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O PAPEL DOS INVESTIMENTOS FERROVIARIOS
INGLESES NO NORDESTE, 1852-1902 (NOTAS PARA UM
ESTUDO DA HISTORIA FERROVIARIA)

Josentir Camilo de Melo

RESUMO: (Papel dos investimentos ferroviarios ingleses no Notdeste, 1852-1902
(notas para um estudo da histéria ferroviaria) - O objetivo geral deste estudo € examinar
os efeilos causados pelas ferrovias inglesas construidas no Nordeste agucareiro e
algodociro (de Alagoas ao Rio Grande do Norte), desde a primeira lei ferroviaria, em
1852, até a expropriagfio e subsequente formagfo da rede sob o controle de the Great
Western of Brasil Railway, no comego de 1904, Por que os investinentos ingleses foram
para uma regifio onde seu principal produto, a cana de aglicar, nfio era mais rentivel,
como antes no mercado inlernacional? A resposta pode ser encontrada nos mecanismos
externos, tanto quanto domésticos, como o processo ferroviario na Grd Bretanha e a
politica brasileira para airair capital estrangeiro. A idéia € analisar basicamente o
impacto das ferrovias sobre a exportagfo da produgdo agricola, beti como o sistema
fundiario e as relages de produgfio, na formagiio das classes sociais, no Nordeste, no
séeulo X1X,
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ABSTRACT: (The role of British investments in Northeast Brazil, 1852-1902 (a briel
survey on sources and methodology) - The general aim of this article survey both sources
and methodology related to British investinents in mailways in Northeast Brazil, from 18352
until their expropriation and subsequently amalgamation under the rules of the Great Western
of Brazil Railway, in the early 1900s. What was the real significance of British investments in
a region where the main product, the sugar cane, was no longer profitable on the international
market? Fxternal and domestic mechanisms are examined, such as the history of the
development of the railways 1n the United Kingdom and the Brazilian policy to aflract foreign
capital. Railways provoked environmental changes as well as political and social outputs.
Original sources have been researched in order to show such outputs, and to verify ihe
imporiance of the building of the railways. An analysis is made of the impact of the railways
on the export of agricultural produce, as well as the landownership system & their infer-
relationship in the formation of social classes in the Northeast of the Brazil during the 19th
century.
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Introdugéo

Para este fim, foram efetivadas pesquisas no Public Record
Office em Londres. na seccio Foreign Office, que tem séries e fundos
impaortantissimos, com dados estatisticos sobre producio, politica, obras
piblicas e assuntos congéneres do Brasil. Documentos impressos,
mapas e planlas podem ser encontrados l4. A secdo Board of Trade
{BT} & uma fonte cbrigatéria n8o s6 para os pesquisadores da Historia
Econdmica, mas de toda contextura brasileira, incluindo mercado de
trabalho, politicas brasileiras, captada pelos agentes diplomaticos
ingleses, bem como o grande niimere de companhias registradas no
Joint Ventures Act. Tal documento se torna rico para referenciar os
acionistas estrangeiros e brasileiros daguelas companhias instaladas no
Brasil no século XIX.

Pesquisou-se o acervo da biblioteca do Museu Britdnico (segao
North Gallery e divis&o de Publicagdes Oficiais), onde foram consuitados
os livros azuis brasileiros, ensaios, relaldrios e obras raras brasileiras do
séculc XIX. Alguns jormais do Brasil foram lidos na biblioieca de
Colindale (Lendres), uma seciio da Biblioteca Britdnica.

Cutros documentos britdnicos sobre ferrovias anglo-brasileiras
foram [ocalizados na biblioteca da London School of Economics da
University of Londan, comc a excelente goleg3o dos British
Parliamentary Papers, com relatdrios compietos dos agentes consulares,
com ricas eslatisticas. O jornal inglés The Times foi pesquisado através
de microfilmes, enquanto revistas especializadas em transporte
ferrovidrivs, como The Railway Times foram de grande vailia. Fentes
complementares foram obtidas na biblicteca do Senate House 2 no
Instilute of Latin America Studies (ILAS)} daqusla Universidade.

As pesquisas no Brasil foram levadas a efeito, principalments,
no Recife e no Rio de Janeiro, com alguma pesquisa adicional na
Paraiba. O acervo diplomalico do Arquivoe Histdrico do Itamaraty (AHD
proveu uma rica série de documentos ferroviarios, ja que o ministro
brasileiro, em Londres, era diretor ex-office de lodas as ferrovias
inglesas garantidas pele Estado brasileirn. Cansultou-se uma série de
documentos ferroviarios, resultado da correspondéncia entre o ministro
brasileiro em Londres e a direcdo das ferrovias. Relatdrios técnicos
sobre as ferrovias do Nordeste, como a Conde D'Eu, a Natal-Nova Cruz
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e Alagnas Railway, fornecem miaterial para acompanhar a fungdo e o
papel dos engenheiros brasileiros frente an capital estrangeiro.
Documentos manuscritos sobre empréstimos, leis, contratos, mapas etc.
completam a colegdo pesquisada no AHI. Também se encontram obras
raras, como o ensaio polémico sohre a encampacgio das ferrovias, de
autoria de José¢ Carlos Rodrigues, o responsavel por aquela politica.
Todo este material & ulil para mostrar a politica de aliangas e inleresses
no financiamenio e na encampacéio das ferrovias. Outra fonte bastante
atil, no Rio, foi o Instituto Histdrico e Geogréfico Brasileira (IHGB), onde
estdo as correspondéncias do Marqués de Olinda, um dos primeiros
acionistas na Recife-S3o Francisco Railway, junto com Maua, cujos
manuscritos foram largamenle usados.

No entante, o melhor acervo ferrovidrio do Nordeste se encontra
no Arquivo Publico Estadual de Pernambuco (APE), pois Recife foi sede
de varias ferrovias como a Recife and S#o Francisco Railway, a
Brazilian S8treet (Tramway) Company que, posteriormente, foram
arrendadas & the Great Western of Brazil Railway até 1957. O APE
possui um rico acervo de documentos ndo sO provinciais, mas de todo o
processo ferroviario local, em 33 volumes do cddice Estrada de Fero.
Qutros codices, neste Arquivo, foram investigados, como os relatérios
do Presidente da Provincia (RPP), Tesouro Provincial (TP), Qbras
Piblicas (OP), e relatdrios de véarias secretarias, bem como do Porto de
Pemambuco (PP}, além dos relatorios do Ministério da Agricultura
(RMA} e do Ministério da Fazenda (RMF). A se¢idio de jomais possui
uma colecdo quase que completa do Diaric de Pernambuco, além de
diversos jornais que proliferaram aguela época.

