeu a partir da Grande De
pressao. Com efeito, a partir dos anos 70 do século passado e num
crescendo gue se extende até a guerra de 1914, ¢ capitalizmo europeu
liderado pela Inglaterra teria ingressado ngé cua fase imperialista,Ora, nes
ta fase, a exportagao de capitais se substituia & mera exportagio de
mercadorias e garantia a abertura de mercados e a foimagzc de uma ver

dadeira clientela cativa. A partir de entdo, nao mais seria possivel

"

0 desenvolvimento industrial das Zreas sujeitas & dominagio imperic

U

lista. Este tipo de argumenic, a rigcr se desdohra em vérias dire-
¢oes gue nao nos seria possivel acompanhar neste trabalho. Cata, no
entanto, indagar em gque medida a domiragéo britanica teria efe:-iva-
mente cbstaculizado o possivel desenchvimento da . produgac indvstrial

nos setores em foco nesta dissertagio.

Aceitemos de partida gque a produgao de maquinaria resa
da e de ago era efetivamente dominada pela Gra-Bretanha havia anos
e a posigac do Brasil,valendo-se da expressio de Bettelheim, éeria a
de "Pais explorado, dominado e de economia deformada“(l). Os capi-
tais ingleses estariam fluindo para este lado do oceano, segqundo es-
ta hipdtese, na certeza de que retornariam guer na forma mais - dire
ta e imediata de demanda de bens de capital {trilhos. locomotivas,va
goes, maguinas divérsas) guer de forma indireta aumentando a produ-
gao de bens primérios que, por sua vez elevariam os lucros do trang
porte ferroviirio e maritimo por eles realizados e abasteccriam seus
mercados a custos reduzidos quer, finalmente, sob a forma de juros e
‘royalties'. Por outro lado, a insuficiéncia de recursos préprios obri
garia as companhias a recorrer a capitais de enmpréstimo na praga de
Londres a partir do que os britanicos teriam mais um mecanismo de con

trole ja que poderiam forcar acs tomadores a realizarem as suas agui

{1) Bettelheim, C. Planificacdo e crescimento acelerado. RJ, Zzhar,
1968, p. 32. '
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si¢cCes de materiais néquela praga. [Finalmente, og fabricantes ingle
ses, estabelecidos hd muite tempo, podendo dispor de capitais com re
_lativa facilidade, n3o teriam &ificuldades em fornecer diretamente
aos compradores estrangeiros o cradito de que, por hipotese, necessi
tavam. Conseguiriam com esse mecanismo atrair todas as encemendas eco
nomicamente mais importantes deixando vazias as carteiras de pedidos
dos possiveis ou provaveis fabricantes nacionais a guem, pbr suposto

[ . g
seria inacessivel tal recurso.

Esta argumentagao conduzida a um extremo, tornaria ocio
sa a indagagao feita no primeiro capitilo deste trabalho: porgus: a
ferrovia nao fol precursora da mederna indfiztria. Ela implica na im

possibilidade de sc¢ admitir ainda que como hipltese a fabricagl@o de

material rodante (locomotivas e ferragens para os vagoes), material
5 P

fixo e outra maquinaria a partir do funcionamentc do complexo ferro
vidrio, de onde se derivariam estimulos para a produgdc de ferio e
ago, maquinas-ferramenta e toda a sortc de maguinismos industriais.
Esta imposgibilidade deriva do propric argumento dadoc que O rwvimen
to ferrovidric.&visto apenas como mails um instrumento de valorizacgao
do capital britanico, este movimentc nfo poderia desencadear um pro
cesso que mataria a ”galinha des ovos de ouro®. E no entanto, FPerei
ra Passos afirma qué ‘em breve fabricaremos tambem locomotivas’ .deno

tando interesse e capacidade para tdl.

Lobert Mattoon em seu bvilhante estudo sobre a Companhia
Paulista, refere-se a ela acertadamente como nio tende “aberto o in
terior mas chegado como um hospede convidado;-como um acessdrio  es-
sencial para a produgao de café". Mais adiante perguntado-se gobra
-seus possiveils efeitos de encadeamento afirma que "sua reison d'étre"”
era servir a economia do café. A Estrada de Ferro foi concebida nao
para ser uma atividade industrial independente mas para complementar
a agricultura e dado este objetivo, a auto-suficiéncia  tecnoldgica
fol menos importante do gue a produgao de café, entre as priorides
da priorides da provincia“(z). Penso gque mesmo estas observagoes in
constestaveis nao satisfazem 4 pergunta porque nenhuma estrada de fer
ro & aberta apenas para justificar a producio de material ferrovia-
rio. A estrada de ferro & acima de tudo um meio de'transporte sendo

sua razao de ser, quet para satisfazer uma demanda pré-existente,quer

(2} Mattoon, R. op.cit. p. 100 e 191,

¥



abrindo areas novas das quais

doria a ser transportada.

Encaminhei~me para

rando coletar evidéncias gque de

fesso gque o material consultado (kelatdrios das

Mogiana e Estrada de Ferro D. Pedro IT) nido tém

gaoo

ra acrescentar gualguer uontllbu

por fim, muitas evidéncias

a resneito

uma opiniao firme =34

E conveniente

da tesce que sustenta ser ¢ predominio do capital britinicce

vias e no sislema de
nal de eguipamento,

ticipagdo do capital inglés nas
sas decadas do século passado.

snluta das companhias do egtado
ticular mediante associagoes da
tre as estrangeiras a Sao Paulo

linhas s& aumrntaram com a

ro- Raliway Company comprada pelcs ingleses

panhia Paulista em 1891.

Paulista, por exemplo, realiza apenas dois

primeirc em 1878, para conclulr

Antonic da Silva Prado que tinha avangado SO

SQ espera surgir com brevidade a

Em relacao a alcumas dhs teces, os

acumulad
de;

iniciar por alguns

comércio ¢ principal ohstaculo &

compra 4o

Quanto a capital

. aloloL
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lteraa

a pesquisa scatando estas feqeq espe

alguma forma ag confirmassem.

apontado nesta dire
relatorios ndo se prestamps

igdo: em outros levantam suspeitas,e

as dao-me coragem para  arriscar

polo menos,uma delas.

comentirios a respeito
as ferrg

procug

Nao disponho de dados quantitatives sobre o par
e Ao A = = = :

estradas de ferro do pals nas diver

Sabe-ze, no, entanto, que a maicriaab

e Sau Paulo foram de iniciativa par

Cla

fazendeiros pauvlistas. Contamn-se en
cujas
Cla

Com

primeira do estado
de e aRio
em vendida a
do

Railwey, a
Bragantina,
1889 e re

empréstimo,

ramal
a Companhia

o ramal de Mogy-Guassu e repagar a

(3}

omas para tal propdsito

& a segunda em 1892 para a aquisigaoc das linhas da Rio Ciaro(é). A

Companhla Mogiana realiza diversos emprestimos no pals( ) e em 1385

: G

um en Londres( )
Para o

mesmas consider

RCP - 31/8/1878. Annexo 6;

"gque se propunha
mesmas". RCP

A.S. Prado
to o valor das

traz o respectivo contrato entrc a CP e A.S.

