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Existe uma vasta bibliografia no campo da histéria econémica que focaiza a
introducdo do transporte ferroviério e suas consequiéncias econdmicas para a experiéncia de
diversos paises do globo. E notdria a grande quantidade de trabalhos que desenvolvem
estimativas a respeito dos impactos econdmicos e sociais advindos da construcéo e operacao
das ferrovias. Muitos desses trabalhos discutem a participagdo do transporte ferroviério no
PIB nacional e os beneficios econdmicos e sociais gerados pela inovagdo no segmento de
transporte. A abordagem predominante nesses trabalhos, denominada the social saving
approach, vincula-se diretamente aos trabalhos classicos sobre o sistema ferroviario norte-
americano de autores como Robert Fogel a Albert Fishlow’. John Coatsworth e William
Summerhill também aplicam essa metodologia, em estudos sobre os impactos diretos e
indiretos decorrentes do setor ferroviério em paises como o México e o Brasil®.

William Summerhill analisando as consequéncias da introducéo das ferrovias no
Brasil afirma que durante o século X1X a maioria das companhias ferroviarias ndo gozava de
niveis altos de lucratividade. Apenas nas regides onde o nivel de renda era mais elevado
havia maiores possibilidades de ganhos as empresas ferroviarias, como era o caso da regido
sudeste do Brasil®,

Este artigo analisa a trajetdria de uma companhia ferroviaria situada numa importante
regido cafeeira paulistac a Companhia Estrada de Ferro Rio Claro. Para alguns historiadores a
Companhia Rio Claro foi o maior empreendimento jamais tentado pelos fazendeiros,
situados além do municipio de Rio Claro, e que ndo contava com a politica de dividendos

garantidos pelo Governo. Summerhill argumenta que em 1887, ano em gque a Companhia Rio
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Claro conclui a extensdo total de suas linhas, o transporte ferroviério de carga contabilizou
uma economia de 78,4 milhdes de mil-réis, equivalente a aproximadamente 12% do PIB
brasileiro da época’”.

Durante a segunda metade do século XIX a cultura cafeeira se expandiu por toda a
regido do oeste paulista. A partir de meados da década de 1870, fazendeiros locais exigiam
gue o Governo aprovasse a concessdo de uma ferrovia que, passando pela regido,
minimizasse o0 custo do transporte de suas producdes agricolas. Anténio Carlos de Arruda
Botelho, o Conde do Pinhal, e José Estanislau de Melo Oliveira, o Visconde de Rio Claro,
pertencentes a mesma oligarquia local, também pressionavam o Governo e conseguiram
influenciar decisivamente na determinagdo do tracado da ferrovia em direcdo as suas
propriedades e a vasta regi&o compreendida entre os municipios de Rio Claro e Araraquara’.
Desde a aprovacdo da concesséo da ferrovia no inicio da década de 1880 até os anos 1890, o
empreendimento foi alvo de disputa entre diversos grupos nacionais e estrangeiros que
manifestavam interesses politicos e econémicos em torno do tragado e, principalmente, dos
lucros que a localizagdo estratégica da Companhia nas promissoras terras do oeste paulista
garantia.

O objetivo da presente comunicagdo €, a partir da experiéncia da Companhia Rio
Claro, demonstrar que uma das formas encontradas pelas companhias ferroviarias para
garantir a lucratividade era se expandir através da construcdo, fusdo com outras companhias
ou mesmo a compra de ramais ferroviarios. O texto esta dividido em trés partes. A primeira
analisa a tentativa de fusdo entre as Companhias Rio Claro e Paulista. A segunda focaliza a
administracdo da Companhia Rio Claro pelo capital inglés e o seu desempenho econémico-
financeiro durante todo o periodo anterior a sua aquisi¢ao pela Companhia Paulista em 1892.
A terceira e Ultima parte compara os desempenhos econémico-financeiros do ramal de Rio
Claro e da Se¢do Fluvial durante o periodo de 1892 a 1903. Dessa forma, buscou-se
compreender a estratégia da Companhia Paulista de desativar a via fluvial no Mogi-Guagu e
direcionar seus investimentos na ampliacdo das linhas do ramal ferroviério de Rio Claro.
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1. A CompanhiaE. F. Rio Claro e a tentativa de fusdo com a Companhia Paulista

A Estrada de Ferro Rio Claro pode ser caracterizada como uma ferrovia de pequeno
porte. Com uma extensdo de 270 km e 218m tal ferroviateve seu primeiro trecho inaugurado
em 1884 ligando os municipios de Rio Claro e Sdo Carlos do Pinhal, numa das principais
regides cafeeiras da Provincia de Séo Paulo.