Outro arquivo estadual visitado foi o Arquivo Publico da Paraiba,
onde pouca coisa pode ser pesquisada devido & recente implantacido
dos acervos. Mesmo assim, pade-se ler relatérios do engenheiro fiscal
da Conde D'Eu. No Instituto Historico ¢ Geografico Paraibano (IHGP)
foram encontrados alguns manuscritos como a Acta da Inauguraco da
Conde D'Eu. Cdpias de microfilmss dos relatérios de Presidentes da
Provincia (RPP}, 1anto.da Paraiba como do Rio Grande do Norte, esiao
disponiveis no Nicleo de Documentagdo Histérica e Informacdo
Regional (NDHIR) na Universidade Federal da Paraiba (UFPB), em
Jodo Pessoa. Para informag8es sobre Alagoas, considerou-se o livro de
TENORIO (1979), & os relatdrios do Ministério da Agricultura {RMA) e,
em particular, os relatorios dos diretores da Alagoas Railway. na revista
inglesa “The Railway Times”, em Londres. Relatérios do Vice-Consulado
inglés em Maceid também foram usados. -
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Hipfteses

Podem se levantar algumas quesides tais como: haveria algum
modo afternativo de financiamento das ferrovias sem a intervengdo e a
garantia do Estedo? Poderia ter havido algum desenvolvimento
econdmico sem as ferrovias?” Qualquer que seja a resposta, o Brasil,
certamenie, nio ficaria isolade do resto do mundo, porgue ja havia sido
incorporado ao capitalismo internacional, desde 1846, quanda aderiu ao
padrao ouro. Portanto ndo se tratava meramente de matéria de decisfo
nacional, mas o resultado de forgas externas e internas, na busca de um
lugar no mercado ifternacional, no que concerne A divisdo internacional
do trabalho. Interesses inlemos estavam represeniados pelo setor agro-
exportador, que dirigiv o Brasil desde 1822 até 183045,

As ferrovias foram introduzidas no Brasil para manter e melhorar
o papel de uma economia supridora de produtos agricolas para a
Europa. Como, portanto, teriam, elas scbrevivido an declinio da
exportacio do aglcar e da producdo de algoddoe, depois do boom de
18607 Tera a cana de acucar aumentado sua producic apds a
implantacfo das femovias, apesar da substituigdo do agucar brasileiro
pelo caribenho e pelo da betaraba no mercade internacional? Por que,
entdo, os ingleses tiveram interesse em investir em ferravias, numa
regido em que seu principal produlo estava em queda?

De fato, o objetivo dos ingleses no era incrementar a produgao
agricola brasileira, mas sim um casc de especulacio financeira, de febre
de exportagdo de bens de capital, como as ferrovias. As companhias
eslrangeiras afetaram a economia do Nordeste tanto no aspecto da
construgéio ferroviaria em si mesnii {os efeitos da tecnologia) come na
relagdo das ferravias cam a produgdo local. Temn-se, como certa, que
fazendas e engenhos se tornararn cidades quando as ferrovias
passaram por suas terras. Este argumento também sera examinado com
cauvlela porque parece gue nem sempre comrespondeu a verdade,
ficando rastrita a hipdtese as cidades "ponta de trilhos". Mesmo porgue,
outras localidades cresceram sem o0 servigo das ferrovias. Os
capitalistas ingleses estavam interessados no Brasil tanto como um
mercado supridor de matéria prima barata, bem como consumidor de
produtos industrializados. Além do mais as femrovias privadas puderam
sobreviver a tal aventura devido 3s franquias estatais, tais como a taxa
de 7% de garantia sobre o capital aplicado pelas companhias
ferroviarias.

Os investimentos ingleses foram também responsaveis pela
omaniza¢io do mercado de trabalho livre. Como poderia uma ermnpresa
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capitalista estrangeira sobreviver dentro de uma formacio social
escravista e quais foram os eleitos econdmicos e sociais sobre o meio-
ambiente? Contribuiram as ferrovias para a organizacao do mercado de
trahalfio livre? Além da organizagio da maoc de obra livre, as ferrovias
ndo produziram qualquer mudanga socisl sem a devida interferéncia do
Estado, O maior exemplo & a lei ferrovidria de 1852, ande o trabalho
escravo foi proibido tanto na construgdo como na operagdo das
farrovias. Além do mais, a mio de obra livie e mais barata, ento
existente, foi outra grande atragdo de capitais estrangeiros, através das
ferrovias. A mao de obra era bem mais barata que na Inglalerra, ndo sé
em termos de trabalho bragal, mas também com a mfo de obra
especializada que comegaria a substituir os estrangeiros dai em diante.
A influéncia do capital estrangeiro sobre o mercado de trabalho
assalariado se deuw também através dos efeitos politicos da presenga de
trabalhadores estrangeiros na organizagio da classe trabathadara a
nivel local, através de protestos e greves.

As ferrovias nao s geraram outpuls sociais, como mobilidade
social, quanto & constituicio de um mercade de méoc de obra
assalariada, mas também contribuiram para a formagdo de uma classe
media de idcnicos e engenheiros. Estudos sobre as atividades e
discurso dos engenheiros e técnicos ferrovidrios mostram que eles
tiveram a independéncia de muitas vezes combater o capital estrangeiro
em oposico 3 burguesia e, muitas vezes, argumentaram contra a
protegio do Estado. _

As ferrovias realizaram um casamento feliz entre o capitalismo
indusirial estrangeiro e a dasse dos latifundiarios brasileiros,
represertantes do setor agro-exportador. Em termos de referéncia
intema, a oligarquia de donos de terra e escravos passou por diversas
mudangas para se adaplar econbmica e socialmente A nova conjuntura.
Seus membros tiveram de mudar sua maneira "aristocratica” de viver
para um compromisso de mamter sua rigueza, tornando-se acionistas,
gerentes, de um novo mundo, irazide pelas ferrovias. Aliancas politicas
e sociais se realizaram, além dos conflitos, que podem ser analisados
através dos discursos progressistas e nacionalistas em fungdo da
politica ferroviaria.

A politica de compra das ferrovias estrangeiras pelo governo
brasileiro afetou negativamente o tesourc nacional, j4 que em matéria
de financiamento, produtividade, bem como de rentabilidade, quase
todas elas trabalhavam no vemmelho. O déficit era coberto pela taxa de
7% de juros, o que causava um fluxo, para fora, de reservas monetarias.
Teria o Eslado agido corretamente ao comprar as femovias estrangeiras
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sem descontar a taxa de juros anteriormente paga? Esta politica s6 foi
possivel devido & politica de aliancas e interesses da burguesia agro-
exportadora no Poder e sua politica de beneficiar o capital estrangeiro
no ata da compra das ferrovias. A contradicio reside em que a politica
de encampagio parecia um libelo republicano caontra o protecionismo
excessive dado pelo Estado imperial 8 companhias estrangeiras. A
politica republicana de encampacio que deveria ter sido urmna tentativa
de parar a evasfio de reservas monetarias, tomou-se, de fato, uma boa
indenizagao aos acionistas estrangeiros e a alguns poucos, nacionais.

Abordagem tedrico-metodoldgica

Como o eixo temétlico desle estudo & g Histdria Econdmica e
Social do Nordeste, foram usados os conceitos da saciologia dialética
para definir classe e fragbes de classe social, seguindo o modelo
apontado por GLUCKSMANN (1977), quando diz que "ndo existem
primeiramente as classes e em senuida as relagdes entre as classes; as
classes ndo existermn nem tampouco se definem fora da luta de classes ",
Q fato de usar este autor ndo significa que se adotou ¢ conceito de luta
de classes no sentido marxista orlodoxo, pois se entende que os
conflitos inter-classes e intra-fraghes de classes serfo investigados, no
propdsito de verificar a formacgBo de classes no Nordeste. E evidente
que serd fomado como base, para definir a clesse dominante, a
apropriagdo dos meios de produg®o, sem deixar de levar em conta as
lulas de fraghes desta classe em sua formmagio, que se tomou como
refaréncia o setor agro-exportador. Q periodo abordado é por demais
complexo para definir a classe dominante como um bloco homogéneo e
muito mais ainda para rotular os setores das classes médias.

Antes de as ferrovias comecarem a ser construidas no Brasil,
numa formagoc econdmico-social escravista, 05 Qrupos sociais nio
passavam de camadas estratificadas pelo ordenamente colonial.
Sernhores de engenhn e de escravos formavam a unica classe social
definida entdo exisiente, emhora houvesse um grande nimero de
brancos pobres formande e que aqui é definido de exército rural de
reserva, como resullado natural do crescimento demagrafico (MELO,
1978). Entretanio, a partir da independéncia, o Estade necessitou
organizar seu aparelho burocratico-militar atraindo, assim, setores da
aligarquia rural, anteriormente marginalizados do sistemna colonial, como
se fora uma cooplacdo politica a fim de evitar conflitos dentro da propria
oligarquia, como ocorreu, freqiientemente, nas trés primeiras décadas
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do Império. Revoltas como a Confederacio do Equador (1824) e a
revolugdo Praieira (1848), colocaram blocos da oligarquia local face a
face em busca de poderes politicos.

