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AS FERROVIAS DE

 HUCITEC/INL-MEC -

CAPITULO I

Cafe populacic e ferrovias em Sdo Paulo'

o egja.beleclmmlto_das_dmetnmes_das
eﬂm@Mro

0 estudo dos fatores determinantes“da diretriz dada as-
ferrovaa.s em Sao Paulo ]a encontrou w_dm
Fraﬁfsm—d Camarga@)_eﬂmlon,Negﬂermd&_Mﬁbs ()
entre GUtros estabelecer, sob- diversas: perspectivas, a es-
treita relacio existente entre.o:desenvolvimento da produ-
cdo de café o crescimento da populacéio e as ferrovias em
S&o Paulo. Estes trés elementos caminham juntos a partir
da segunda metade do século XIX; qualquer tentativa de
explicar o desenvolvimento de um_deles sem referéncia
20s outros dois mostra-se incompleta. Tal motivo ji seria
suficiente para justificar a presenca de um capitulo dedi-
cado ao tema,

Entretanto, uma de nossass Iupétesas de trabalho exige
gue a relacio acima apresentada figue bastante clara:
como procuramos testar a influéneia do declinio do trans-

(1) Costa e Silva, Sérgio Milliet, Releiro do. Café e outros en-
saios. Colecio do Departamento de Cultura, S50 Paulo, 1939,

(2) Monbeig, Pierre. Pionniers el Planteurs de Sdo Paulo. Li-
brairie Armand Colin, Paris, 1952. :

(3) Camargo, José Francisco. Cresczmento da Populacio do
Estado de Sdo Paulo e seus aspectos egconbmicos: ensaio sobre as
relacbes enire a demografia € & economia. Faculdade de Filo-
gofia, Ciéncias e Letras, S&o Paulo, 1952,

(4) Matos, Odilon Nogueira de. *“A Euolucéo Ferrovidria de
?5’4.;)4 Paulo” in Angis do IX Congresso-Brasileiro de Geografia,
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porte do produto de exportacio — no caso, o café — sobre
‘as ferrovias, faz-se necessario demonstrar, de inicio, a sua

relevincia para essas estradas de ferro.

Neste capitulo procuramos estudar o desenvolvimento
conjunto de café, populagfo e ferrovias sob duas formas.
A primeira tenta relacionar os frés elementos no femno e
no espaco por meio de dados estatisticos. Temos, dessa
forma. 2 perspect*va mais ampla do movimento de cafg,
populacio e ferrovias rumo ao Oeste de S@o Paulo. A se-
gunda fentativa busea a ‘évidanc'a nhas & sputas que cer-
cam- ¢ estabelecimento da diretriz dos prolongamentos das
ferrovias, Os interesses — de zonag de Séo Paulo ou mesmo
pessoais — envolvidos.em_fais '_ putas. mar,
principalmente, a

Uma terceira forma de estudar 0 mesmo problema cons-
ta do- segundo capifulo deste trabatho: ai observamos a
partic’pac@o -do café no.volume de transporte reahzado
pelas estradas de ferro em estudo

A R R

O DESENVOLVIMENTO DO CAFE E DAS FERROVIAS E O
CRESCIMENTO DA POPULAQAO

As estradas de ferro construldas na segunda metade do
seculo XIX em’ Sao Paulo substituiram o antigo sistema
' trOpas de mula. A ingapacidade deste
smtema para atender as crescentes ‘necesst ades da econo-
mia paulista mostra-se patente: por um lado, a capacidade
hnntada, o altol _custo ea demora do transporte por mulasg

disso, 0 estado precario das estradas de
roda.gem ificamente, ‘a dificil descida da serra do

esp
Mar faziam mais nitida a fragllldade do transporte que
smstentava @ crescente economla. paulista. (5) -