A histéria da Companhia E. F. Rio Claro vincula-se diretamente a questdo do
prolongamento da estrada de ferro da Companhia Paulista. Desde o contrato de 1873 firmado
com o Governo Provincial, a Paulista detinha o direito de prolongamento além de seu ponto
terminal, aberto ao trafego em 1876 no municipio de Rio Claro. Porém, antes mesmo em
1873, o Governo Imperial estabeleceu que se fizessem estudos no intuito de se implantar
uma via de comunicacdo entre as provincias de S8 Paulo e Mato-Grosso®. Indicado pelo
Governo para fazer o reconhecimento das regifes e levantar as possiveis plantas, 0
engenheiro Francisco Anténio Pimenta Bueno ofereceu para a escolha do tragcado férreo a
partir de Rio Claro acumeada entre os rios Tiéte e Mogi-Guagu.

Nos anos de 1879 e 1880, a questéo do prolongamento da estrada de ferro da Paulista
toma forca no debate politico da época envolvendo os fazendeiros locais, 0 Governo e a
prépria Companhia Paulista. Saes afirma que no momento da publicacdo da concessdo do
prolongamento a Paulista insistia no projeto em direcdo a Brotas e Jad, contrariando
interesses de fazendeiros de S&0 Carlos, Rio Claro e Araraguara’. Para o engenheiro da
Companhia Paulista na época, Adolpho Pinto, o tragado mais conveniente ao interesse geral
das zonas a serem servidas era 0 que conduzisse a0 Morro Pelado (Itirapinad). No entanto,
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este tracado ndo agradava os familiares do Visconde de Rio Claro, grandes proprietérios de
terras em Cuscuzeiro (atual municipio de Analandia)®.

O tracado que foi objeto de estudo encomendado pelo Governo Imperial, conhecido
como “tracado Pimenta Bueno”, tornou-se referéncia bésica para o projeto de concessdo do
prolongamento da estrada de ferro da Paulista. Todavia, apos intensos debates proferidos nas
Assembléias Provinciais, a Companhia Paulista, no dia 20 de maio de 1880, abdicou do
direito de prolongamento por n&o concordar com o tragado proposto na concessao”.

Pinto afirma que apds a desisténcia da Paulista, ndo houve interessados em aceitar a
concessdo nos termos da lei votada na Assembléia Legislativa Provincia do dia 10 de abril
de 1880, que exigia a construcdo da estrada em bitola de 1,60m™.

Para conquistar o interesse de possiveis concessionarios 0 Governo publicou editais
de concorréncia para a construcéo de uma ferrovia de acordo com o tragado Pimenta Bueno,
compreendendo um ramal para Brotas, Dois Corregos e Jal, mas em que se adterava a bitola
de 1,60m paraade 1,00m™.

Diante de toda disputa que envolveu a questdo do prolongamento, a concessao
finamente foi feita ao préprio engenheiro da Paulista, Adolpho Pinto, ao seu irmdo Luis
Augusto Pinto e ao capitalista Benedito Anténio da Silva através do Decreto Imperial n°
7838 de 4 de outubro de 1880. Segundo as determinacfes do Decreto, 0s concessionérios
tomariam a responsabilidade de organizar uma companhia que construisse uma estrada de
ferro sem a garantia de juros do Governo, cujo prazo do privilégio de construgdo, uso e gozo
passara de 90 para 50 anos”. Este fato é extremamente relevante para a histéria do
desenvolvimento ferroviario em S8 Paulo, pois a Companhia Rio Claro foi uma das
primeiras ferrovias a ser construida e operada sem os dividendos garantidos pelo poder
publico.

No mesmo ano de 1880, o Bardo do Pinhal comprou a parte da concesséo dos irmaos

Pinto e logo se mobilizou na intencdo de levantar capital para a construcdo daferrovia. Apds

8 TRUZZI, O. M. S. Café eindustria no interior de Sio Paulo (o caso de Sdo Carlos). S&0 Paulo. Dissertacdo de
mestrado, FGV, 1985, p. 110-11.

° Relatério da Diretoria da Companhia Paulista para a Sessdo de Assembléia Geral de Acionista de 29 de
agosto de 1880. S0 Paulo: Typographia do “Correio Paulistano”, p. XV-XVI (referenciado a partir de agora
como RCPEF).

YPINTO, A. A. Histdria da viagdo publica de Sdo Paulo. 22 ed., Sdo Paulo: Governo do Estado, 1977, p.65.

" RCPEF de 29 de agosto de 1880. p. XVI1I; PINTO, Histéria da viago, p. 65.