Historiadores reconhecem que a segunda metade do século XIX
no Brasil foi, iMlernamente, um periode de paz, apesar dos conflitos
axternos, como a8 Guerra do Paraguai. Porém é também claro que a
principal causa da instabilidade, o exército, recebeu prograssivamenie
melhores tratamentos em termos de salarios, penso, como narrou 0
General ABREU E LIMA (1983), ao mesma tempo que oficiais
brasileiros substituiram portugueses ¢ mercenarios. Cficiais do exército
tornaram-se uma ala da classe média, onde os prolagonistas eram os
técnicos e engenheiros.

E evidente que se faz necessdrio conceituar o que aqui &
chamado de classe média, trabalhande com a {eoria da estrutura de
ctasses, principalmente para interpretar o fendmeno historico sociotogico
que & o papel dos técnicos e engenheiros a partir da implantaciio das
ferrovias no Brasil. Para PINHEIRO (1977) " As classes médias nfo
podem ser pensadas segundo um conjunto de caracteristicas elaboradas
exclusivamente para uma s6 classe, individualizada”. Este autor
reconhece dois tipos de classe média a que ele chama de antigas
classes médias {ou pequena burguesia) compreendendc a pequena
producdno e o pequeno comércio; € as novas classes médias {ou
simplesmente, classes médias), “...constituidas pelos trabalhadores
assalariados ligados 4 esfera da circutagio do capital e por aqueles que
contribuern para a realizagip da mais-valia: empregados assalariados
do comércio, dos hancos, das agéncias de venda, assim como os
empregados (do setor) de servigas. Também € o casa dos funcianarios
do Estado, do aparelho do Estado {servigos publicos) e dos aparelhos
idenlégicos do Estado {comunicagdes, imprensa, educacio, etc)". Trata-
se de um mercado de trabalho ndc manual urbano, dentro de uma etapa
do capitalismo agro-mercantil, pré-industrial. E af que se vé a inclusfo
dos engenheiros e técnicos, a partir da Lei Ferroviaria de 1852
Lamentavelmenie, PINHEIRO (1877) ndo uliliza estas duas categorias
no seu levantamento censitario de 1872, talvez arrclando tudo sob a
varidvel "Empregados Puablicos".

A consfrugiio de ferrovias no Nordeste abriu caminho para o
nascimento da classe média de técnicos e engenheiros, anteriormente,
s6 empregados como funciondrios civis de obras pablicas. Antes de a
ferrovia inglesa Recife-S83a Francisco ser construida, Pemambuco
recebeu uma equipe de engenheiros franceses, a fim de modemizar o
meioc-ambiente, trazida pelo bacharel em matemética pela Franga e
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Presidente da Provincia de Pernambuco, Francisco do Rego Barros,
fuluro Bardo da Boa Visla. Anteriormente, ele havia contralado miéo de
obra especializada, cerca de duzentos operérios alemies e proibira o
uso de mao de obra escrava nas obras publicas (AULER, 1959).

A equipe de engenheiros, dirigida por Louis-E éger Vauthier tinha
quadros como Henri August Milet, Buessard, Belitreau, Portier, Marel,
Victor Fournié e Boyer. Antes deles, em Pernambuco, quem dirigia as
obras publicas era o engenheiro aleindo, Major Jodo Bloem, na década
de 1830, principaimenie para abrir pequenas rodagens e fundar caldnias
contra os quilombos. Ao tempo da equipe francesa, um engenheiro
inglés Augusl Kerstling tinha sido contratado para abrir uma estrada em
dire¢io a Vitoria de Santo Antdo, 70 km a oeste da capital. Kerstling
contratou, lambém, o servigo de itluminagiio publica de Recife.

De fato, engenheiros ingleses comegaram a substiluir a
influéncia francesa, a partir das obras da Recife-S8o Francisco Railway.
Também, em projetos para construir o porto de Pernambuco, onde
aparecem Charles Neate (1854), Law e John Blount (1856), Penniston,
engenheiro da RSF (1857), Law {de novo, mas sozinho) em 1859 e
1851; ainda Lowden (1859), Martineau, concessionario da Brazilian
Street Railway (1860); Charles Neate e C.B. Lane (consultores da RSF)
(1832); John Hawkshaw em 1883 e 1873, além de E. Q.
Mann {engenheiro da RSF) (1869), Edward de Momay, concessiondrio
da RSF (1865 e 1869) (MELO, 1980).

O segmenio dos engenheiros e técnicos como representantes
desla classe média do século XIX se refor¢a com o quadro de arlistas,
como pintores, fotégrafos, principalmente 05 estrangeiros como August
Stahl, A. Lettart e J. J Pacheco, além do americano Joseph Evans e do
alemdo Albert Henschel, todos residindo em Recife @ se passando uns i
Corte. Convém lembrar a criagdo da Sociedade dos Artistas Mecanicos
Liberais, bem como o Lyceu de Ares e Oficios, tudo isto no periodo pré-
1850. H4 que juntar ainda os técnicos do ferro, os serralheiros e ferreiros
como os franceses Albert e Lagante, as fundigbes inglesas Aurora, de
Starr & Co. 8 a do Brum, de David Bowman. Esta Gltima recebera uma
concessdo para uma ferrovia, emhora sem realiza-la. Starr era tido
come "maquinisia”, ou seja, fabricante de maquinas para engenhos, no
periodo pré-1850; lornou-se também acionista da Brazilian Street Co (a
Recife-Caxanga) (MELLO, 1985),

Em termos de teoria de Histéria Econdmica foram aplicadas
algumas calegorias marxistas, bem como usados estudos da histdria
quantilativa francesa, associados 8 conceilos da New Economic Histary
(NEH), tais como as ligagBes backwardsfforwards e poupanca social
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(social savings) para verificar 0 impacto dos investimentos ingleses
tanio na economia como na sociedade, Esla mistura é uma tentativa de
compreender o processo histérico como um todo. Apesar de usar certos
conceitos da NEH fica-se inteiramente conira a categoria da andlise
contrafactual, j& que isto se assemelha 2, apenas, uma economia
retrospectiva (MELO, 1983; 1994). Por outro lado, j& que se torma
necessario compreender ¢ processo ferrovidrio denire do mode de
produgao capitalisia, usaram-se alguns conceitos basicos do marxismo,
como mais-valia e relaghes de produgdo, bem como o conceito que
Marx linha de ferrovia como indistria.

Com respeilo & histdria social, considerou-se ¢ periode em
estudo como uma transicdo de uma formagio econdmico-social pré-
capitalista, represeniada pelas relagdes de produgéo escravisia, para um
estigio de capitalismo financial e industrial dominante, naqguele
momenin, a nivel mundial. No entanto, vé-se a formagéo econdmico-
social pré-capitalista conectada ao capitalismo. Tenta-se mosirar claras
ligages entre os fatores extemos e domésticos, para uma compreensao
dialética dentro do principic de que a formacho econdmico-social
brasileira era dependenie no primeiro estagio do capitalismo, no
sistema mercantil. Para a segunda metade do século XIX, as relagdes
de producio capitalista, como assalariamento nas ferrovias, ja estdo em
conflito com 0 modo de produgéo, como, por exemplo, a persisléncia da
escravidio.

Q inicio do periodo ferrovidrie, no Brasil, representa o estagio do
capitalismo industrial, apesar de a economia interna dominanie estar
tigada ao sistema Internacional, como supridora de matéria prima. Ao
mesmo lempo, o pais se loma um mercado consumidor de produtos
industrializados. Para isto, julga-se que o melhor aparato teorético pade
ser encontrado em EL-KAREM (1982}, o de uma formacdo econdmico
social deniro do capitalismo.

