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ASPECTOS HISTORICOS DA FORMACAO
DAS FERROVIAS BRASILEIRAS

Luciara Silveira de Aragdo e Frota

Antecedentes

Pela lei Feij6 de 31 de outubro de 1835 foram dados os passos
necessdrios 4 introdugfo das ferrovias no Brasil. Tal lei, concedia privilégios
de exclusividade ds companhias que se organizavam para explorar o trans-
porte ferrovidrio de géneros e passageiros, traduzidos em vantagens como a
isen¢do de direitos de mdquinas a serem importadas nos primeiros cinco
anos; cessdo sem Onus de terrenos necessdrios & estradas de ferro — se
fossem terras do governo — ou, o direito de desapropriacdo no caso de
propriedade particular. A concessdo tinha um prazo de oitenta anos, ao
fim do qual se transformaria em bem da nac¢do. Esta lei do Regente Impe-
rial, que esquecia contudo de delimitar os trechos de privilégio, inclufa um
plano de estradas com extensdo de cerca de 5.500km, visando a liga¢do do
Rio de Janeiro com as capitais da Bahia, Minas Gerais e Rio Grande do Sul.
Cem anos depois o plano nfo se completara e, s6 no século XX
(1950 — 1960 ) foi feita a Rio-Bahia. Segundo Odilon Nogueira de Matos®
a nio conclusdo do plano deveu-se ds condi¢des de instabilidade politica
do periodo regencial e a pouca credibilidade dada as ferrovias como meio
de transporte, além de que, a extensdo prevista consistia um plano ambi-
cioso para a época. O fato do desenvolvimento brasileiro estar ainda em
fase elementar, e a insignificancia da popula¢do, aquela época, aturaram
também como motivo.?

No caso de S3o Paulo, a lei de 18 de margo de 1836 sobre
sistema de ferrovias e navega¢do em concluio, foi revogada, substituida
dois anos depois, e reproduzida com leves alteragGes regulamentando as
condigdes de estradasconcedidasa “Platt & Reid” e a “Aguiar, ViGva,
Filthos &Cia.” E que as provincias j4 tinham entio competéncia para
legislar sobre o assunto, com base na lei de 29 de agosto de 1828, a qual
determinava que as estradas privativas de uma sé provincia seriam promo-
vidas pelos seus presidentes em conselho. O plano de viagdo previsto por
estas leis envolvia assim a combinacfo sistematizada de canais, rodovias e

{1) Cf. Odilon Nogueira de Matos in: Café e Ferrovias — 22 ed. S.P.: Alfa Omega,
1974 p. 49.

(2) Cf. Adolfo Augusto Pinto in: Historia da Viagdo Plblica de S. Paulo, S.P. Tip.
Vanorden, 1903 p. 23.



100

estradas de ferro, dando as firmas j4 mencionadas concessdo para a liga¢do
de Santos ds hole cidades de Campmas, Puaclcaba Mogi das Cruzes e Itu,
além da ligagdo dos rios Paraiba — Tieté>.

Mesmo com estudos bésicos do engenheiro Mornay sob contra-
to dos interessados, o plano nio se efetivou. Este-marco é porém importan-
te por fundamentar a primeira estrada de ferro brasileira dada em regime
de concessfo, além da precisfo técnica dos planos mchnados e mdquinas
fixas que deveriam ser usadas para a subida do planalto.* De acordo com o
plano do alemdo Frederico Fomm, o porto de Santos deveria ligarse ao
interior da provincia numa previsfo da fertilidade do solo da regido e do
escoamento e permuta de géneros necessarios ao progresso € i comunica-
¢do interna com a base nos transportes terrestres e fluviais. A idéia da
ligagdo de Santos diretamente com a Europa foi também langada logo apés
concluida a ferrovia Santos — Jundiaf.