(5) As referenmas as precamas condlgoes do transporfe em Sio
Paunlo” repetem -g8 com’: frequencia Vejamos alguns exemplos
“Em geral, ‘as vias de’ ¢omuniecacio do interior da Provincia, tem
ovlastimavel: préstime vde incutir terror aos viajantes e fazer
admirar a coragem de sua’poplilacio”. Relatério apresentado &
Assembiéia Legistative Provineial de - SGo -Paulo pelo  Presidente
da i Provincia' novdin. 5 .de  feversiro de 1871. - Tipografia Amen-
cana, Sdo Paulo, 1871, p. 91.
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Tais fatos levam a admitir que a permanéncia do siste-
ma de tropas de mula representaria obstaculo absoluto ao
desenvolvimento do café rumo ao OCeste paulista. Monbeig
indica a plausibilidade da hipétese levantada:
desenvolvimento da agricultura cafeeira em torno
de Campinas e mesmo além coloca uma dupla dificuldade:
era preeiso vencer mais de 200 km em tropas de mulas e
era preciso gue o porto de Santos fosse equipado para a
manutencio de uma tonelagem crescente. Um viajante
alemiao, Tschudi, nofou, em 1860, que era impossivel plan-
tar além de Rio Claro pois a distinecia a vencer era muito
grande. Alguns anos antfes, em 1855, um governador do
Estado calculou que 500.000 arrobas de géneros exporfa-
veis permaneciam no lugar de produgéo por causa do custo
muito alto do transporte.” (%)

“A viacio na Provincia nem sequer é regular. Poucas senéo
raras, sio as estradas que tenham sido feitas com observincia
dos preceitos da arte e nas condicdes precisas para facilidade de
transito e duracfo das obras.” Relaiorio & Assembléin Legisla-
tiva Provincial de Sdo Paulo pelo Presidente da Provincia. O
Egmo Sr. Dr. José Fernandes da Costa Pereira Jinior em 2 de
fergreiro de 1872, Tipografia Americana, S8o Paulo, 1871, p. 42.
“A economia paulista, a economia do planalto, quando se in-
tegrou na mundial, sofreu o impacte das dificuldades de trans-
porte decorrentes, por um Ilado, da méa conservagio de todas as
estradas e, por outro, dos obsticulos inerentes & descida da
serra do Mar que, para os recursos da época, era vencida com
difienldade”, Petrone, Maria Thereza S, .4 ura Canavieira
em Sdo Paulo. Expansdo e Declinio (I765-1851),) Difusic Euro-
péia do Livro, 8. Paulo, 1968, p. 187.
“Seria demasiado longo e levaria a2 nos afastar dos nossos ob-
jetlvos em relacio ao problema do transporte do algoddo, a des
cricAo do estado precirio de conservagao em Jue se encontra-
vam em geral as estradas da Provincia.
A Tfreqiiéncla das reclamacOes sobre o estado precirio das vias
freqiientemente interrompidas pelos lamacais produzides pelas
chuvas, pela queda de ponies, e até pela invasio da vegetacio
quando se negligenciavam por alguns anos os trabalhos de des-
cortinamento. nos leva a admitir gue o mau estado das estradas

meios de comunicacdes da €poca dificultavam o maior incremento

da cultura do algodzo, além da Area central da provineia, nas

regides pioneiras, onde & precaridade dos investimentos finan-

v \ceiros poderia ter propiciado seu maior desenvolvimento.” Cana-

rava, Alice P.,, O Desenvolvimento da Cultura de Algoddo na

1ro/'umcm de Sa.o Paulo. Grafma Slqueira Sde Paulo, 1951 D.
-(6) Monbeig, Fierre. ‘Op. cit., p. 86.
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era situacio normal. Essas condicOes que caracferizavam os -
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Se o custo do transporte impedia realmente a exportagéo
de produtos do interior paulista, (*) podemos conecluir que
as ferrovias foram indispensaveis ac continuo deslocamen-
to do Café rumo ao Oeste. (8) Esta é uma das faces do
problema. Ocupa a outra face a hipbtese de que os inte-
resses ligados ao café foram os propulsores diretos do de-

senvolvumento ferrovirio. Efetiva‘glemersalm%fégﬁ-
¢do, o vinculo ferrovia-café apresenta-se nitido. T -

culo acentua-se a partir de 1870 com a colonizacio do Oeste -

paulista:

. “Essa conquista do espaco, e a colonizagio pelo café no
Oeste paulista, processa-se num meio econémico e social
mais complexo do que o prevalecente nas trés décadas an-
feriores, Ao raiar a década dos 70 as tropas de mula for-

(7> Dois estudos enguadrados na “New Economic History™ d_is-
cutem, para o caso norte-americano, a hip6tese de se as lerrovias
teriam sido indispensaveis ao desenvolvimento. A eventual su-

-gestdo de se realizar tal estudo para o caso brasileiro parece-nos

desprovido de maior sentido porque, entre outras objecdes, o cri-
tério para julgar & “indispensabilidade” das ferrovias exige a
comparacio das estradas de ferro com um sistema de transporte
alternativo; nos Bstados Unidos ja existia o sistema de canais que
dava 4 navegacio alguma condigfiio de concerrer com as ferrovias.
No caso de Sao Paulo, parece-nos ocioso gquerer comparar efi-
ciéncia, custos e tarifas de ferrovias e de tropas de mulas. A na-
vegacho fluvizl-em-SteoPAnto—surge depois--dag, ferrovias, mas €
efémera e reduz-se a cerfas areas do interior do Estado. Sobre a
controvérsia americana consultar; Fishlow, Albert. American Rail-
road an the Transformation of Anie-Bellum Fconomy. Harvard
University Press, Cambridge, 1965; Fogel. Robert, W., Railroads
and American Economic Growth. The Johns Hopkins Press, Bal-
timore, 1964, ' o

(8) Sobre o custo de transporte do sistema de tropas, duas re-
feréncias nos indicam o guanto podia constituir-se num ohsté-
culo 4 circulagho de mercadorias: .

“Basta dizer que o fransporte, que entio se fazia por melo de
tropas de muares, custava cerca de 440 réis por arroba de café,
a0 passo gue pela via férrea a despesa poderia baixar a 140 réis,
permitindo assim a economia de mais de 60% em beneficio do
fgfglutor.‘;' R.C P E F, — 30/6/1918, Casa Vanorden, Sio Paulo,

DB,

“0s precos dos meios de transporte foram também considera-
dos muito onerosos para o algodio procedente dos municipios gue
s6 podiam se servir do transporte animal, mas apontou-se tam-
bém a necessidade de dotar a provincia de melhores vias de co-
municacio e reduzir as tarifas das-ferrovias.” Canabrava, Alice
P., O Desenvolvimento da Culture de Algoddo na Provincia de
Sdo Paulo, Grifica Sigueira, Sfo-Paulo, 1951, p. 259. : :

mam a infra-estrutura do sistema. Mas a irradiacfo dos
cafezais criou enormes distdncias entre as lavouras e o
porto de Santos, dificuldade a que se aliam o volume cres-
cente das safras e o elevado prego do fransporte animal.
Iste se tornou antiecondmico. Em toda a regifo centro-sul
os interesses do café exerceram pressio sobre as autorida-
des governamentais no sentido de uma legisla¢io favoravel
a construcio das ferrovias: em S&o Paulo, em grande parte,
fol um investimento dos préprios fazendeiros de eafé (...).
Sio todas estradas do café, orientadas pela localizacdo das
lavouras e pelos roteiros que levam ao porto de embarque
em direcdo ao mercado exterior.” () —

Entre as estradas objeto deste estudo encontramos, end
tretanto, uma que nio teve no café a base para a sua orga-
nizacio: a Sorocabana surge para servir os 17
comergiantef g8 BP0 da._Area_de Soroceha:

“... a cultura se manteve gracas, sobretudo, a ampla
perspectiva de negdcios que possuia Luis Mateus Maylasky,
o fundador da estrada de ferro Sorocabana. Esta, em cons-
trugédo, dependia basicamente do transporte de algodio, o
principal produto da zona. : '

Sabemos gue em 1876 a ferrovia Sorocabana passou por
crise muito grave em conseqiiéncia da prdpria crise do al-
goddo mas este havia se mantido, até entfo, se nio em
progresso, pelo menos com a vitalidade necessria para
servir de base aos cédlculos para a construgdo da estra-
da.” (19) : -