Aplica-se a categoria marxista de mais-valia para avaliar 0
montante de capilal que foi enviado ao estrangeiro, mais do que aguele
revelado por dados eslatisticos. Neste sentido, este conceilo mostra que
a t3o falada “modernizacio" da economia brasileira através da ferrovias
e oulros investimentos nfo passou da real exploragio da mais-valia
realizada ndo somente sobre a miAc de obra ndo especlalizada, mas
inclusive sobre a forga de trabalhg especializada, tal como técnicos e
engenheiros. Desta maneira € impossivel concordar com o conceite da
NEH de poupanga social, j& que o valor real dos saldrios ndo eslj
disponivel. De fato, as ferrovias criaram um mercado consumidor,
contribuiram para aumantar ¢ meio-ambiente social, abriram as portas
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da economia brasileira para o capital estrangeiro, mas tais argumentos
s80 de um tipo ideal de histdria, j4 que ndc apresenta qualquer
contradigio. Este compromissn ideoldgico estd patente dentro do
conceilo de poupanca social, da NEH, o que ndo passa de manipulagéio
de pura matematica e ndc uma real compreensio da Histéria (MELO,
1983; 1994). .

O “approach” tedrico & metodoligico é baseado em algumas
categorias da Histéria Quantitativa francesa, pois esta providencia
métodos inter-disciplinares, compreendendo a economia, a geografia e a
demografia. A operacéo metodolégica se dara em quatro niveis de
argumentos: a) genético-histdrico; b) empirico-descritivo; ¢} analitico-
sintético e d) estrutural-conjuntural, dentro de uma nova maneira
dialética, sugerida por Lefebvre, segundo SARTRE (1960).

O primeiro argumento significa o ato de descobrir a origem de
um processo (fase 8) e 0 seu seqiiencial cronoldgice desenvolvimento.
Para isto & necessario descrever empiricamente os eventos (fase b),
mas sob uma rigorosa andlise cientifica, objetivo e acurado exame do
processo histérico, dentro de um approach sintético (fase ¢), evitando
tautologia. Finalmente, tomando teorias como um principic norteador
serdo analisados todos esles passos dentro de um método dialético
{fase d), em que o particular e o geral entram em contradigbes & se
ajustam ou se repelem: a estrutura (teoricamente irabalhada) e a
conjuntura (empiricamente pesquisada). A intencio é verificar e estudar
as mudangas que € o que interessa ao historiador, no dizer de Eric J.
Hobsbawm (MELO, 1996).Para completar tais argumenios, serfo
aplicados as categorias marxistas ja mencionadas, bem gcomo mantido ¢
principio dialético das contradigdes como uma regra para a obra inteira.

Breve histérico da hegemonia inglesa

A hegemonia inglesa comegou com a tatlica de proteger a
esquadra portuguesa que fugiu de Napolefo, obtendo como resultado a
aberiura dos portos do Brasil. A politica diplomética foi o sustentaculo de
investimentos, primeiro em mineragao e, a partir do fim do trafico de
trabalhadores escravizados da Africa (Affair Bill Aberdeen), os ingleses
investiram, macigamenta, no Brasil. Isto tem sido estudado como
modernizacdo, na maneira funcionalista de alguns brasilianistas como
GRAHAM (1973), MANCHESTER (1973) e EISENBERG (1977).

A hegemonia inglesa ndo deve ser tratada sendo como
expansdo do capitalismo em busca de mercado consumidor para seus
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produtos de bens de capitais, bem como da expansdo do capital
financeiro através dos investimentos em ferrovias, servico de
abastecimento de agua e iluminacBo publica, urbanizagdo, portos,
hancos, companhias de navegagbes, de minas etc. Prelendeu-se
anallsar a fung&o do capitalismo financeiro inglés no Nordeste do Brasil,
comparando sempre que paossivel com paises latino-americanos, como
a Argentina e o Peru, para mostrar que a tatica usada no Nordeste ndo
era um processo isolado. O Brasil tinha se tornade um campo prispero
para os investimentos ingleses. Entre 1823 e 1899 havia cerca de 146
empresas inglesas no Brasil, assim distribuidas: Minas, 41; Navegagéo,
10; Ferrovias, 27: Urbanismo, 11; Bancos, 5; Seguros, 22; Engenhos
centrais, 8; Diversos, 22 (ONODY, 1971).

Por ordem de investimentos, o Brasil liderava na década de
1880. Nas duas décadas seguintes, o lider foi a Argentina que antes
vinha em quarto lugar. O Brasil passaria a ser sempre ¢ segundo lugar
na preferdncia dos ingleses, O México sempre ficou em tarceiro,
alternando-se Cuba, Chile, Uruguai e Peru com o quarto e quinto
lugares. A ferrovia sempre foi a mola mestra destes inveslimentos na
segunda metade do sécuio XIX. Até antes era a mineragdo que mais
atrala capitais ingleses. Na década de 1880, por exemplo, as ferrovias
correspondiam a 60% dos investimentos. Subiram, na década seguinte,
para 62% e, na virada do século, representavam 66% dos 285
empreendimentos britAnicos na América Latina. Entre 1900 e 1914, os
ingleses ainda investiram em 96 empreendimentos, o que representava
um acréscimo de 6,8% ao ano, quando, no periodo anterior havia sido
de 1,9% ao ano (ONCDY, 1971).

As ferrovias produziram uma série de mudangas na economia
da América Latina e do Brasil, tais como: redugdo nos custos do
transporte, barateamento dos géneros, 1ransformacio do valor de uso
em valor de froca, criagdn de novas mercadorias, incenlivo & agricultura
de exportagio, as minas e produtos naturais. Também foram
responsaveis pela facilitagio da emigrac8o rural e expansao da fronteira
agricola, bem como o crescimento urbano e criagio de um mercado de
mio de obra livre em plena formagao econdmico-social escravista, no
Brasil. Também contribuiram para a criagGe de um mercado
consumidor, alterando padries da cultura material e criando novas
relagdes sociais de produgdo. A partir dagui procurou-se verificar como
os investimentos ingleses contribuiram para o surgimento de classes
sociais, como a burguesia agro-industrial, a classe média urbana de
técnicos e engenheiros, na administracéco do capital estrangeiro e a
classe dos trabalhadores ferroviarios. '
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Nem fudo foi positive nesta hegemonia, pois deram prioridade
ao capital financeiro e i circulacio comercial, n8o criando, portanto
industria de reproducdo de bens de capitais. Assim sendo, reforgaram o
sistema agro-exporador sucro-coton-cafeeiro e suas elites.

A construgdo de ferrovias no Nordesle, principalmente na zona
agucareira teve dois diferentes momentos. O primeiro diz respeito a
{inha pioneira do Recife ao S3o Francisco (the RSF railway), que vai de
1858 a 1900; e um segundo que se refere 4 construgo e operagin das
ferrovias Afageas Railway Company (ARC), Great Western of Brazil
Railway (GWBR), Conde D'Eu e a Nalal-Nova Cruz {(NNC) entre 1880 e
1804. Esta divisdo significa duas politicas diferentes que, muitas vezes,
sdo deixadas de lado por brazilianists, conforme analise nos
comentarios bibliograficos.