Este primeiro momento da Historia das Ferrovias brasileiras
que se estende até 1852, ocorre dentro de um quadro de instabilidade
politica o qual, s6 se modificard por volta de 1850, ocasido em que extinto
o tréfico liberaram-se os capitais para inversdes outras. Insere-se af a a¢do
do inglés Thomas Cockrance, em 1839. Esta foi a tentativa experimental
mais sélida deste periodo, concretizando-se através da organizacdo da Im-
perial Companhia de Estrada de Ferro com oito mil contos de capital e
que, segundo a concessdo outorgada pela lei de 1835 foi dado o privilégio
para construgdo e exploragdo do trecho Rio de Janeiro ao Vale do Paraiba.
Esta concessdo foi estendida no ano seguinte até Sdo Paulo com ponto
final em Cachoeira Paulista, até o trecho do rio julgado navegdvel. Em
1842, a empresa ainda ndo havia integralizado o capital previsto, solicitan-
do por isto no ano seguinte uma prorrogagdo de prazo para inicio da
construgdo da linha e pagando as multas contratuais pelo nio-cumpri-
mento do plano A causa principal do seu malogro residiu na falta de
garantia de juros cujo pedido encaminhou 4 Cimara e que ali ficou sem
solu¢do até 1852. Os favores governamentais para a construgdo das ferro-
vias parece ndo terem sido suficientes para a atra¢do do capital estrangeiro
no empreendimento.

Foi com o chamado privilégio de zonas ( 30km ou 5 léguas

para cada lado do eixo da linha ) e o sistema de garantia de juros ( até 5% )

ue a lei 641 de o de 1852, vai determinar o segundo momento de

ato marcante da F}Jstona Ferrovidria Brasileira, isto €, o momento em que
comegamos a construir estradas de ferro.

{3} Entdo as localidades mais importantes da Provincia de S. Paulo tinham como
fonte econdmica principal a cana de agcar.

{4) Vale lembrar a proibi¢do taxativa de m3o-de-obra escrava nas ferrovias. Cf. Odilon
Nogueira, op. cit. p. 50.

(5) As muitas foram restitufdas e o governo pagou os respectivos juros de 6% ao ano.
Cf. Prado Lopes — Um Século de Via¢do no Brasil — ( 1827-1926 ) R.J. p. 12.
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Em termos de legislagdo, continuou a proibi¢do do emprego da
miao-de-obra escrava e isen¢do do servigo militar ou dispensa do servigo na
Guarda Nacional para os trabalhadores brasileiros. O capital a ser emprega-
do podia ser ilimitado e de acordo com a distribuicdo de dividendos
( quando superiores a 5% ) comegaria o reembolso dos juros dispensados
pelo Tesouro Nacional dentro de uma escala de porcentagens estabelecida
de acordo com cada caso. A Bahia e posteriormente S3o Paulo, estabelece-
ram uma taxa suplementar de 2% a titulo de incentivo. A referéncia priori-
tdria foi a ligagdo da Corte com as capitais de Sdo Paulo e Minas, sem
limitar concessdo de linhas a quaisquer outras regiges brasileiras. Tais medi-
das ficariam na dependéncia do Legislativo a quem caberia julgar as possi-
bilidades de construgdo dentro dos aspectos de conveniéncia e disponibili-
dades financeiras dos projetos propostos.

Em 1852, foi dada a Irineu Evangelista de Souza, Bardo e
Visconde de Mau4, pelo governo da Provincia do Rio de Janeiro, a conces-
sdo para a ligagdo Rio de Janeiro — Vale do Paraiba e posteriormente a
Minas, relacionada ao transporte maritimo e ao rodovidrio. O trecho inicial
partia do porto, hoje dito de Maud na Guanabara, sendo a estrada inaugu-
rada dois anos depois. A ferrovia servia ao trecho Rio — Petr6polis, € o
pouco interesse de seu emprego para escoamento do café, ( visto as grandes
fazendas se localizarem mais rumo oeste ), fez nascer das familias dos
Ottonis e Teixeira Leite, a idéia de outra via férrea partindo do Rio de
Janeiro e dividindo-se depois do Serrado Marrumoa Minas e a S8o Paulo.
Era a Central do Brasil de hoje que brotava.

Em 1853, o governo brasileiro celebrou negociacio em Lon-
dres para organizagio de uma companhia capacitada a executar a estrada.
E que, ap6s 12 anos, cassada a jé mencionada concessdo a Cochrane, foi
feita a anulagdo da concorréncia ganha pelos Teixeira Leite®. O governo
Imperial, tomou a si a tarefa assinando um contrato direto com Edward
Price para efetivacdo das obras do primeiro trecho, com cerca de 61km.
Porém, para que estivesse concorde com a lei, fez-se necessdria a organiza-
¢30 da Cia. para assinatura do competente contrato pelo governo. A Pro-
vincia do Rio de Janeiro ofereceu 2% de juros como incentivo de praxe,
passando a Cia. a dispor de privilégios para custeio, construgdo e uso da
estrada prevista.