RCP - 29/4/1894. p. 5.
RCM - 3/9/1882. p. 8; RCM ~
RCM ~ 27/9/1885. p. 11-14,

(4)
(5)
(6)

agoes -~ a grande meioria das

-para ¢ ramal de Mogy-Guassu,
Xava-se da falta de capital mas foi resolvida pela proposta

para ¢ prolongamento da linha ao Rio Grande.

stado do Rio de Janeiro valem aproximadamente as

estradas de ferro sao de

a CPquei
de
a Iazer as obras sem receber de promp
- 25/8/1877. p. 23. O mesmo relatdrio
Prado. '

26/3/1883.

Con

Companhias Pauligtas,

au nacio

emnrout*noa exterros, o -

r
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iniciativa dos cafeicultores ou de =zenhores de engenho do ecstado, em
grande parte financiados por eles wesmos e uor empréstiros  internos
e externos. A EFDP IT busca em 1838, um tergo do seu capital na In
glaterra, na forma de empréstimo Feilo diretemente pelo Governo Impg
rial, isto €, a um custo nulc para a Companhia pois &0 invés da Com
panhia fazer o empréstimo e receber os jurcs garantidos do Governo S0
bre esse capital, o prdprio governo fez o empréstimo, entregou o Pro
duto & companhia e pagava juros em Londres no lugar de pagénlos a Com
panhia. Em 18¢5; as condigées deste empreendimento se modificam pois
ele & cncampado pelo Governo Imperial. Desta data em diante,parcela
aprecidvel de sua capitalirzagéo pode ser explicada pelas suvas pro-
prias receitas liguidas. A Companhié Ieopoldina,'rivalizando em lm-
portincia com a EFDP II na d2cada de 90, passa ao controle acionario

inglés apenas em 1898,

Estas referéncias sfo, seu diivida incompletas diante do
conjunto das Estradas de Ferro do Brasil e tendencioszas por priviie
giarem duas regices onde predomincu a iniciativa privada nacicnal,
Contudo trata-ge das regifes mais importantes do palis e com o naior
nimero de guildmetros de vias f&rréds; portanto, ce alguma transforxr
magao tivesse que ser esperada deveria ccorrer aqﬁi. E & Jjustamente
nesta drea que uma das nossas hipStese iniciais, a do predominic dc
capital,britﬁnico, guer de risco guer de empréstimo, nAo se ver:fica.
Na verdade, as constatagoes realizadas ndo permitem conclusdes taxe~
tivas. Realmente, o capital ndc foi majoritariamente britinico, mas

isto nao exclui a possibilidade da press3o econdmica britinica.

A suspeita de que a dominagaoc britdnica forgasse opails,
por diversos melos; a se suprir de maguinaria e outros bhens Desadaos
na Inglaterra sc torna multo enfraquecida pela extrema  diversidade
de procedéncias dos materiaig ferroviarios. O fato sc refere a car
ros e vagoes bel como a locomotivas. Na EFDP II, por exemplo, 3 épo
ca da encampagao, 9 locomotivas; sobre um total de 22, eram america.
nas. Em 1872 possuia 20 inglesas, 35 americanas e umamédquina-tender
belga; em 1876 adguire outras 27 sendo 24 americanas, duas 'locomotl
vas~tender inglesas e uma francesa(?). A Companhia Paulista possuia
23 locometivas todas inglesas em 31.12.1890:; nesse ano encomenda 8
americanas além de 70 vagdes e mais 150 vagoes beigas; no anc seguin

te encomenda mais 6 locomotivas americanas e diversos carros e 300

(7) Paula Pessoa, V.A. op cit. p. 248-250.
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(8)

vagoes -ingleses . Dm meados da décoda de 80, visando a iniclar a
navegagao no rio Meogy-Guasgsa, envia geu inspetor geral para os EUA,
FEuropa e Inglaterra para colhicr informagoes técnicas e encomendar,on
de for mais conveniente, 08 nateriais necessarlos(g). A mesma pré¥
tica tinha sido adotada para todas as encomendas do material necessa
ric ao primeiro trecho da Paulista em 1870-71. Seu engenheiro emche
fe foi enviado @ Buropa peois “"ahl achando-se ao alcance de todas as
fabricas, em contacto com todos os fornecedores teria mais facilida
de na escolha, mais liberdade no contrato ... Que differente cousa
era escolher agul per propostas vindas da BEuropa e por informacgoes
escriptas ou ir ds fabricas, enaminar cos primeircs productos, coteja
los com o3 padroes, corrigir-lhes as imperfeigdes, chservar e apro
veitar o qua Dor ventura os progressos da gciencia e da arte houveg
sem innovado"( . As aguisigoces subsejuentes seriam realizadas por

ntermédio da firma Londrina Fry Miers & Co. WNo entante a lacumincla
desta firma & bastante restrita. Por cx&mplo, para a aguislcac doma
terial destinado ao prolongamento de Cuampinas a Rio Claro, a Cowpa-
nhia Paulista envia & Eurcpa © Sr. W.J. Hammond que devera visitar as
diversas fabricas "escolhendo a ques acnar mais vantajosa gquantc aopre
go que offerega melhores garanties, tanto do cumprimento do conhtrato
como da qualidade do material. ‘Depcis de escelhida a fabrica, chama
ra os Srs. Fry =t Miars para fazer o contracto em regra...". As fun
goes de Hamuond e Fry et Miers foram assim discriminadas: "Hammoud eq
colherd as fabricas para os contractos pel competéncia técnica  que
tem. Fry & Miers com elle firmara os mesmos contractos por ser o
correspondente da Companhia por cujas maos tem de correr os capitaes
precisos para pagamento dos contractos, e por ter de fiscalisar a rg
cepgac dos mesmos depois da volta de Hammond" (117,

. - A Companhia MDgldnd segue o exemplo da Paulista."Depois
de muito estudo entende o gue devia fazer a aguisicgdo de todo o mate
rial por que devia fazer a aquicicao de todo o material por intermé
dio de um encarregado gue fosse fazer as encommendas e effectuar as
compras nas proprias fabricas”. Contratou o engenheiro HerculanoVel

loso Ferreira Pena que inspecionou a linha para encomendar omaterial

(8) RCP - 24/4/18%1. p. 94-97; RCP - 30/4/1896. p. 174,

(9) RCP - fev. 1884. p. 3-5; RCP - 27/9/1885. p. 12-17.

(10) RCP - 30/7/1871, p. 5-10.