Os efeitos do capital inglés aplicado em ferrovias no Nordeste
(1852-1904) serd examinado dentro de um “approach” dialético, onde
serd estudada a politica de financiamento da ferrovias inglesas, desde o
take off (1850), quando a inglaterra saia de sua segunda depressio da
mania ferrovidria e os mecanismos que foram usados pelo Brasil para
atrair capital estrangeiro, num periodo tdo diffcit como a década de
1850, em face da Guerra da Criméia e da crise americana de 1857,

O Brasil ja tinha tentado langar um plano nacional de ferrovias
desde a década de 1830, porédm sem sucesso, devido 3 falta de capitais,
Nos anas 1880, langou-se a politica de garantir o capital estrangeiro,
concedendo-se, iniclalmente, 5% de juros, acrescidos de 2%
posteriormente, perfazendo 7% em ouwrp, pagos anualmente em
Londres. Para tal propdsito, o Estado tomou empréstimos na propria
Inglaterra, sem 0 que teria sido impossivel a estas empresas
sobreviverem, dentro de uma economia escravista, e ainda carrear
algum lucro de voita para a Inglaterra.

Comentarios bibllograficos

A histéria dos transportes & uma érea da historia econdmica,
cuja bibliografia brasileira & limitada e a regional € infinitamenie
escassa. Mesmo historiadores da tradicional Historta Econdmica e
alguns marxisias, n&o fazem mengdo ao processo histdrico ferroviario,
como PRADO JUNIOR (1970), que usa duas ou trés frases sobre
ferrovias e SODRE (1970), que analisa a economia imperial em treze
paginas, mas evita o lema ferrovias. No entanto, se refere a elas em
outra ohra, a Histria da Burguesia Brasileira (1976), onde dedica duas
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paginas 4 sua discusso. FURTADO (1961) é oulro que néo se refere a
1al histéria no seu classico Formacgdo Econdmica do Brasil.

A bibliografia consultada deve ser lida em trés estagios,
seqiienciais & complementares. O primeiro, consiste em documentos
produzidos no século XIX pelos engenheiros fiscais, diretores de
ferrovias, que mais tarde apareciam publicados como "historia"
descritiva. Relatorios tais como o de ALNMEIDA PERNAMBUCO (1886),
ou a descrigdo analitica de OTTONI (186B); ou ainda PASSOS (1880)
sjo pecas de magnitude histérica para a compreensdo do
desenvolvimento ferrovidrio no Brasil. Ensaios escritos por brasileiros no
estrangeiro, como FERNANDES PINHEIRO (1888) (o contratador de
Les Chemins du Fer Compagnie para a Brazilian Southem) que publicou
"Les Chemin de Fer". O autor cita informagbes contempordneas como a
politica de prolegfo ao capital estrangeira. Trabalhos publicados por
t&cnicos estrangeiros como BRANNER (1887), e VAUTHIER (1850) sao
obras descritivas sobre o desenvolvimento ferroviério no século XIX.

O segundo grupc de material § composte de obras produzidas
fora dos muros académicos, no século XIX. Desde o excelente relatdrio
de RODRIGUES (1902) sobre a encampacfo das ferrovias ou do critico
“survey” de PALHANO (1922). Esta bibliografia fornece um panorama
da realidade hisiérica & seus intricados interesses nacionais e
esirangeiros, além de outros ensaios como ¢ de PINTO (1949) e o de
BENEVOLO (1952) que sdo antecedentes de uma histéria que se
tornara cientifica, mais tarde, conduzida pela universidade.

Fm termos de femovias nordestinas, a primeira obra
monogréfica é a de PINTO (1949). O autor, na época funcionario da
GWBR e historiador, parte do esiudo de velhas rotas e caminhos e tenta
escrever uma histdria social; no entanto a obra se transforma num livro
azul e as vezes hiografico, Conflitos saciais, como protestos e greves,
ndo sdo analisados pelo autor que, entretanto, fornece uma série de
dados para o pesquisador, bem como mapas e graficos para uma
melhor campreensio geografica e econdmica.

Outra tentativa de escrever uma historia ferrovidria vem de
BENEVOLO (1952), que escreveu uma misiura ciéncia social e literatura
baseado em documentos impressos. De fato, & de uma volumosa € mal
organizada obra, onde o autor, como funcionario de ferrovia, teve
acesso a fonies originais. O autor divide seus tdpicos através de
legislag@o ferrovidria, principalmente a de 1852 e, dai, vai tornando as
clausulas como titulo dos capitulos, numa maneira descritiva e
desnecessdria. As faltas metodolbgicas cometidas pelo autor podem
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muito bem ser descuipadas, desde que ele n80 fez um estudo
académico, "stricto sensu”.

O terceiro grupo de bibliografia diz respeito a artigos, ensaios e
teses, que véio desde o positivista MATOS (1974), até & interpretagio
marxista de EL-KAREH (1982) e os trabalhos de FLAVIO SAES (1981).
Autores regionais 1ambém séo cotados como TENORIO (1979}, sobre a
Alagoas Railway, FERREIRA (1989} com seu estudo sobre a Baturité e
MELO (1985) sobre a Conde D’'Eu, além de VIANNA (1988), sobre a
Ihéus-Bahia.

© pioneiro dos estudos sobre as ferrovias cafeeiras, o ge6grafo
MATOS (1974),+ produziu uma obra consistente, embora muito
descritiva, onde faila uma teoria. Ele fez uma descrigio empirica
daquelas ferrovias, mas nfo foi capaz de entender a real importancia da
S#c Paulo Railway. O autor brasileiro prefere comparar as ferrovias
umas com as outras, delxando de lado uma compreens3o mais
abrangente das ferovias como passo internacional do modo de
producBo capitalista, resultado direlo da revolugSe industrial. Segundo
ele, o processo da 880 Paulo Railway parece se tratar de matéria de
procedimenio doméstico, nacional. '

A historia ferrovidria de MATOS (1974) segue de perlo a divisio
de DUNCAN (1922) em quatra etapas, baseada na legislacio ferrovidria,
mas acrescenta nova etapa, a de 1380/1891 seguindo o engenheiro
Adolpho Pinto. De fate, o primeiro passo comeca com a lei 1852 e vai
até o "Regulamento” de 1874, quando o Governo tentou controlar as
despesas e abusos. Tanto DUNCAN (1932), como MATOS (1974),
criaram um navo periodo que vai de 1874 até 1882, quando uma nova
lei, a das sociedades andnimas foi editada. Considera-se, portanto, que
isto ndo passou de periode de transig&o. De fato, uma série de decretos
e leis foram langados desde meados da década de 1870 até o inicio dos
anos 1880, mas o que nenhum dos autores perceheu, foi a presso feita
pelos engenheiros e técnicos, sobre a politica ferroviaria do Eslado,
como no Primeiro Congresso Ferroviario realizada em 1882. No entanto,
a divisio de MATOS (1974) é mais plausivel que a de DUNCAN (1932),
que & politica. Este indica a queda do Império como a segunda divisdo
da historia ferrovidria. C que se pode opinar € que o periodo de
1874/1888 deve ser visto por Inteiro, como uma tentativa de consolidar o
papet do Estado sobre as ferrovias estrangeiras. No mais, uma divis&o
convincente deve estar concentrada nas seguintes etapas: a) 1852/1874;
b) 1874/1891 e c) 1891/1904. Este dltimo ano diz respeite 4 conclusio
da encampacho e arrendamento das estradas do Nordeste & Great
Western of Brazil Railway. Os primeiros anos republicanos
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apresentaram contraditorias politicas sobre as ferrovias quando redes,
antericrmenie planejadas pelo Governo, eram substituidas por uma
polilica de arrendamento e, em seguida, por outra politica, a de
encampacio de companhias estrangeiras.