Em junho de 1855, ou seja, um ano ap6s o decreto de trans-
feréncia de contrato iniciou-se o trecho até Belém inaugurado 3 anos de-
pois. A transposi¢do da Serra do Mar foi feita por 13 tineis sendo inaugu-
rada em 1863. O tragado inicial, compreendendo uma bifurcagio para.
Cachoeira em SZo Paulo, outra para os limites Rio-Minas em Porto Novo

(6) Pediram demissdo em 7 de janeiro de 1855 por uma questdo de juros. Desejavam
7% do governo. Cf. Prado Lopes op. cit. p. 15.
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da Cunha, foi modificado com a proposta de encampagio do governo que
alterou o tragado original até a Barra do Pirai, contrariando os interesses
de Vassouras que desejava até 14, a extensdo da linha.

Em 1880, temos um terceiro momento, esbogando-se a mu-
danga que conduziu & auséncia do sistema de juros mantendo-se a zona de
privilégio, porém, com uma certa flexibilidade. Foram construidas estradas
particulares surgidas de modo independente, as quais atenderam. aos inte-
resses imediatistas dos donos das fazendas perto das linhas principais. Mais
tarde elas terminaram sendo incorporadas, tendo mantido por pouco tem-
po a autonomia. O quarto momento ferrovidrio importante ¢ a fase do
desenvolvimento emancipado da tutela do Estado tendo ao mesmo tempo,
como restri¢io Gnica, o respeito aos direitos conseguidos. No caso de Sdo
Paulo, a preocupag¢io maijor em fins do século XIX foi a necessidade da via
férrea, ndo s6 em fungdo do café que comegava nos municipios do nordes-
te, mas também em fungfo do aglicar. Em 1855, no discurso de abertura
dos trabalhos da Assembléia Iegislativa, o Presidente de Sao Paulo calcu-
lou em dois milhGes de arrobas a produgdo de café, aglicar e outros géneros
a serem transportados. Mesmo sem vingar, a tentativa inicial da firma

- gerenciada por Fomm ( Aguiar, Vitva, Filhos & Cia. ) e da Platt & Reid, -
continuava latente, entre os paulistas, o objetivo da criagio de uma ferro-
via. Jundia{f, Limeira e Campinas as zonas que seriam beneficiadas também
beneficiariam o progresso nacional com o desenvolvimento do trabalho
livre, a rdpida colocagdo de mercadorias destinadas ao consumo; aumento
do valor das terras cortadas pela estrada, criagio de sistema empresarial,
desenvolvimento comercial santista, dentre outras vantagens. Foi a lei geral
de 1855 (a qual beneficiou também Pernambuco ), aliada a lei provincial
de margo do mesmo ano’, que dotou Sdo Paulo da primeira estrada de
ferro, Santos — Sdo Paulo e daf a Jundias. A concessdo foi dada a Pimenta
Bueno, Maué e Monte Alegre, pelo decreto de 26 de abril de 1856.

O privilégio de noventa anos € a concessdo, incluiam as vanta-
gens da obten¢do de terras devolutas nos termos das leis vigentes, explora-
¢do de minas e a determina¢do de 30km para cada lado da ferrovia como
zona de privilégio. O juro era superior a 5%, ou seja, 2% eram pagos pela
provincia cabendo ao Império 5%. O excesso de dividendos da Cia. passaria
a ser dividido com o governo caso ultrapassasse os 8% ao ano. Da parte
pertencente ao Governo Central uma quota proporcional caberia 2 pro-
vincia. Posteriormente, Saldanha Marinho incentivou o prolongamento da
ferrovia ap6s Jundiai com a Cia. Paulista de Estradas de Ferro. Com a
inguguracdo da Santos—Jundiaf iniciada em 1860, planejou-se também a pri-
meira articulagdo ferrovidria, partindo dai uma estrada até Jacarei ( Vale

(7} Desde o ato adicional de 1834 competia as Assembléias provinciais o legislar sobre
estradas.
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do Paraiba ). Parte do Sul Mineiro seria beneficiada por este projeto, cujos
dispositivos legislativos que o protegiam, foram anulados em 1871, substi-
tuindo-se o plano pela construgfo da via férrea Sdo Paulo — Cachoeira. Em
linhas gerais, foram estas as primeiras articulagGes para a construcio de
nossas ferrovias.