(11) RCP - 28/2/1874., Annexoc 11 - Instrucgdes a W.J. Hammond. p. 77-85.
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apropriado. Partiu em julho de 73, para a Inglaterra donde seguiria
em seguida para os EUR(12}. Ho caso desta estrada a primeira enco-
menda de locomotivas na Inglatorxa se da em 1883, ano do empréstimo
conm o English Bank of Rio de Janeiro. As maquinas sao do tipo ameri
cano e iguais as que a estrada ja possui. A aquisigao € justificada
dizendo que serdo mais econdmicas guer no consumo de combustivel quer
nas reparacoes a gque tem estado svijeitas as de fabricag&o americana.

No mesme ano, no entanto, asg.superestruturag para oﬂvcrsawlxmtﬁ,gnﬁg

o 4 s (13)
des sao encomerdadas nos EUA .
Pelas evidéncias apresentadas e outras, torna-se diflcil
stentar om tese de que o predominio britdnico nas casas de comég

cio importador-exportador tenia impossibilitado um £lorequmonto da
produgao ferrovidria no pals. As encomendas nac crai intermediadas

por essas casas de comercio.

Porém, apesar destas conshnﬁgﬁeé ., resta um pontoc  para
ser esclarecido. Se o material rodante teve efetivamente origem em
diversos paises, o material fixo fol guase sempre comprado na ingla-
terra. As excessoes que foi possivel constatar pelos relatdrios I1i
dos referem—-se, ja o dissemos, & EFDP II gue enccizenda 260 guildmetros
de trilhos de aco para substituicdo & fabricas francesas em 1877 e a
E.F. de Paranacua, de capital francész, que encomendou todos oS tri-
lhos necessarics 3 construgdac (1880-1885) de égo da fabrica Krupp (Fs

sen, Alemanta).

‘Nac disponhe de muitas evidéncias para explicar a indis
cutivel preferéncia por material fixo inglés. Penso, no entanto,
gue nao se deve basjicamente & precsdes ligadas & origem do  capital
(de risco ou de empréstimo) cu a pressoes exercidas por casas de <o
mércio britanicas, ewbora, teoricaménte, se tornassem mais facil pros
sequiy adquirindo materiais na Inglaterra uma vez que as CP. eCM. ti
nham em Londres uma firma repL_SPntanﬁe. Mas ndao pode ser essa a
razac pois apesar dos representantes essas companhias continuaramcon
prando material rodante e superestruturas de pontes nog EUA.Minha hi
potese @ simplesmente a de gue nos EUA‘néo se fabricava material fi
x0 em quantidade suficiente (e talvez em gualidade ou, pelo menos, a

precos comparaveis ao similar britanico). Vem em apoio 2 esta hipo-

(12) RCM - 28/9/1873. p. 15-16.

(13) RCM - 27/9/1885. p. 13, 58, 61 e 62; RIM - 4/4/1886. p. 70; RCM - 26/
9/1886. p. 11, :
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tesc o fato de que ate o final dos anos 50 a importacao de trilhos

pelos EUA era maior do gue sua producao interna.

Resta ainda por -analisar ¢ problema da vantagem que de
corre da capacidade de financimento direto ao comprador possuida
apenas pelos fabricantes estrangeiros. O relevante nao & comprovar
a existéncia dessa desiguéldade gque parece facil de ser admitida,mas
verificar em que extensao as companhias de estradas de ferro fizeram
uso dessa facilidade. E guanto a igso as informag¢oes sdo  contunden
tes. Elas proveem do estudo das CP e CM, poda, no entanto, ser es-
tendidas as companhias Sorocabana, Ytuana, do Norte (SP a RJ) que tém

uma historia muito similar.

Vejamos a guestzo mais de perto. £ conhecido o susesso
da primeira chama de capitais da Companhia Paulista rcalizado apds a
eleigac da primeira diretoria em 30 da wmargo de 1868. A chamada foi
.de 5% sobre vade agao a ser depositads em Campinas, Santos e 8o Pau

14 A : -
(44) onde renderiam juros hanca

lo nas filiais do Banco de Maua e Cia
rios até seres: gastos na estﬁada. A partir deste memento recebsriom
os 7% de juros garantidos pelo Governos. Antes, portanto, do inicio
des trabalhos da construgas ja estavam levantados oS fundos. 2 medi
da gque as parcelés arrecadadas fossem sendo dispendidag, a companhia
ia realizando novas chaﬁadas, sempre prontamente atendidas. Das par
celas recolhidas, venclam juros.garantidos apenas aguelas que fossem
efetivamente cmpregadas na construcido oun em materials necessarios, dail
o sentido da integralizagao parcelads do valor das acgdes. Em 1873,
com a viagem de Hamnond a Europa para aquisiggo do material destinado

ao prolongamento a Rio Claro, a CP envia antecipadamente {(em novem-

-bro de 1873) um crédito de 300 contos. Noticia-se no relatdrio  de
fevereiro de 1874 .que este cr2dito ja "estd sujeitfo aos primeiros com
promissos da compra do material e necessiries saoc novas remessas de
fundos nas seguintes datas: em margo £ 30.600, em maio £ 30.060 e em
junho £ 8.500"(15). 0 material referido chega em Santos em maio e
junho "em tres navios com 782 toneladas de trilhos e acessdrios e com
20 vagoes abertos. Até essa data (agosto 1874) chegaram mais 6 na-
vios com 1 314 toneladas de trilhos e acessorios e 20 vagoes desco-

bertos e todo o'material para o teleqrapho“(iG). Todo © material en

(14) Mattoon, R. op. cit. p. 68,
(15) RCP - 28/2/1875. p. 17.
(16) RCP -~ 28/8/1874. p. 56.
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comendado deve obedecer as especificacoes tecnicas tragadas pelo en
genheiro em chefe e as condigoes de fornecimento ditadas psia compa
nhia. Entre elas existe uma que estabelece 0 lugar da entrega e ou

tra as condigdes de pagamento. = Observemo-las:
"12¢ - Lugar da entrega -~ Transportes:

Os rails serao entregues pelo forneccdor em um ports de
mar e postos a bordo do navio & sua custa, ficando incluidas no pre
¢o ajustado todas as despesas de transportes, acondicionamento, bal

deagces &c. até seu embargue a borde".

o
=

x

149 - Pagamentos - Depdsitos da garantia

{

Os pagamentos dos rails scrao satisfeitos ao forncccdor
é_yigzgldo conhecimento de embargue de cada porgao, depcis de terem
Ssido examinadox e aceltos pelo agente da Companhia. Do importe de
cada pagemento serao descotados 10 por cento (%) que  constitulirdo

um depdsitys de garantia gue o fornecedor deixard a disposicao da Com
W (17)

panhia até o exato e completo cumprimento do contrato

Estas condigoes valeram "ipses litterlis” para ¢ forneci
mento de loccmotivas, carros e vagdes. Parece cléro, pois, gquea Com
panhia Paulista n&o récorreu ao financ:amento direto de fornecedor.
Esta assersio se confirma quando ge examinam suas contas de‘capital.
Como pode ser visto na tabela 9, até a conta fechada em dezembro de
1888, a Corpanhia Pauvlista, na amostra coihida a0 acaso, sempre te
ve em maos de seus agentes um volume de crédito muito superior as con

(18}

tas a pagar a diversos credores Nos anos 90, poram, esta situa

¢ao se inverte.