TENORIO (1979) tem no tilulo de sua obra “Capitalismo e
Ferrovias no Brasil” j& um desvio de delimitac8io do tema, pois trata de
estudar de maneira empirica e factual o processo feroviario alagoano.
Embora seja um grande esforgo em recuperar esta histéria, o livro
possui lacunas tedricas, passando por descritivo, por faltar um
“approach” cientifico, sendo mais uma crfnica dos evenlos femoviarios,
além de ter um confuso estilo narrativo e usar dados sem citagbes,
espalhados na obra. Por exemplo, sle cita um "hoom” ferrovidrio na
década de 1860, provavelmente confundindo concessdes para construir
esiradas, com a construgdo em si mesma, j4 que naguele periodo a o
nimero de ferrovias permaneceu quase o mesmo. Além do mais, o
autor segue BENEVOLO (1953) em sua explicag#o sobre a faléncia das
ferrovias, alegando que elas foram implantadas dentro de um passo
avangado de sua evolugdo, sem ateniar para andlises da integragdo
com outros meios de transporte, Ambos os autores ndo compreenderam
o classico esquema produzido pela diviso internacional do trabalho,
estabelecido a partir da revolugdo industrial, em que ferrovias coloniais
e nacionais do Terceiro Mundo, foram adaptadas para a extracédo de
malérias primas dos centros agricolas para os portos, em diregdo as
ecornomias centrais. Além do mais, o livro estd cheio de tabelas mal
cotadas, levando o leitor a alguns emos, A segiiéncia dos capitulos e
contetdo ndo estdo ligados uns aos outros, dentro de uma historica
compreensao.

FERREIRA (1989) vem preencher uma lacuna na histaria dos
transportes no Nordeste. O autor faz um trabalho muito mais de
abordagem sociolégica do que historiogréfica. A costura dos lemas néao
se dé pelo tradicional método cronoldgico, onde se pode acompanhar o
velho principio da histeriografia positivista de causa e conseqiéncia. O
autor parece trabalhar temas na horizontal e, a partir de cada tema,
tenta resgata-los na vertical, refazendo sua historicidade. Talvez por
causa dislo, o tema central se torna arido e 0 meétodo, mais das vezes,
se torna uma mescla de narrativas, eivadas de muitas citagbes, com
analises empiricas.

Quanto as fontes, o autor nem sempre teve acesso a fonles
originais, usando-as através de PINTO (1949) e do inovador SAES
{(1881) de onde FERREIRA (1989) parece ter seguido,
aproximadamente, o recorte cronolégico. Também fallou ao historiador
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cearense a obra de BENEVOLO (1953) onde a EFB é referenciada nada
menos de 15 vezes (a EF Sobral, 18 e a Rede Viag8o Cearense, 5
vezes). Lamentavelmente, ihe faltou, &s mdos, a Histdria Financeira e
Orgamentaria do Império do Brasil, de CASTRO CARREIRA (1980},
porque este autor (médico e senador cearense) foi o idealizador da
prépria EF Batwiité, enquanto empresa privada, em 1872, Este aulor
dedica as paginas 782 a 784 as ferrovias do Ceara. Al se encontra uma
tabela excelente da EF Baturité de 1875 a 1888, cujos nimeros da
receita & despesa ndo batem com 05 de FERREIRA (1989). Além do
mais, este autor repete, aleatoriamenie, DUNCAN (1932) de que as
ferrovias privadas foram remtdveis e as do Estado deficitarias. Mas, e as
inglesas que ndo atingiam o coeficiente para 0s 7% ? Além do mais,
faltam informacgdes sobre o montante de agdes e o valor, bem coma o
nomero de acionistas; além de ter tabela com indicadores de fontes
errados.

Dentro da melhor literatura sobre ferrovias langada no Brazil,
destaca-se o livio de EL-KAREH (1982) onde s&0 revelados detalhes
sobre as ligagGes entre invesiimentos no mercado de escravos e
posteriormente nas ferrovias. A estrada D. Pedro Hl foi construida com
capital privado, mas nfio podendo sobreviver a felta de dinheiro, foi
comprada pelo Govermno. O autor analisa a situagio, enfocando 0s
meios gue os cafeicultores usaram para diversificar seus capitais
aplicados anteriormente, no tréfico de escravos e, como estes nao foram
suficientes para fazer a estrada subir a serra do Mar. Infelizmente, EL-
KAREH (1982) esqueceu de fazer uma referéncia mais abrangente, que
envoilvesse a grande crise de 1866 em Londres. © "affair® da D. Pedro ||
nos mostra j& um padrdo para a politica de encampacdo que, & época
foi estabelecida, embora inocuamente, para a Recife-Sio Francisco e
para outras, mais tarde.

EL-KAREH (1982), baseado em fontes originais, adota como
esquema ledrico, o conceito que define ¢ Brasil como uma formagio
econdmico social-escravista. Além do mais, de acordo com o marxismo
ele considera ferrovia como industria, mesmo dentro de uma formacéo
econdmico social escravisla. As contradigbes entre indastria e
escravidédo sdo as pecas chaves deste estudo e, por isto, tentou-se usar
05 argumenios de EL-KAREH (1982) scbre mobilidade sccial e
organizagiio do mercado de trabatho livre.

O estudo do economista SAES (1981) analisa o
desenvolvimento de S3o Paulo através da produgio de café e das
ferrovias. Este assunto ja havia sido considerado por MATQOS (1974),
mas SAES (1981} tenla verificar como estas integragbes ocorreram e
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quanto duraram, evitando assim a vis8o descritiva de MATOS (1974).
Vai mais adiante e procura explicar a relacio dialética entre café,
populagiio e ferrovia. Entretanto, ndo considera os profundos efeitos
causades pela S3c Paulo Railway sobre as ferrovias cafeeiras do
planalto paulista. Todas elas permaneceram como supridoras da
.companhia britAnica que tinha garantido o monopdlio da rota S8o Paulo-
Santos até a década de 1940. Entretanto, o autor esclarece o
crescimento das ferrovias do interior de S&o Paulo apontando o periodo
de, 1870/20 como ¢ mais rentavel, enquanio que os primeiros anos da
Republica produziram perdas nas finangas. A Sorocabana, por exemplo,
teve de se amalgamar com a Paulisia e ser comprada pelo Estado no
inicio do século.

Em seu segundo livro sobre a2 economia cafeeira, SAES (1986)
busca identificar "outputs® ferroviarios, como as ferrovias cafeeiras e faz
algumas comparagbes entre as ferrovias cafeeiras ¢ agucareiras.
Estabelece que a diferenga reside no fato que as ferrovias agucareiras
ndo tinham trafego de passageiro. Isto ndo ocorrera com as ferrovias
cafeeiras, pois 0 Governo incentivou a imigracdo para dentro da
Provincia, pelos frens. Talvez SAES (1986) ndo esteja to certo, pois
algumas fonles de pesquisas apresentam um grande movimento de
passageiros. O que ele ndo captou é que nem sempre havia movimenio
de mercadorias do porto para o interior, no Nordeste, no mesmo nivet de
valor das importagdes. Além do mais, a cana de agicar @ uma atividade
sazonal, na razlio de seis meses de trabalho industrial por seis de
trabatho meramente agricola e de dispensa de méo de obra o que reduz
o poder aquisitivo e a consegiiente queda no trafego de passageiros. O
autor também assume o conceito de ferrovia como inddstria, 0 que
muda o foce de interpretacio. Usou-se tal argumento na tentativa de
introduzir a idéia que as ferrovias produziam mais-valia, mesmo denlro
de uma economia escravocrata. As ferrovias tiveram lucros em cima da
mio-de-obra nativa n3c especializada, com respeito 4 jemada de
trabalho, ja que n#o havia leis que controlassem o uso da forga livre de
trabalho. A jornada durava muite mais do que na Europa e ndo havia
nenhuma experiéncia anterior no Brasil, que pudesse estabelecer
padrbes. Além do mais, para completar a mais-valia, nunca tinha havido
uma relacgho de saldrio com os meio de reposigio da forga de trabalho,
principalmente porque se tratava de uma nova atividade, a industriai,
dentro de uma economia primaria. Desta maneira, as ferrovias
providenciaram quase fodos o5 elementos para uma atividade
capitalista.