Sinteticamente, a politica governamental da época modificou
cldusulas do contrato de concessdo através de decreto em 1859, e tornou a
garantia de juros paralela ao tempo de duragio do privilégio. O prestigio
dos nomes envolvidos na empresa, acrescidos das garantias de contrato,
influenciaram positivamente na organiza¢io das companhias concessiond-
rias.

Legislacdo Ferroviaria no Império

" A legislagio no Império primou por concessGes perpétuas, e
tempordrias. O privilégio de zona varjava entre 20, 30, 40, 60 e 66 quild-
metros de faixa. Inicialmente, ndo houve favores do governo, porém, mais
tarde deu-se uma garantia de juros de 5% e depois 7%. De inicio para um
capital varidvel, depois para um capital previamente estipulado. Estas ga-
rantias de juros transformaram-se mais tarde nas garantias quilométricas
varidveis de acordo com as condigGes de extensdo da linha a ser construida.

A duragfo de tais garantias foi de inicio de 90 anos, reduzin-
do-se depois a um prazo de 30 anos. A encampagdo, decorrido um prazo
foi um direito do Império bem como a fixa¢do das penas e o direito de
rescisdo de contrato. As leis consentiam na desapropriac@o, estabelecendo
os meios que assegurassem o direito da propriedade.® A policia ferrovidria
foi regulamentada® sendo estabelecidas bases gerais para as obras de ferro-
vias sob fianca e garantia de juros do Estado com cldusulas obrigatoérias,
para satisfazer as companhias favorecidas!®. Os termos das concessoes
foram aprovados e uniformizados com disposi¢Ges que complementaram e
alteraram clausulas do decreto n0 6.995 de 1Q de agosto de 1878, estabele-
cendo bases para a concessdo das vias férreas em fianga ou garantia de juros
do governo®!. O Estado cuidou ainda de consolidar os dispositivos legisla-
tivos e regulamentares sobre as sociedades andnimas tdo aplicados no nosso
sistema de ferrovias!?. De forma légica concedeu estradas dé Este para
Oeste procurando trazer produtos para o litoral e tentando a penetragdo
para Oeste. Ndo houve, porém, plano geral nem um sistema teérico de

(8) Decreto de 10 de junho de 1855, Lei n© 816.

(9) Decreto nQ 1930 § 14 art. 12 decreto de 26 de junho de 1852.
(10) Pecreto n2 6.995 de 10 de agosto de 1878.

(11) Decreto n2 7.959.

(12) Decreto n2 434 de julho de 1891.
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planifica¢do. A idéia inicial de ligagdo entre as provincias do Império, foi
abandonada considerando-se a ferrovia mais como um agente de recursos
econdmicos ¢ nio como um elemento de integragdo nacional. A Reptblica
recebeu de legado ferrovidrio do Império, somente 9.854km em tréfego.

A Situacdo na Repuiblica

Na Repfiblica de Deodoro, o General Francisco Glicério, minis-
tro de Agricultura e Obras Piblicas pediu a criagdo de profissionais para
planificagio geral das vias férreas. A Comissdo chefiada pelo Cel. de Enge-
nharia, Jerénimo Jardim projetou 36 ferrovias, com o total de 19.000km.
dos quais 4.000 ficariam para construgio posterior. Os 15.000km iniciais
foram cedidos sob regime de garantia de juros de 6% com privilégio de 30
anos e com o pre¢o mdximo de garantia de 30:000$ 000/km. Foram feitos
prolongamentos nas redes jd existentes como na Camocim-Sobral no Ceard,
(fruto da idéia de penetracdo leste para o oeste ) além da autorizacdo de
novas redes ligando estados como o Rio Grande do Norte a Paraiba e
Pernambuco-Alagoas. O Ministério de Agricultura e Obras Pablicas desen-
volveu uma politica voltada para o atendimento de pedidos de concessoes,
alguns deles sem que tenham sequer iniciado os trabalhos de estradas que
subvencionaram. Foi um periodo em que a bolsa de valores se encheu de
titulos ferrovidrios, fazendo e desfazendo fortunas, o que se refletiu na
economia nacional que viu a baixa do cdmbio e seu crédito baixar nas
pracas estrangeiras.