Como procuramos mostrar neste trabalho, mais tarde
também .a Sorocabansa obtém do café a maior parte de
sua receita. Dessa forma, Paulista, Mojiana e Sorocabana
podem, com a ressalva acima, receber o rétulo de estradas

% |

U\

do café, -

O crescimento da populagio completa o quadro até aqui
esbocado, Obviamente, para que novas lavouras pudessem
produzir, fazia-se necessario supri-las de mio-de-obra, Mais

(9) Canabrava, Alice P., “A Grande Lavoura” in Holanda, Sér-
gio B., Historia Geral da Civilizacfo Brasileira. Tomo II — O
Brasil Mondrquico, 4.0 volume. Declinio e Queda do Império. Di-
tusdo Européia do Livro, Sao Paulo, 1971, p. 92.

(10} Canabrava, Alice P., O Desenvolvimenio da Cultura do Al-
god@o na Provincia de Sdo Paulo, Grifica Siqueira, Sdo Paulo,
1951, p. 243/4.
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uma vez, os cafeicultores criam as condicBes para que se
obtivesse o contingente populacional suficlente. De parti-
cular relevancia € a politica de incentivo a4 imigracio, ja
que os imigrantes representam, mesmo antes de 1388, par-
cela importante da méo-de-obra das fazendas de café. Tam-
bém neste aspecto se manifesta a solidariedade das empre-
sa@__jgmﬁﬁé:ﬁas-eemxﬂs__agliqm_tpres:_desde\lggz, passa-
gens gratuitas sfo fornecidas aos imigrantes, como meio
de facilitar o deslocamento da mfo-de-obra potencial para
as_zonas em que se fazia necesséria. (M) Este fato vem,
apenas, reafirmar o papel dretor que os interesses cafeei-
rog exerciam na época. Monbeig observa com propriedade
que: _

“Até a ultima década, os grandes fazendeiros foram deé
algum mode os dirigentes de"S86-Paulo, o interesse cole-
tivo—era—confundido.com o _sen interesse de classe. Este
fato sociolégico se liga & geografia do movimento pioneiro. / Q’\;
Os problemas de méo-de-obra e conseqiientemente o povoa- |
mento, o das vias de comunicacgo, o dos precos foram con- if J
s'derados e tratados antes de tudo em funcio dos interes- \)
ges de fazendeiros; a marcha pioneira foi antes de mais J

ada_o sen negdeio.” (12) : '

A primeira forma de confirmar as observacfes anterio-
res consiste em observar o caminho préximo que seguem
café, populaciio e ferrovias no tempo e no espaco. Para
tornar possivel esse estudo, utilizamos a divisio em zonas
de S3o Pauio proposta por José Francisco de Camargo.
Este autor identifica dez zonas em S&o Paulo com base,
principalmente, na influéncia das ferrovias dominantes em
cada zona, O confronto do desenvolvimento de café, popu-
lagdo e ferrovias parte dos dados de populaciio e de pro-
duglo de café apresentado por J. F. Camargo, que repro-
duzimos nas Tabelas I.1 e I.2. Comparamos, entfo, tais
dados com os mapas anexos que mostram o estado da rede

{11) “Como é sabido, foi a Companhia Paulista gue iniciou, em
1882, o transporte gratuito de imigrantes e suas bagagens. Nos
trinta e cinco anos decorridos dessa &poca até 31 de dezembro de.
1917, tem ela dado passagem em seus irens, muitos dos quais for--
mados exclusivamente para esse fim, a 700.765 individuos, cujo.
transporte teria custado 3.445.3348170 réis” R. C. P. E. F. —
30/6/1918, Casa Vanorden, 8o Paulo, 1918, p. 20, R

(12) Monbeig, Pierre, Op. cit., p. 123/4.
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ferroviaria nas datas em que temos os dados demograficos-
e de producfo de café. Evidentemente, nossa conclusiio nio
poderia, diferir daquela j4 estabelecida. Nas palavras de
Camargo: '