Sitientibus, Felra de Santana, n. 15, p.363-388, 1996.



380

Voltando a SAES (19B6), apesar de se aceitar o seu ponto de vista
sobre a New Economic History, principalmente quanto 3 andlise
contrafactual, discorda-se quando ele diz que nfio ha ndmeros para se
analisar os tradicionais meios de transporte. Eles podem ser obtidos
para tal aplicacdo, ou seja, a analise contrafactual. Os dados estdo
disponiveis em outras fontes de pesquisas, come jomais, literatyra da
apoca, almanaques e até documentos diploméaticos estrangeiros, como
os relatérios dos consulados ingleses no Brasil, como os que foram
encontrados. Hé lacunas, mas pode-5e fazer projecdo para se obter uma
media para uma melhor compreensdo historica. No mais, SAES {1986)
argumenta que as companhias ferroviarias estrangeiras foram atraidas
pela taxa de interesse, mais do que pelo interesse de desenvolver o
Brasil, 0 que parece Gbvio,

A bibliografia estrangeira segue a mesma divisdo usada com as
fontes originais, como ensaios langados no sécula XIX, como o livro de
BRANNER (1887), e relatérios deixado por viajantes como WELL (1887)
e DENT (1888), trabalhando com ferrovias. BRANNER (1887), analisa o
desenvoivimento ferroviirio com comentarios, & mesmo faltando alguns
dados, propiciou mapas e tabelas ricamente representativos. Além disto,
parecia ser simpatico 4 politica de controle do Estado para evilar uma
série de abusos, como a Recife-S3a Francisco tinha feito. Cita leis neste
assunto e observa o papel do Governo em empregar somente brasileiros
como engenheiro-fiscal das empresas estrangeiras. Uma mudanga,
provavelmente, conseguida pelos engenheiros nacionais a partir de suas
reivindicagl0, coroada com a criagdo do Clube de Engenharia, no
comego da década de 1880. O autor n#c esconde seu senlimento
nacionalista, quando o Governo brasileiro deu preferdncia as
locomotivas americanas Baldwin, com¢ as melhores para a rede
ferroviaria do Estado. Apesar de suas criticas contra a politica da taxa
de garantia de 7%, o autor endossa o ponto de vista de que as ferrovias
pioneiras fizeram mal uso do seu capital. E um relatérin muito
importante, porque € contemporéneo do processo ferroviario.

Uma segunda obra estrangeira sobre as ferrovias brasiteiras é o
livro classico de DUNCAN (1932), onde ele tenta verificar a operacio
das estradas privadas e piblicas, para provar que a iniciativa privada
teve mais sucesso que a eslatal, Vivendo no Brasil, ele propicia ricas
fontes originais para dividir a histéria ferroviaria através de fatos
politicos e da legislagho ferrovidria. O primeiro periodo, 1852-1874,
serviu, segundo ele, como uma experiéncia para o Estado. DUNCAN
(1232) toma a queda do Impéric (1889) como outra data base para sua
divisdio, o que ndo tem maior significAncia que o ano de 1891, quando o
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recém criado Governo republicano esiabeleceu nova legislagdo
ferrovidria. Esta segunda data é mais importante porque o Estado tentou
langar uma rede ferrovidria estatizada no Nordeste. As demais divistes
de DUNCAN ({1932) 1890-1914 & 1915-1930, ndo sio t5o claras, ja que
nenhuma evidéncia existe que possa mostrar ¢ comego da | Guema
Mundial coma falo de mudanca na politica ferroviaria brasileira.

A hipotese central de DUNCAN (1932) estd cheia de
contradicdes, j4 que ele ndo vé diferengas entre as companhias privadas
nacionais e estrangeiras. O nue é mais impordante ¢ que as tais
companhias inglesas faliram em sua obrigacio de nfo atingir a laxa de
juros, com suas receitas. Empresas privadas nacionais faliram, coma a
Sorocabana, em So Paulo, enquanto a ferrovia estalizada D. Pedro |
teve boa “performance”. Infelizmente, DUNCAN {1932) usa a
administragdo como critéria, deixando de lade o importante papel da
polilica do Estade de financiamento das ferrovias estrangeiras. O que
teria ocorrdo se o Estado tivesse usado todo aguele dinheiro da taxa de
juros, tomado empresiado na Inglaterra e usado em suas ferrovias,
como a Bélgica tinha feito? Esta € uma pergunta que DUNCAN (1932)
poderia ter feito. O dinheiro que sustentou o aparente desenvolvimento
da malha ferrovidria privada naciona! e estrangeira podera ter sido
aplicado s estradas construidas pelo Estado. Entdo, administracdo
como um ponto isolado de referéncia ¢ uma versdo da escola
funcionalisla weheriana, o que impede de ver o processo histérico como
um todo.

Quirc americano que fentcu compreender o papel dos
investimentos ingleses nas ferrovias brasileiras foi TISCHENDORF
(1960), com um descriliva artign sobre as origens da RSF. Ele se
baseou nos originais de minutas das assembiéias dos acionistas,
langadas entre 1854 ¢ 1860, ndo chegando nem a cobrir, pelo menos, a
ahertura da linha, em 1862. Como se usou aquelas fontes no original,
este autor foi de pouco valor, ja que ele ndo produziv hipoteses nem
comentarios sobre o assunto.

Um dos melhores ensaio estrangeiros sobre as ferrovias
brasileiras é o apresentado por ZALDUENO (1975) devido & conciséio e
as confiaveis fontes, embora a edicdo seja mal feita em alguns
aspectos. O autor critica as empresas que exerceram uma
administracdo escandalosa, apesar das dificuldades ambienlais que elas
tiveram de enfrentar, como doengas tropicais, ¢ clima etc. Também
entende que as concessBes ferrovidrias foram uma especulagho
financeira e, como MATTOON (1977), afirma que as concessionarios
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eslavam mais acostumada a vender seus direitos do que mesmo em
investir na construgdo das estradas.

MATTOON (1977}, 1raz uma série de "outputs™ ferroviarios. No
entanio, lhe falta alguma critica a respeito dos latifundidrios paulistas
que, segundo ele, ndo teriam investido nas ferrovias na década de 1850
devido 3 falta de capitaes e de forca de trabatho. Ele também diz que
aqueles proprietarios n#o tinham visio de empresarios pars tal
processo. De fato, o autor esquece 0 quio caro deve ter sido para as
companhias, subir a2 Serra do Mar, quande nem os Estados Unidos
tinham ainda descoberto uma tecnologia adequada para 1al
empreendimento. A construgio da Dom Pedro [| pode bem ser o melhor
exemplo, quando todo montante de capital tinha sido gasto na tentativa
de subir a Serra. O Estado encontrou a solugfio comprando a estrada,
mesmo que para islo tivesse de tomar dinheiro emprestado no
estrangeirg.

Outro erro de MATTOON (1977) & considerar Maua como um
concorrente forasteiro. Isto & uma visdo paroquial ja que o autor ndo
associa o0 interesse dos proprietarios, representado pelos dois membros
da oligarquia que haviam se juntado & Maua. Ademais, tai
empreendimento era tie caro que o pripric Maui perdeu cerca de
45,000 libras e, para continuar as obras, a empresa passou 4s méos de
uma companhia inglesa. O aulor, no entanto, confirma que as
concessfies ferruviarias serviram como especula¢3o financeira, além de
denunciar 0 mecanismo através do gual a taxa de garantia de juros
havia sido aplicada na S&o0 Paulo Railway, em deirimento das ferrovias
cafeeiras, com excecdo da Mogiana. O principal interesse do autor diz
respeito aos “oulputs™ ferrovidrios, 0s quais no presente artigo s#o
usados como modelo, no estudo das ferrovias agucareiras, através do
conceito de “forward linkage", tanto como MILLER (1976) usa com suas
"backwards linkages®. Tal “approach” é aplicado na parte relativa &
organizagéo do mercado de trabatho livre, bem como naquela referente
a formacfio das classes médias e burguesia.