. A Companhia Mbgiana nao foi menos eficaz do gque a Compa
nhia Paulista. A primeira chamada de capitais se deu em margo de
1873, e do seu produto, 20 contos foram destinados a devolver oadian
tamento realizado pelo governc provincial para proceder aos estudos
preliminares, 67 foram depositados no Tesouro do Estadc para serem

retirados a proporcdo das necessidades. A filtima parcela retirada

{17) RCP - 28/2/1874., Annexos 13, 15 e 16 - Condicoes geraes para o
fornecimento de rails, locomotivas, carros ¢ wagons. p. 95-135 .

(18) Nao incluindo o servigo da divida dos empréstimos nem créditos
e débitos do trafego mittuo com outras companhias.



TABELZ N@ 9

COMPARACAO ENTRE SALDO A FAVOR DA COMPANHIA PAULTSTA EM MSOS DE AGENTES DIVERSOS PARA COMPRA

& DoSPACHOS DE MATERIAIS E SUAS CONTAS A PAGAR REFERIDAS EXCLUSTVAMENTE A MATERIAIS

hH““‘““**-~=hhh‘ﬁ;ﬁ“ﬁ_ﬁﬁhh JUEO 1880 JONHO 1885 | DEZMEBRO 1888 | DEZEMERO 1893 | DEZEMBRO 1897

ATIVG [PASSIVO] ATIVO (PASSIVC| ATIVO [PASSTVO| ATIVO [PASSIVO! 2ATTVO ?ASSIW
- MATERIATS EM TRANSITO _
— Em viagem cu em despascho - - - 1033 363
FRY MIERS & COMPANHIA
~ Salde em poder dog mesnoes para
compra da materiais o : 143 i7 4 -
DULLEY, MILLER E BRUNTON ' . | P , i
s ) [
- Saldo em poder dos mesmos para . ' : ’
compra de materiais - 62 - - - !
i
ZERENNA BULOW & COMPANHOIA
- Saldo para despachos (Agentes em Santos) - 2 37 198
COMPANHIA MECHANICA E IMPOQETADCORA
DE SAQ PAULO - - i _ 374
DIVERSOS CREDORES ‘ ‘
- Agentes e Outros - 1¢ 0,9 0,2 - - 885 113+ 1354
LI L —

TUNTES: Balange de Capital da Companhia Paulista - Anexos aos relatdrios da Diretoria : ,
para a Asserbléias de: 1) 20/08/1880; 2) 27/09/1885; 3)-31/02/188% - |
4y 29/04/1854; 5) 20/03/18%7.

‘66
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deste depdsito foi de 50 contos em julho dagquele ano destinado a com
pra de cambiais sobre a pragé de Londres "onde devia ser feita a en
-comenda do material fixo pdra o servigo da companhia“(lg). Nao sen
do suficiente esta quantia, foram remetidas outras £ 10.000. na forma
de uma carta de crédito negociada com o Banco Mercantil de Santos.Em
setembro realiza-se a segunda chamada de capitals, parcela do reali
zado & depositada no banco para fazer face a carta de crédito e ven
cendo juros de 6% até a liquidagao da conta depois dos competentes
avisos do banco e do encarregado das compras em Londr@s(ZO). Em mea=
dos de 1874, um ano antes da abertura ao trafego do primeiro tre-
cho, a companhia havia remetido o montante de 717 contos ”quantiasu§
ficiente para fazer face a todos os compromissos e sujeita a ligquiaa

(21)

¢ao final de contas” . RAguil tambdm os fatos sado claros a compa-

nhia dispensou o recursos ao crédito de for.ocedoras e antes MESNO

de receber todo o material tinha enviado todos os fundos necensirios.

A mesma situagaoc se repete alguns anos mais tarde. "BEstd pago  todo

o material, fixo contratado com a casa Megaw Norton & C.; = o Gltimo
. - ' 22} .

carregamento de trilhos esta a chegar a Santos“( . Muitas vezes,

para a amplis¢io do material rodante a companhia decidia subiralr os
recursos precisgos da receita liquida. Assim, ao encomendar 2 locoma
- tivas durante o primeiro semestre de 1886 ja dispunha dos fundcs re
tirados da receita do segundo semestre do ano anterior(EB).

A rigor, nao se percebe ao longo da leitura dos relatd-
rios desta companrhia gualguer menc¢ao 4 dificuldade de reunir capi~'
tais quandb necessario. Pelo contrério, diversas vezes & referida a
facilidade com que sao subscritas novas agces, ou, obtidos novos em
préstimos. E, por mais curioso que possa parecer, a diretoria chega -
a lamentar-se diante dos acilonistas por nac poder realizar a chamada
de mais 10% pelo fatc de ainda nzao ter sido gasta toda a guantia pro
veniente do empréstimo levantado em Londres, "permanecendc assim o}
incoveniente de nao poderem ser transferidas as acOes por nao estar

realizada a quinta parte do sgen valor“(24).

(19) RCM - 30/3/1873. p. 9; RCM -~ 28/9/1873. p. 4.
{20) RCM 28/9/1873. p. 6. ‘

(21} RCM - 26/7/1874. p. 15.

(22) RCM - 23/9/1883. p. 9

(23) RCM ~ 4/4/1886. p. 19; RCM ~ 26/9/1886. p. 7. (Esta operagdo se
repete no ano qegulntoparaexaqu15r1m;delmug 2 locamotivas, 50 VJyxs,
¢ una ponte de ferro, RCM - 3/4/1887, p. 8.

(24) RCM ~ 26/9/1886. p. 10-11
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A facilidade de emitir agoes evidencia~se claramonte quan
do a companhia convida sceus acionistas para subscreverem 5 mil con-

tos em acoes do prolongamento ao Rio Paranahiba ja na provincia de

Minas, e no "prazc marcado anareceram subscoritores para o duplo doca
v 2 P 2 O Cca

pital necessario... sendo por esta razado, preciso ratear-se entre os

2
mesmos, © nimero de agoec“( 3

biante destes fatos, nao ki peis,como duvidar gue as
duas companhias nao tinham pdrgue langar mao de “supplyer's credit".
Nem mesmo tinbam necessidade de fazé-lo pois era interessantce gue to

do o capital integralizado fosse imediatamente gasto porque sowente

desta forma ce pasgaria a receber os jures garantidoz pelo governo.