12 Estatuto da Companhia Estrada de Ferro de Rio Claro, 1882. p. 5. apud. DINIZ, Rio Claro e o café. p. 147.



um curto periodo de captacéo de recursos, a Companhia Rio Claro foi elevada a categoria de
sociedade andnima e autorizada a funcionar através do Decreto n° 8639 de 12 de agosto de
1882. Sob um capital inicial de 1.800 contos de réis, a companhia em seu primeiro ano de
operacdo (1884) passou a integralizar 2.300 contos de réis e logo apos a conclusdo total de
seu trgjeto apresentou o capital social de 5.000 contos de réis, estando ele dividido em
25.000 agdes de 200 mil réis cada uma e subscritas por 253 acionistas'™.

Até o0 ano de 1888, a extensdo da E. F. Rio Claro era de 264 km, sendo 127 km na
linha principal entre os municipios de Rio Claro e Araraquara, e os restantes 137 km no
ramal que partia da estagcdo do Visconde do Rio Claro, no km 57 de linha principal. O ramal
que atingia o municipio de Jal continha 10 estacGes e a linha-tronco comportava 11,
totalizando 21 estacBes ao longo de toda a estrada™.

Durante todo esse periodo de construcéo e ampliacdo da Companhia Rio Claro, a
Companhia Paulista viu-se impossibilitada de expandir seus trilhos devido principal mente as
concessdes of erecidas de um lado a Companhia Rio Claro, e do outro a Companhia M ogiana.
Como estratégia de expansdo dos servicos de transporte, a Paulista apos ter alcancado Porto
Ferreira em 1880 seguiu rumo ao oeste em diregdo a Descalvado e estabel eceu a navegacéo a
vapor no rio Mogi-Guagu.

Em seu estudo sobre a Segdo Fluvial da Paulista, Neto identifica dois objetivos
bésicos da Companhia com o estabelecimento da navegagdo no Mogi-Guagu: primeiro, criar
infra-estrutura de transporte que atendesse as demandas da economia cafeeira, tanto na
exportagdo de café quanto no abastecimento das fazendas e dos novos centros produtores, e
segundo, atrair para o trafego da Companhia o mercado da pecuéria da frente de expanséo
que se encontrava no sul de Mato-Grosso, Goiés e Minas Gerais. Para 0 pesquisador, nos
primeiros anos de atividade da hidrovia constatou-se a préatica do monopdlio do comércio de
sal pela Paulista com o mercado da frente de expansao™.

A producdo ligada a pecuaria de Minas Gerais e Mato Grosso fez do Tridngulo
Mineiro uma das regides mais atrativas aos interesses mercantis das companhias ferroviérias

gue, em seus projetos de expansdo, procuravam ultrapassar a frente pioneira do café que se
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estendia por todo o vale do Mogi-Guagu. Os fazendeiros de Goias e Mato-Grosso conduziam
suas boiadas para o leste a fim de comercializa-las em Minas Gerais. Uberaba era o destino
ndo s daqueles que demandavam do Santana do Parnaiba, mas também de outros oriundos
do vale do Miranda e Taquari, em Goias, aém dos procedentes de campos mais distantes
como os de Cuiab&™®.

A crescente importancia desse mercado despertou o interesse da Paulista que decidiu,
como Unica aternativa de expansdo para o seu tréfego, investir na navegacao do rio Mogi-
Guagu. Em 1882, procedeu-se a exploracéo do rio para o levantamento de suas condicoes.
Em 17 de janeiro de 1883, a Paulista requeria & Assembléia Provincia a concessdo do
privilégio para a navegagéo dos rios Mogi-Guagu e Pardo até a barra do Rio Grande. Porém,
somente em 1886 definiu-se a questdo da concessdo do privilégio a navegacdo atraves do
Decreto n° 9753, de 6 de maio dagquele ano, onde 0 Governo Imperia concedeu a Paulista o
privilégio de dez anos, que, em agosto, elevou-se para trinta anos o direito de navegacéo
pelos rios Pardo, Mogi-Guacu e Grande'’.

Construida numa extensdo de 200 km, de Porto Ferreira ao Pontal do Rio Pardo, a
Secao Fluvial da Paulista conheceu rapidamente o fracasso. A baixa receita com o transporte
de passageiros e a intensa concorréncia com a Mogiana, principalmente em relacdo ao
comércio de sal, fez com que a Paulista, a partir de 1887, buscasse novas alternativas na
intencdo de concorrer melhor com as empresas rivais no transporte de um trafego de
mercadorias e passageiros cada vez mais expressivo, em funcdo da expansio cafeeira’®. Em
trabalho sobre a legislac8o ferroviéria, o engenheiro Clodomiro Pereira chama a atengdo com
relacdo ao erro cometido pela Paulista em ndo ter se enggjado na construcdo da linha de Rio
Claro a Araraquara.