As empresas de construgdo das obras ferrovidrias para aumen-
tar o capital jd conseguido estenderam asis linhas sem real necessidade
fosse por incfiria, ou corrupgdo da fiscalizag@o oficial. Quanto i. constru-
¢oes diretas feitas pelo governo, os déficits eram constantes, donde a deci-
530 de paralisar as construges. Passou-se a politica do arrendamento sob a
base de porcentagem sobre a renda bruta e a encampacdo com o cessar de
garantias para os que abusavam dos favores do governo. ““A economia desta
grande operagdo consistia em efetuar um largo empréstimo a 4% que deve-
ria ser amortizado, em um prazo miximo de 60 anos, por meio de um
desconto de 1/2% ao ano e de todos os beneficios que o Estado obtivera
nessa operagdo, diferenca entre as garantias antigas pagas e os juros de
novo empréstimo, contribuigdes pagas pelos arrendatirios e rendas
anuais”*?. Esta solugdo do Congresso desafogou o tesouro. Dai é ficil
concluir que a dispersdo foi a tdnica da construgdo das ferrovias, como um
todo sem que fossem pensados os problemas econdmicos, geogrificos e
mesmo sociais. Posteriormente, foram feitas algumas tentativas de modifi-

(13) Decreto n2 142 de 10 de Janeiro de 1890. Citado por Prado Lopes, op. cit. p.
36.
{14) Cf. Prado Lopes, op. cit. p. 37.
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cagdo como as projetadas pela Comissdo Mista Brasil — Estados Unidos,
englobando elementos como redugdo de pessoal empregado na conservagao
das estradas por uso da mecanizagio e uma malor durabilidade dos equipa-
mentos em uso. :

O programa de melhoramentos exigiu no geral, pedra britada,
locomotiva a 6leo Diesel e vagdes de passageiros. O Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico figurou como credor, avalista ou agente do
Tesouro Nacional até o final de 1955 empregando 41.100 délares em
ferrovias € 3.000 délares em rodovias. No ano seguinte, o Banco de Expor-
tagdo e Importagdo abriu crédito autorizado de 100 milhGes de d6lares
( para compra de material, aos Estados Unidos, necessdrios ao reerguunen-
to do parque ferrovidrio, sob supervisdo da Rede Ferrovidria S. A. Foi feito
ainda empréstimo de 100.mﬂh6es de ddlares ao Export-Import Bank.

O Departamento Nacional de Estradas de Ferro, cooperou
também nos planos da rede ferrovidria Norte-Nordeste para uma interliga-
¢@o conjunta, das capitais estaduais, com a Comissdo Mista Brasil- Estados
Unidos.

O governo decretou ainda a cria¢@o na Sétima e Décima Regifo
Militar dos BatalhGes Rodovidrios em Caic6 ( R. Grande do Norte ), do 30
batalhdo ferrovidrio em Campina Grande ( Paraiba) e do 49 batalhdo
ferrovidrio em Crateus ( Ceard ). No sul do pafs, os batalhdes rodo-ferro-
vidrios construiram grande parte das ferrovias, ¢ um nimero bem menor
de rodovias além de colaborar na linha tronco eixo Norte-Sul ( BR-2 ).

De um modo geral, no quadro brasileiro de transportes, pode-
mos afirmar que até a abertura dos portos em 1808, a tdnica foi o esforgo
desordenado para manter ligagGes entre o litoral e o interior, ou ainda,
com o exterior para efetlvagao de mdlspensavel intercambio. No interior,
vdo predominar os caminhos vicinais correspondentes s artérias de pene-
tragdo e conquista do territério, para cd e para 14, dos limites de Tor-
desilhas.

Entre 1818 e 1855 a navegacdo de cabotagem apareceu de
modo mais acentuado, desenvolvendo-se as rotas fluviais e os transportes
rodovidrios com a Construgdo da estrada do Comércio entre Iguagu e o Rio
Paraiba, por exemplo. Por volta de 1855 e 1920 construiu-se cerca de
30.000km de estrada de ferro, intensificou-se os transportes maritimos,
enquanto as ligacbes rodovidrias transpuseram etapa deciséria com a
“Unido e Indastria”.

O surto rodovidrio de 1920 até 1945, j& no periodo inicial do
pos-guerra exprime-se no cdlculo de 280.000km construidos e vai presen-
ciar a estagnagdo dos transportes ferrovidrios que tiveram um aumento-de
somente 7.000km. Decaiu também a navegag¢do fluvial, quando se expan-
diu o comércio de cabotagem ¢ ainda com o advento, a partlr de 1927, das
linnhas aéreas nacionais. ;