O anterior procurou decixar estabelecido gue: 1) ag com-
panhias de estradas de ferro nac necessitavam e efetivamente ndo uti
lizaram o bupplyer s crodjt" 2} as companhias encomendaram O3 mate
riais diretamente &ds fubrlCdS produtcras em diversos palses, nomean-
do, nagquelas p¥ aqa - um representante cuje funcao era apenas formalil

zar og contratos: 3) o capital foi majoritariamente nacional; ed) as

oficinas da EI'DP IT 'dominavam' a tlcnica, 'strictu sensu' de fabri-
cagao de locomotivas., Diante dissc, como entender o fracasso dg Pe
reira Passos "em breve construiremos também locomotivas"? Nas pagi-
nas gue seguen procurarémos levantar uma hipétese: as transformdgaes
tecnoldgicas aceleradas na Eurépa e ncs Estados Unidos constituiram.
uma bacia & industrializacgao aos paises ainda exportaderes de produ

tos primarios.

Dessa forma, penso gque a regposta deve ger buscada atra

vés de um aprofundamento do gue se passava no plano tecnoldgico. Na

verdade, um aCIGLLnlO ectatico caracterizaria a dificuldade comot@g

nica. la que consldcrar no entanto as. mutagoes quo egtavam se dando
de forma rapida em muitos setores produtivos nos paises avangados. Num
dado momento, o consertos em locomotivas realizados nas oficinas eram
de tal porte a merecer o qualificativo de 'reconstrugao', mostrando

a seus diretores que era possivel evcluir para a propria fabricagao.

‘Aparentemente, portanto, havia capacidade para fabricar locomotivas,

porém, {e esta deve ser a qualificagao), locomotivas de ontem. Hoje,
no mundo estao sendo fabricadas as locomotivas de amanha, isto, €,l1o
comotivas mais possantes, mals veleozes, mals bavatas, com wenor con

sumo de combustivel e menores despesas de manutengao.

(25) RCM - 3/4/1887. p. l4.
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No primeiro ano da era ferroviaria construia-se vma lo
comotiva e a priori nmedia~se o seu desempenho. Ja no 0ltimo ter-
go do século a ordem estava invertida. Primeiramente realizava-se
o projete tendo em vista obter determinado nivel de desempenhode acor
do com as condigbes técnicas do tragado (declividade maxima e  raio
minimo de curvatura) e somente entac a maguina era construida. O pro
jeto continuamente aperfeigoado, envalvia o dimensionamento das par
tes gue determinavam a pbténcia mecinica da méguina {superficie de
aguecimento da fornalha, tamanho da caldeira, area transversal eper-
curso do pilstic etc.}, a calculo dos egsforgos para a conveniente esg

colha do material e toda a parte dos instrumentos de medigao.

4 medida gue evoluila a ergenharia de projetamento, AS
locomotivas iam sendo adaptadas, j2 a nivel de projeto, as coudlignes
em gue deviam operar. Nc sul do pals, em especial, ©s leitos dag
estradas de ferro eram comumente sinucsos e apresentavam fortes de
clividades,; exigindo locomctivas mzis possantes e com maicr peso ade
rente. Porém, quanto maioxr o peso, tanto maior deveria ser o nilmero
de eixo matrizes (pois cada gual tem . limite de resisténciaz)e, por
tanto, maior v comprimento total da locomotiva impedindo-a de transi

{26)

tar em curvag de ralo peguerno . Tudo isto exigia un grande avan

1

¢o no desenho da locomotiva para permitir movimentos independeantsas

em cada roda dos eixos motrizes ¢ ademais a utilizagao de muteriais-

cada vey mals resistentes.

0 grande avango na produgac de locometivas, no entanto,
'nAc' se resume no aprimoramento na fase do projetamento. Nem mesfo se
pode atribuir a nao producac nas oficinas do Engenho de Dentro & fal
ta de engenheiros para elaborar os projetos ao mesmo nivel tecnico
dos estrangeiros. O Brasil também nao possuia, de inicio,tecnologia
de projcto de estradas de ferro, mas formou o pessoal qualificado ne
cessario, projetou e construiu com éxito, como j& vimos. Processo iden
tico poderia ter ocorrido ne referente a4 fabricagao de locomotivas.
Ademais, por exemplo, locomotivas encomendadas para o trecho da CP
compreendido entre Campinas ¢ Rio Claro‘foram'dimencionadas poxr Aﬁtg

. . . .. (27
nio P. Rebougas, engenheiro em chefe da companhla( ).

(26) Uma descrigﬁo detalhada deste prollema pode ser encontrada em:
Pimentel, J.G. Descricao de uma locomctiva - tender para fortes

rampas e curvas de pequcno raio. Uyp. Academica, 1876.
(27) RCPp. - 28/2/1874. -~ Anncxo 15,




_ A locomotiva & um conposte de pegas e mecanismos mais
ou menos complexos, a maioria dos quais de ferro ou ago.. Justamente
a produgao destes dols materials basicos sofreu uma grande transfor-
magac ac longo da segunda metade do széculo pasgado o gue 'constituiu
na minha hipStese, a barreira intransponivel para o fabrico de loco-
motivas no Brasil. Diversas descobertas produziram um avango extraor
dinfrio na tecnologia de producao de ferro e ago permitindo um consi
deravel aumento da capacidade produtiva e gerando enormes economias
de escala. O problema, desta forma, se transfere da pr -edugao de 1o

comoctivas paru a produgidc de materiais.

-

H3,porém, uma ressalva a fazer. Bpesar do continuo ape

e

(_'J'I. ! F{

feicoamento da locomotiva como wm todo, certas pegas e componentas ja

tinham sido depenadas pelo guase melo século de fabricacgas adgulirir

P
-

iy

do uma forma relativamente estabilizada Quando wna pecga ou uma I

)

guina atinge este estdgio, torna-se possil ivel aos seus produtcres 4
senvolver técnicas mecanizadas para sua produgdo e produzi-las pox
conseguinte, 2 menor custo. A partir deste ponto, a escala da nrodu

(2 8)

cao pode pasesar ater uma importiancic crescente

Para ressaltar a importﬁﬁcia das. inter-relagoes entre as
transformacoes tecnoldgicas e as econdmicas Jeste periodo & suficien
te recordar alguns dados da importante obra de Landes. Segund> es
te autor, o maior desenvolvimento na metalurgia do continente fol o
triunfo definitivo do combustivel mineral. A maior conseguencia foi
possibilitar um aumentc no tamanho do eguipamentc ¢ da planca posel
vel, o que por sua vaez estimulou novas mudangas tecnicas. Entre 1850
e 1870 o forno dobrou em altura e capacidade. 0s maiores no Rulirpro
"duziam 250 toneladas de gusa por semsna em 1870 em 1865 & produgacmé
dia por semana dos fornos ingleses era de 183 toneladas mas em Cheve
land i3 havia fornos com 24 metros de altura produzindo cntre 450 e
550 toneladas por semana. Lstes avangos produziram transformagoes

substantivas no tamanho das empresas, concentragac e ma produtivida-

(28) N. Rosenberg comentando uma citagao de Marx a respeito do papel
critico jogado pelo setor de hens de capital no processo compe~
titivo, afirma: "eventualmente as novas maguinas, tendo sido su
jeitas a uma série de melhoramentes de projeto, assumem uma for
ma relativamente estabilizada, e neste ponto, se teorna p0551ve1
ao gcotor de bens de capital desenvolver técnicas para produzir
as maquinas a um custo menor". Rosenberg. N. Marx as a student
of technology. Technology, the labor process, and the worting
class. Monthly Review V. 28, N2, 1376 p. 75.
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de. Por exemplo, no Rubhr, em 1853, a maior empresa empregava 450 ho
mens para produzir 19 500 toneladas de gusa ou seja 43 toneladas por
homens por ano. Em 1870, doze empresas tinham ultrapassado aguela
produgac e a produtividade das mais eficientes uluvapasaavam 100 to-
neladas( 9)