Desde 1883, ou mesmo desde a concessdo das linhas do Rio Claro a Araraquara,
e seu ramal, que a Companhia Paulista por um erro, jamais perdoavel, ndo quis
congtruir ... viu-se esta entalada por todos os lados, ndo podendo nem prolongar-
se nem alargar sua rede, salvo dentro da zona privilegiada. Dai os esforgos
desordenados que a partir de 1887 comegou a empregar para sair desta situacao.
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Veio-lhe primeiro a mania de fusdo com as linhas vizinhas, e depois a de
compra®.

Em 16 de abril de 1888, a Paulista dirigiu-se formalmente em oficio a Diretoria da
Companhia Rio Claro para manifestar-lhe sua intencdo de fusdo. Em resposta ao oficio, na
data de 17 do mesmo més, o Dr. Firmiano de Morais Pinto, presidente da Companhia Rio
Claro, manifestou-se favoravelmente com relacéo a possibilidade da Rio Claro unificar seus
direitos e interesses com a Paulista e informou que iria reunir os membros da Companhia
para estudar e, assim, poder chegar a um juizo a respeito da questdo proposta. Pouco tempo
depois, a 14 de maio de 1888, uma Comissdo, representando a Companhia Rio Claro,
apresentou um relatorio sobre o movimento financeiro de cada companhia, que estabelecia as

seguintes bases para a unificagao:

1°. Ambas as Companhias entram para a comunh&o com o seu capital, saldo,
materiaes, propriedades e direitos, de modo a constituirem uma s6 Companhia.

2°. As Companhias Rio Claro e Paulista tornam-se solidarias e reciprocamente
responsaveis pelas suas respectivas obrigagoes.

3°. Para o effeito da comunhao os titulos ou accBes de ambas as Companhias séo
indistintamente do valor nominal de 200$000 cada uma®.

A Diretoria da Paulista também encaminhou os engenheiros Walter Hammond e
Adolpho Pinto para procederem ao exame técnico da linha férrea da Companhia Rio Claro,
com o objetivo de formalizarem um parecer definitivo a respeito da unido de ambas as
Companhias.

Feita a andlise das condigdes técnicas e econdmicas de ambas as ferrovias, em 27 de
outubro de 1888 a Paulista informou a Companhia Rio Claro que sua proposta do valor de
ambas as acles serem de 200 mil réis cada uma, so trazia vantagens a Companhia Rio Claro.
De acordo com a Paulista, as acdes da Rio Claro rendiam cerca de 25% menos em
comparacdo as suas. A Companhia Paulista, portanto, propunha que a base do valor das

acBes fosse de duas acdes suas para trés da Rio Claro™.
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Tal proposta ndo foi aceita pelos diretores da Companhia Rio Claro, que
argumentavam em favor da primeira base formulada por eles. O engenheiro da Paulista
Adolpho Pinto considerava estas bases ainda vantgjosas para a Companhia Paulista: “...
julgamos que pode a Companhia Paulista, sem prejuizos de seus interesses, aceitar a fuséo

mesmo em base mais favoravel & Companhia Rio Claro”*

. A opinido de Pinto, porém, ndo
foi o suficiente para que os diretores da Paulista aceitassem a paridade de acGes. Na
Assembléia de Acionistas de 31 de marco de 1889 decidiu-se deixar de prosseguir na
negociacao™.

Malograda a tentativa de fusdo, ndo foi dificil ao Conde do Pinhal encontrar
estrangeiros interessados em comprar a Companhia E. F. Rio Claro. No dia 4 de julho de
1889, o capital inglés vinculado ao English Bank of Rio de Janeiro comprou a Companhia
gue durante as Ultimas décadas do século XIX era muito bem conceituada pelos analistas de
carteira de investimentos de Londres®.

A questdo da venda da Companhia Rio Claro figura como um mistério para a
historiografia, uma vez que 0s seus demonstrativos apresentam consideraveis aumentos de
receita.

Ha divergéncias entre alguns autores sobre os motivos que levaram 0s proprietarios
cafeicultores a venderem a ferrovia que se encontrava em pleno progresso e franco
desenvolvimento durante a década de 1880.

Diniz observa que as incertezas provocadas pela conjuntura politica ao fina da
década de 1880 aliadas ao bom prego oferecido pelos investidores ingleses so suficientes
para explicar a venda da Companhia Rio Claro®. Dean j& é mais enfético ao afirmar que o
Conde do Pinhal n&o tinhainteresse especial em operar aferrovia®.
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