“Pela observagao verifica-se, no caso do Estado de Sio
Paulo, existirem relacGes estreitas entre o impulso demo-
grafico das suas diversas zonas, o seu desenvolvimento
econdémico e a expansio da via férrea,” (13)

Tomemos, como ponto de partida, o ano 1874, A pri-
meira linha férrea fora inaugurada en@) (Santos a
Jundiai) e estabelecia a ligacio fundamental do transpor-
te paulista entre o porto e o planalto. :

A populacio em 1874, ocupa de forma mais densa frés
zZonas: a segunda (Vale do Paraiba), a terceira (Central) ~
e a quarta (Mofiana): quase 80% dos habitantes de S3o
Paulo af estdo. Evidentemente tal presenca nio é aleatéria,
mas deve-se ao fato de que nessas zonas também se con-
centra a producéo de café. Embora na¢ tenhamos os dados
para o ano de 1874, podemos chegar & conclusio acims
observando a tendéneia entre os anos de 1854 a 1886, A
tendéncia declinante da producio na segunda zona, sobre-
pbem-se os extraordindrios crescimentos verificados na ter-
ceira, quarta e quinta zona. Portanto, o primeiro vinculo

ja surge claramente: populacfo e café seguem lado
Se passarmos, agora, a~analise a completarmios o
quadro: as_ferrovias buscaram ente _as regides de |

major producio de café e populacdoc. (1) E claro que a zona
da lgrs?;?'ta (primeira) "tinha de ser cortada pelas ferrovias
como meio de atingir as areas cafeeiras. Feita esta ressal-
va, a mera observacio do mapa nos mostra a linha férrea
que penetra a segunda zona a partir do Rio de Janeiro,
servindo a mais antiga zona cafeeira; a terceira zona ja
ests vendo uma verdadeira rede ferrovidria se desenhar:
Paulista, Ituana, Sorocabana e Mojiana inauguram no co-
meco da década dos setenta os trechos iniciais de suas
linhas; na quarta zona a Mojiana atinge o primeiro ponto

Ja=rs

(13) Camargo, José Francisco. Op. cif., p. 27. ‘

(14) Para elaborar o mapa tomamos o ano de 1875 e ndo o de
1874 porque cm 75 foram inaugurados trechos da Paulista, Mo-
ilana e Ituana e Sorocabana que se correlacionam, claramente,
muito mais com a populagio de 1874 do gue com z de 1886.
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da linha Moji-Mirim, Como vemos pelo esboco, ha ainda
tendénecia a se atingir a duinta zona pelo prolongamento
da Paulista a partir de Campinas.

Passemos, agora, ao segundo momento: em 1886 obser-
vamos a segiiéncia natural das tendéncias esbogadas em
1874. Na segunda zona completa-se a linha férrea entre
S840 Paulo e Rio de Janeiro; porém, og sinais de decadén-
cia do café j4 se manifestam claramente, (1) apesar de
ainda contar com o maior contingente populacional.

O café parte agora para as zonas 3, 4 e 5, corresponden-
do a esse movimento o crescimento demografico nessas
zonas, Como esperamos, nesse sentido também vai a estra-
da de ferro: ng tergeira zona, apenas alguns prolongamen-
tos das linhas existenies; porém, na quarta e na quinta
zonas comecam @ aparecer os “ramos” de linhas férreas a
partir dos troncos basicos, Tais troncos s@o a linha de Rio
Claro e Araraguara na quinta zona e a de Moji-Mirim e

" Ribeirfio Preto na quarta.