Todo esse processo de transformacao teve seu inicio com
a descoberta de Bescsenmer em 1856, Aquela época,; a metalurgia eva qua
se totalmente desconhecida da ciencia. 0Osg desenvoivimantos subgse-~
quentes, ao contrario, resultaram da aplicagdo sistemftica da cién-
cia mediante pesquisa e anadlises de laboratdrios. Siemens, nos anos
60, realizara sistematicamente experiencias para supcerar a Linitagdo
dv conversor sessemer embora seu grande invento (o uso regenarativo
do calor - 1804} nao se devesse muito a cidnoia, 43 o processo  de
Thomas - Gllchrist (-187?, em use industrial em 187¢%) foi desoabherteo

, -, . - {(30)
nediante a anflise cientifica'”™’ .,

Como acahamos de ver, durante o periodo referido, houve
uma acelerada transformagao tecnoldgica nos métodos de produgic de
ferrc e ago. Em tails condigodes, as atividades utilizadoras desses
materials pacsam a ter wn grave problema de rﬁtaguarda. No casn bra
sileiro, em particular, este problema atinge e vulnerabiliza os pro-
dutores de eguipamentos. Na Duropa e nos Egstados Unidoz os  avangos
técnicos ocorriam em meio a uma elevada taxa de expansao deste setor
€ ac mesmc tempo em gue eram estjmulados por essa taxa elevaca con=-
tribuiam para elevi-la ainda maig. Assim, uma nagio que niv estives
se pasgsando por este processo nac teria condigbes de iniciar a 'con-
peticao’ nesta fase. Um acelerado progrésso tecnoldgico &,portantc,

‘uma - podercsa barreira & entrada.

Em todo este processo, resultou ser de decisgiva impor-

tdncia a escala das operagoes. A siderurgia @ uma tipica atividade

(29} Landes, D.S. The unbound Prometheus ~ Technological chs ange and
industrial development in Western Europe from 1750 tO the pre-
sent. DLondon, Cambridge University, 1976. p. 215-230.

(30} Lilley, 5. op. cit. p. 237~238; Bernal, J. Historia Social de la

Ciencia. Barcelona, Peninsula, 1976: Rosenberg, W. The role of

" scicnce and techeology in AMPFJCGD National Development. p. H4-
57.




em que existem indiscutiveis economias de escala. Muitos autores ten
dem a atribuir & guestao da escala ninima a impossibilidade do Brasil
entrar "para valer"” nesta 1ndusi,ta. Este problema pode secr visto
por dois angulos: de um lado estaria a estreiteza do mercadoe interno

e de outro, o problema do volume. de recursos financeiros.

No que se refere 3 estreiteza do mercado intcerno cahe
agui uma adverténcia. Na década de 1870, por exemplo, foram construl
dos 2 700 quildmetros de novas linhas férreas no pai repregentando
uma demanda global de ferro para trilhus de mais de 150 mil tonela-
das ou uma média anual de 16 mil toneladas (lembremos que em 1870 a
malor planta existente no Ruhr produzia. 19 500 toneladas anuais). J3 nas
duas decadas seqguintes foram construidcs 6 600 e 5 200 guilOmetros de

novas linhas consumindo gsomente em tirilhos uma média anual de 39 600

rm

e 31 800 toneladas de ferro respectivimente. AlSm dessa demanda es

pecifica, havis muitas oficinas metalfizgicas espalhadas pelo pals que
tamhén consumiam ferro. Por exemplo, =mn 1883 foi realizado um inqu@
rito industriai no municipio da Corte so qual concorreram 34 estahe-
lecimentos parcticulares de "lagorar os metais", nao participando al
guns grandes e nem as 1mpo*tantes OLJC'QMQ do Arsenal da Marinha, da
EFDP II e das cobras da alfindega. As oficinas pdrul ulares do refe-

rido municipio consumiam em suve totalicade materlials importadogs cu-

Jas quantidades entre 1878 e 1880 foram as seguintes &m1tmmﬂﬁdas)UIj,
1878-1879 - 1879-1880

Ago : 1 638 . 372

Ferro -3 559 7 013

Folhas de Flandres 8§91 695

Vé-se, pols, por estes dados gue o argumento da escala

fisica nao pode ser usado sem qualificacio.

Ja quanto 2 questdo da disponibilidade de recursos parce
me clarc gue se pode contestar frontalmente o argumento da 1nquﬁunen
cia. DProva contudente & a facilidade com gue as estradas de ferro
de Sao Paulo e Rio de Janeiro os arrecadavam nas guantidades regueri

das. B bem verdade gue a ferrovia era uma atividade indispensavel a

(31) Metallurgia = Indfistria dos Metais 0 Auxiliador da Induvtr1a Na
cional. RJ, V. (51}): 199~208, set., .1883. o
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produgéo cafeeira, além do mais, as inversces neste setor tinham,des
de o momento de sua realizacgdc, uma taxa minima garantida de retorno
- {e os 'ihveétidores’ esperavam, com a maturageo do investimento, re-
tornos maiores e ganhos com a valorizagao das agoes. Fica claro,pon
tanto que a questao nao & de massa de recursos mas de rentabilidade
esperada. Os dividendos da CP entre 1873 e 1899 foram sempre supe-
riores a 8%, exceto 1893 c 1898 que foram respectivamente 2% e 7,5%,
chegando a um maximo de 18,5% em 1890(32)L O valor das agoes da CP
e CM atingiu as vésperas do encilhawento 850 e 625 mil rdis por agzo
gquando seus valores nominais cram de 200 mil réis{33). Dificilmente
poderia ccorrer algo semelhante para capitais investidos em siderur-
gia. Mas a razao determinante emUltima instancia da inferior renta-
bilidade deste setor j& fol epontada acima: as dificuldadces enfrenta
das para sustentar o ritmo de avango cecnologico existerte nesta in

dligtria.