LEWIS (1991) & outro “brazilianist”, apesar de seu estudo
principal ser sobre as ferrovias argentinas, que lenta fazer algumas
comparacies entre as ferrovias de S3o0 Paulo railways ¢ as argentinas.
impressionado pelo mercado geografico envolvendo o planalto paulista
e o pampa argentino, analisa 0s mecanismos que levaram ambas as
regifes ao processo de industrializagio. Para este propdsito, evita as
correnies tanto da New Economic History, como da teoria da
Dependéncia, ja4 que ambas as correntes negligenciam ferrovias como
expressdo de industrializagdio.
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Q autor usa o método comparativo e trabatha, no caso do Brasil,
somente com as ferrovias cafeeiras do planallo paulista, deixando a Séo
Paulo Railway (SPR} fora do seu estudo. No entanto, néo tem sucesso
em aplicar esle mélodo sobre duas realidades iAo diferentes: uma
histéria nacional {(as ferrovias da Argentina) e um processa historico
regional. Além do mais, deveria ter levado em conta o processo histdrico
brasileiroc da escraviddo, onde a acumulagio de capital seguiu um
caminho diferente do da Argentina. Ainda mais, se di conla que os
sistemas econdmicos séo bastante diferentes em termos de apropriagéo
do capital: capilal estrangeiro na Argentina e nacional em Sdo Paulo.
LEWIS (1991) usa o conceito de “backward linkage" para examinar
como as ferrovias produziram efeitos tais como explosdo (“revolugio”)
demografica, bem como o crescimente do mercado interno, o
comportamento da mio de obra nfo especializada, tanto quanto o dos
funcionéarios piblicos e a mobilidade social. De acordo com MATTOON
(1977), LEWIS (1991) apresenta o papel do engenheiro civil e sua
subsequente transformac8o social (algo como o nascimento de uma
classe média) como um “cutput ferrovidrio.

ALBERT {1985) traz uma pequena contribuicdc”, sobre as
ferrovias brasileiras. Suas informacdes, infelizmente s30 secundarias, o
que pode levi-lo a alguns erros, como, por exemplo, dizer que o Brasil
adotou a taxa de juros de 5%, como garantia. Esquece a dindmica do
processa historico por que tal politica foi tomada no comego, mudada
logo depois, sendo acrescentados mais 2%, perfazendo 7%. Além do
mais, o autor ndo & claro quando cita a consirugdo da primeira ferrovia
brasileira, logo apés ter descrilo a polilica da taxa de juros da garantia.
Isto da a enlender que a EF Maué teria sido construida com capital
garantido, o que ndo & verdade. A primeira ferrovia, a Maua néo
recebeu qualquer ajuda financeira do Governo, porque a lei sé
aulorizava aquela taxa de juros para estradas intraprovingciais. Qutros
erros ocorrem naquele trabalho, como dizer que a segunda estrada
construida no Brasil foi a Dom Pedro 11, quando, de fato, foi a Recife-
Sdo Frantisco.

MANCHESTER (1973) e LEVINE (1980) tém cometido erros
sobre as operagdes das ferrovias no Brasil. O primeiro autor, por
exemplo, diz que as duas primeiras ferrovias, no pais, foram construidas
com capital inglés. Entretanto, a primeira linha foi a Maua, construida
com recursos proprios. Também diz, que em 1862, a RSF adquiriu
autorizacfo para prolongar a linha até 4s margens do rio S&o Francisco,
quando, de fato, o tragcado original da RSF ja incluia aguelas margens,
que a propria companhia desistiu de prolongar, permanecendo seu
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terminal no jugar Lna, hoje Palmares. Foi o Eslado que assumiu, na
década de 1870, com o nome de EF Prolongamento da RSF. Qutro erro
de MANCHESTER {1973) € que a RSF foi inaugurada em 1875.

LEVINE (1980), por sua vez, & impreciso quando analisa as
linhas pioneiras e as outras langadas depois de 1874, Chega a dizer que
as ferrovias, na década de 1850 "confirmaram o papel comercial do
Agreste”, nuando, de fato, os trilhos s6 alcancaram aquela zona, através
de Caruary, Garanhuns e Limoeiro, nos anos 1880. Também &
impreciso quando aponta a fundacio da GWBR, em 1881 (incorporacio
da companhia ou inauguragdc do primeiro trecho?). Mais adiante
escreve que esta companbia (GWBR) " consiruiv a maioria das linhas
existentes no Nordeste™. Concluindo, afirma que a GWER transformou
Palmares, quando, de fato, foi a RSF.

EISENBERG (1977) comete alguns deslizes, quando generaliza
que lgarassu e 0 oeste de Goiana, bem como ltambé foram beneficiados
pela GWBR. Igarassu nfio foi afetada pela linha e Goiana, pelo
contrario, sofreu uma queda de exportagdo através do seu canal, desde
que a GWBR atraiu para sua linha uma grande quantidade da produgéo
dos engenhas. Esle tipo de enganc tem contribuido para se ver as
ferrovias inglesas como um importanie passo para © desenvolvimento
brasileiro. Tais historiadores ndo percebem as coniradigBes na Histéria
e, 3s vezes apresentam a histdria do Terceiro Mundo como um resultado
positivo da modernizag3o levada a efeilo pelo capitalismo ingl8s. De
faln, foi uma exploragdo de recursos e de capital para o que as fermovias
serviram muito bem.

Conclusdo

Do ponto de vista geral, este estudo tentou compreender o
processo dos investimentos em ferrovias no Nordeste. Tem-se dito que
as ferrovias inglesas tinham sido langadas no Brasil como uma febre de
modernizagéo na economia nacional. Entdo, a quesido deve ser feita:
por que tal modernizagao faliu, principalmente quando outras entidades
capitalistas tal como bancos e indistrias linham-se desenvolvido tanto?
Uma imediata resposta vem dos defensores da economia liberal que
clamam que a interferéncia do Estado como dono de ferrovias, o levou &
faléncia. Isto parece ser 2 meta de DUNCAN (1932). Neste artigo pensa-
se o contrario; que foi a politica do Estado, de financiar ferrovias
estrangeiras, que levou a0 desastre. Primeiro, devido & febre da
especulagdc sobre 0s 7% de garantia, pagos em ouro, pelo Estado
Brasileiro, em Londres. Tal politica levou & especulacdo de concessdes
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ferrovidrias pela burguesia local. Posteriormente, islo também forneceu
uma exploragio de mais-valia sobre a for¢a de trabalho local. Qutros
fatores de producio 1ambém foram afetados, tal como terra e madeira,
0s géneros e as outras franquias dadas pelo Estado.

QO Governo Brasileiro também beneficiou as ferrovias
estrangeiras, proibindo o trabalho escrave na consirugio e operacfio das
ferrovias. O preco de 1al forga de trabalho seria alto com respeito ao fim
do trafico transatifintico de escraves. Os esforges do Governo em proeibir
o uso de escravos em obras ferrovidrias, era para atrair investidores
estrangeiros, principalmente capitalistas ingleses, ja que o Reino Unido
tinha pressionado o Brasil para acabar com a escravid#o.

A construgdo de ferrovias no Brasil foi, entdq, desviada da idéia
original pregada pelo Império Brasileiro, que prelendia construir uma
rede ferrovidria nacional ligada a rios comoe o Sdo Francisco, Ao
conirdrio, isto foi convertidc num negdcio financeiro com altos
dividendos distribuidos enire acionislas ingleses, cujos fucros vinham,
n#o de rendas liquidas do iréfego, mas, dos 7% de garaniia, dados pelo
Governo brasileiro.
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