Tampouco se pode sustentar a hipdtese de que cs capita

listas da éepoca, preocupados em desenvolver apenag a agricultera,nos
sa 'especialiilade natural', tenham ignorado completamente a siderur

gia. & CP, a pedido do Governo Geral, concede uma redugac de 10% s0
bre as tarifas de transporte para todos os produtos da Fabrica defer
ro do £.J. de ipan@ma, Por outro lado ja vimos como este emplreendi
mento j& possula todas as qualificaé&es térnicas para produzir estes
produtos. Ao mesmo tempo interessa-so pela produgiao local de  tri-
lhos, o que é tecnicamente simples, mss Sa0 carcg péra importar. Rea
liza, em suas oficinas, experiéncias com ferro inglés e com ferropro
cedente da veferida fabrica. "0 ferro de Ipanema, diz o relatdrio
da Diretoria, & de qualidade muitissimo boa, igual 3 do ferro da sug
cia". E muito puro e mole (pelo fato de ser fabricado com carvido ve
getal, de baixo teor de enxdfre) nio se prestandé para os Servigos
em que ge requer ferro duro e elastico, como em trilhos. Mas a com
panhia o recomenda para outros usos: “"sendo ele muito mole... 0 seu

.

uso sera muito apropriado para os servigos gque exigirem ferro de qua

{32} As taxas anuais dos dividendos podem ser encontradas no “Quddro
Synoptico” em RCP - 30/06/1900.

(33) Matoon, R. op. cit. p. 147; As agoes da CP e CM eram permutadas
aos milhares anuvaimente conforme mostram os relat:orios das di-
tas comEanhias. Registra-se, até, uma permuta curiosa: 505@5@5
‘da CM sac trocadas, antes de sua inauguragao, por um escravo (29
Tabeliao de Campinas,Livro de Notas N11 p. 82, 4de abril de 1374),
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lidade superior, como para srrebites, chapas para caldeiras, para fa
bricagan de ago de primeira gualidade, para ornamentagdes, chapas ra
‘ra fabrica de folhas de Fflandres, craves para ferraduras, etc, cte".

. i 4
Tinha, no entanto, a desvantagemw de custar 33% mais Caro(“ )e 0 Ppro

jeto foi definitivamente abandonado.

(34) RCP ~ 11/8/18B83. II‘]?‘é'lbj:ica de ferrd 5. Joao de Ipanema® p.ll-12;
Mattoon, R. op. cit. p. 192-193.



ANEXQ T

RELACAO DE MPTLRIBL PAQA UHMA TURMA DE CONSTRUCED DO LEITO(l)-

100 picaretas de pi e bico, de Henry Rogers, Sons &Co.
de 3" (polegadas) de boca e 2' (pés) da pi ac bico,
all steel, encabadouro de o™, 06x0.035.

" 100 pas de bico rn. 4 de Edward & Son. de Southampton,

cast steel, caho curto.

10 pas de bico, de 1' X 1', do mesmo fabricante, todas
ago, de encabar, pare servirem na arcia, nog amas
JddoUJ a5,

24 enwadas "Osiris" de 3 1/2 libras.

20 enxadas "Osiris" de 1 libras, para puxar terrsz dos

cachimbos.

7 machados de 3, 3.5, 4, 4.5, 5, 5.5, e 6" de hocca,

de (Greaves,

12 machados de 3, 3.5 e 4", "Medio Labor" de Cellins

& Co. de Hartford,'sortidos, 4 de cada largura.

20 foices nacionaes, de capoeirao, gaviido aberto.

k

12 marretas de 3.5, todas acgo devidamente temperado.

sE

marroces de 10 kilos, todos ago temperado.

2 martelos de pedreira, de 12 kilos, todos ago tempe
rado.
2 mailhos de ajudante de ferreiro, de 3%5.

Z bigornas, de 50 e de 150 kiles, mesa de ago.

2 martelos de ferreiro.

(1) Miranda Carvalho, Saint Clair J. de Processos brasileiros nas es
tradas de ferro: estudos e contribuigoes. Juiz de Fora, Typ ao
Brasil, 1911. p. 129-131. (1& edicao: 1896).




2 foles, 1 de 26 e ontro de 44",

. oo
1 torno de forja, com cerca de 1. de altura e 10 a
c } Lo
12%/m de hocea.

.
‘1 tarracha completa. ata /4",
it

o . )
12 amarrados cu 48 barras de ago oitavo de /8" para
i A - 3
alavancas de 1 .30 e hrocas de fogo de tamanhos di

(1)

versos .

LI

, 8
7 amarrados ou 35 barras de ago oitave de /8 ou 1
para brocas de desencravar, brocas de guilho(des 5.50

m . 2) : .o
a 0 .70 de comprlmento( ",pPoOnteirclas e ponteircs.

7
2 amarrados de ferro patente, redondo, de fB”, para

soquetes de pedreira. etc.

1
1 amarrado de ferveo patente, redondo, de */2", para

i

tenazes de forja, eco.

e, redondo, de /8", para

X}

1 amarrado de ferrc paiten

parafusosg, cavilhas, et

¥

. '- _. N . — 3 ‘
1 amarrado de ferro patente, redondo, de O/S.Ou /45

para parafusos, cavilhas, etc.

2 amarrados ou 14 chapas de ago de bolha, chato, de
2"xo™ . 05x0™. 612 aproximadamente.

2 amarrados ou l4chapas de ferro patente, chato, de

2M%0™. 03%0.01 aproximadamente.

m

12 chapas de 2xX0 L02x0™. 005 aproximadamente, de ferro

- succo, para o fabrico de palmetas de guilho.

70 folhas ou 7 amarrados de folhas de ferro corrugado

zincado (n?s. 22 a 28) da 2m.5XO.70.

24 cagambas de ferro zincado, felha ne 16, de 14% de

bocca.

{1) As barras ragulam ter 4".50 de comprimento a 57, 10.

(2) Conquanto . os buracos de guilho ndc tenham em geral de 3/4- 4o

palmo ou 0™.15 de profundidade.,



6 barricas de salitre, de 100 1ibs de peso liquido{ge
ralmente 112 bruto) e do fabricante Brandram (Refi

ned Bengal Salpetre, London).
2 caixas ou cerca de 80 kilos de flor de enxofre.

1 caixa de estopim Bickford, branco, ou alcatroado,

a
mas de 1, .
6 rodilhas ou 300 pés de estopim de borracha.
100 harricas de cimento portland artificial "Vicat".

12 machadinhas para feitores de terra na aprumagzo das

estacas,

6 limas chatas n® 25 Co T. Turton (Warrantecd cact

‘steel) para afiar picasretas e escopros.
- 6 limas de meia canra idem idem.
10 kilos de dynamite "kHobel™.

‘1 caixa de 100 espoletzs de dupla carga, para dynami
te. '

12 limas de trés gquinas, sortidas.

Para cada turma de terra, que compoe-se de 7 a 15 ho-
meng, calcula-se em media 6 picaretas, 6 pas, 3 enxadas, (2 nos co-
chimbos e 1 na ponta do aterro), l'cagamba para égua de beber, 1 ma
chadinha para o feitor. Como prumo para aprumar as estacas cada fei
tor arranja em regra © sel, gue & pPor vezes uma ?edra ezcolhida, ata

da na extremidade d'um barbante.



ANEXO 2

RELAGAC DOS MAQUINISMOS EXISTENTES NAS OFICINAS
1
DO ENGENHO DE DENTRO EM 1879 ‘),

As machinas ferramentas que ainda eristem por armar o
das guaes grande parte acabaros de receber no principio deste ano,

Sav as seguintes:
Recelidas em fings de 1577 dos fabyricantes W.M. Sellers

& C. de Philadelphia e ainda naoc assentadas porgue sd agora se dis

>00 de espaco para esse Fim:
-~ L

1 machina para broguear cylindros.

5 tornos automaticos paia tornear, facear e ahriv ros
cas.
1 machina para dividir e romper dentes de engienagens .

da fibrica J. Zimmermann, de Chemnita.

1 machina para aplainar madeira sobre 4 faces ao mes
mo tempo. TFerramentas recebidas em principioes de
1880: Dos fabricantes Whitworth & C.

Uma machina horizontal para broguear até 8 polilega

das de diametrc por 24. de comprimento.

4 machinas portateis para furar até uma pollegada.

Dos fabricantes B. & Massey, Inglaterra.

1 martinete-~estampa.

Dog fabricantes Robinson & Sons iden.

2 serras circulares de 915" e de 765" de difmetro podendo

mm i
serrar em espesuras de 381 e 305 .

. , . m -
1l gerra de fita sem fim, com polias de 1,7 2 de diame

tro.

(1) EFDP II - Rel. 1879. p. 74 - 78,



1l serra de fita, rectilinea, podendo serrar tiboas de

1

mm
100 de espessura.

machina para aplainar e desbastar madeira, podendo

preparar uma suferficie de 0,M610 x 7,%625.

e trabalhandeo di

machinismo:

73

12

—
o

(Ve

48

20

Reunindo-se esta ferranenta & gue ja estd collocada

spoem as officinas do Engenho de Dbentro do seguinte

OFFICINAS DE LIMADORES

tornos de bancada.

machinas portateis para furar.

desempemos.

macacos hydraulicos para suspender até 20 toneladas.
forja portatil.

machinas portateis, para hroguear cvlindros de loconstivas,

machina portatil para splainar as mezas de distribui,

cao das locomotivas.

machina port&til para tornear no logar pinos das ro

das de locomotivas.

machinha de aplainar, movida a mao.

apparelho para experimentar manometros.

bomba de pressao para experimengar caldeiras.
caixas com tarrachas de 3/16.a 2 péllegadas.
caixa com 36 alargadores.

desandadores.

catracas divercas.

Diversas ferramentas miudas.



LOFFICINAS DE TORNEIROS B LE APLAIWADORES DE FERRC.

16

machina a vapor horizontal da forca de 50 cavallos,

syastema Farcot.

locomovel a vapor, mesmo fabricante, forca de 13 ca

vallos.
tornos grandes pars rodas de locomotivas.

ditos merorec para rodas de carros.

e

o . -, ' - nmm
ditos diversos, alturas das pontas 215 a 455

3}
1

mim mnl

ditos mencres de pontas 125 15067,
dito de banco separado.

dito de cabegote para tornear e facear até o diame
o _ _
tro de 37.88.

dito especial para i x03 de carros.

plainag horizontaes.

ditas verticaes.

limadores mech&nicés, duplos.

ditos singelos.

machina para furar com brago mdvel.

ditas diversas para furari

dita para broguear 4 mancaes ac mesmo tempo.
machina dupla para abrir raggos de chavetas.
ditas de atarrachar.

dita para centrar eixos.

dita para aplainar faces de porcas.

dita para brogquear cylindros.



o

b

- -~

dita para broquear zté 8 pollegacdas de ametro por

24 de comprimento
dita pasra dividir e abrir cngrenagens.
dita rotativa parva. vedar.

dita especial para brogquear e facear os centros das
rodas.
dite portatil, de cakr flexivel para furar.

desempeno grandco.

rebolos.

CARPINTARYN MECHAMICA.

machina a vapoy, systamna Corligs, da ferga de 25 ca

vallos,
ra vectical péré pranchoes .,
dita para serrar duas cougqeiras 40 mesmo tempo.
ditas circulares.
ditas de fita sem fim.

dita de dita rectilines.

dita horizontal para folhear.

machinas pars aplainar e desbastar.
ditas para aplainar sobre quatro faces,
dita para abrir respigas.

dita para furar e malhetear.

~dita para apleinar e fazer nolduras.

ditas para pontas de Parlw.

amolador mechanico.



1

2

16

17

torno com banco de ferro para tornear madeira.

rebolos.
"ERRARTA .

forjas com algaravizes hydraulicos.
bigbrnas. |

martelétes.

dito estampa.

ventilader.

T

W
hH
th
L:I
DJ
I

machina para forjar vergalhoes até 2 poll

grosgura.
guindaste gfande ChT angreanagem.
ditos peguanos.
en§enh0 de: furar.
forja portitiig
tornos de bancada.
OFFICINA DE CALDEIREIROS.
machina para crav?r, actuada diréctamente pelo wva-
por.
dita para forjaxr porcas.
dita para forjar rebites e parafusos.
dita para forjar rebites.
dita para rebafbar febites.

dita com laminador, tesoura ¢ puncgoes especiaes pa

ra fabricacdo de mdlas.



dita para furar, com broca, em gue a ferramenta

de tomar todas as disposicdes,

Po

dita com puncgao, tesoura e mesa de dividir automa

tica.

dita com puncgac, tesoura para chapag e tesouras

pa

ra vergalhOes, cantoneiras e barras de 6" de largu

ra.

dits pa

b
o]

cortar chapas e apara-las.

6]

ternc de rolos para curvar chapas.

prensas hydrdulicas para collocar e retirar s

das dos eixous.

prensa hydréulica para gxperimentar as molaz das

chinas e dos carros.

e

fornes circulares para aguecer uniformemente circy

los de rodas.

dito circular com quatro foges para & extracac dos

circulos. ,

dito para aqueéer & IoCcoser ag folhas aas molés.
ditos para aguecer rebites g_?arafusos.
forjas.

pigornas.

caixas para tempefar ndlas com oleo.
ditas paré temperar com agoa.

tangque para collocar e temperar circulos.
desempenos para chapqs.

alérgador de circulds.

guindastes.,

tdrnos de bancada.



1 tezoura de mao.

1

pPUnCgao.

OFFICINA DE FUNDICAC DE FERRQ E BRONZE.

I\

fornos com a capacidade, cada um, de 2.500 kilogram
mas . ,
ditos circulares de vente forcado para cadinhos.

guindastes de ferro para suspender ate tres tonela

das.

ventilador, movido directamente por uma machina dva
‘ ca

por da forga de sels vallos.

Lo

penelira mechanlica.

moinho para arcia e (Aarvao,.

estufa de alvenaria.

carro de férro para moldes.

tornoes de'béncada para rebarbadores;

calxas para fundir rodas de machinas.

ditas para fundir cylindros de locomovivas.

ditas para fundir colunnas.

dicas diversas.
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