De 1886 _a-1900, o desenvolvimento de café, ferrovias e
populacdo indica duas du'egoes distintas: por um lado ha
a conquista de novas are las_ferrovi
natural as antigas linhas, Esse é o caso da quarta zona em
qmmronteira e_penetra em Minas Ge-
rais; da mesma forma, na.a Paulista estende
suas linhas até Jabutlca.bal O crescimento da populacio
€ mais significativo nessas duas zonas do gue na terceira
e na segunda; e também o c¢afé tem nas zonas 4 e 5 os
majores produfores em S#o Paqu '

A segunda direcfio dag linh iodo se defi-

.he pela busca de novas aréas: na Sorocabana, dois novos
- rumos: o ramal de Itapetininga para o Sul do Estado e o
' prolongamento para o Oeste indicando a conquista da oi-

tava zona; 2 Companhia Paulista, com seu novo ramal de
Jau, abre possibilidades:de caminhar pela sexta zons. Efe-
tivamente, sfo essas as duas novas zonas que despontam:

(15) Adm1t1mos 0 decimm da produgao de café na zona do Va-

le do Paraiba pela comparacio dos dados referentes a 1854 e

1886. Em arrcbas temos, respeciivamente: 1854 — 2.737.63% ar-
robas; 1886 — 2.117.134 arrobas
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em 1905 sua producdo de café é superior & da decadente
segunda zona; e, em 1900, sua populacio ja ultrapassou a
casa dos cem mil habitantes, embora nio detenha grande
parcela da populagio total do Estado. De qualquer forma,
sio indices de que o café caminha nesse sentido, levando
junto o povoamento e as ferrovias,

: i marca o estabelecimento do
que praticamente constitui a rede ferroviaria definitiva de
Sao Paulo. Todas as zonas conseguem o assentamento de
um tronco ferroviario basico: a partir de entio, somente
ramais-de importéncia.secundaria sio.constrnidos. Entre-
tanto, parece surgir um fato novo na histéria das ferro-
vias paulistas, porque pelo menos um: desses troncos corta
areas de escassa populacdo. O caso mais nitido é o da
sétima zona: a Noroeste do Brasil atinge a margem do rio
Paranéd em 1910; em 1900 essa zona tinha apenas 8.000
habitantes. Portanto apesar de em 1920 a setima zona j4

strar sinais de cresmmento podemos concluir que a

| construgdo da Noroeste se fez por dreas quase despovoa-
T das.
\— O mesmo deve ter ocorrido, em ‘mener grau, na -oitava

zona, em que a Sorocabana leva seus trifhos até Presidente

Prudente Entre os troncos construidos no periodo, cabe

réSsaltar ainda o ramal de Itararé que atravessa a zona 9
e a linha de Santos a Juquia, ambas em dreas de Poucy

1mportanc1a econdmica (pelo menos ‘em termos de: produ
¢do de café) Portanto, pdarecen € € - e 199

- & estrada de ferro se coloca, e algumas 4reas, & frente deJ
café e da populacdo,

0. Por isso mesmo, o desempenho dessas
estradas como empresas, nao oderla ser dos maxs brﬂhan—
tes, 4 Lo i i

0 ultlmo periodo, de 1920 ! 1940 apreSenta apenas dois
prolongamentos dignos de-nota. O primeiro é a linha da
Paulista que parte de Jat, passa por Bauru e vai servir a
zong de Mariliz. No caso, releva menos o vulto do empreen-
dimento do que a importincia da drea atingida. O segundo
& a concluséio da linha Mayrmk—Santos ‘de propriedade da
Sorocabana. Esta linha p Tomper o monopdlio da
S8o0 Paulo Railway entre Sdo Paulo ¢ Santos, No entanto,
concebida na década de 1890 56 consegue ser concluida na
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4671930, e com pouco sucesso qlllanto ao objetwo pretend1-
do(lﬁ) i R

Quanto 1 relagﬁo postulada de ihicio ‘== entre cafe po
yoatherito € Terrovias = ja nféo ¢abe’ migiys procurar 1dent1
“fica-la, A'crise’ da 1930" & ay poster:ores transformagoes da
economia paulista ni6 totiferern” mais ‘40 éafé o papel de )
~€leniento’ dindmico. Indicio desse fatd'é o cresmmento po- i/
-pulacional-dal-primeira Zona- éntre 1920 e 19
~“primeira Zona-é constituida pela Capital-e’ munld1plos vizi-
snhos;-a justificativaipara este crescimento: se' encontra: no,
processo de mdustriahzagao -acelerado na-décadd de- 1930}

1T YT et amata LUy aaeT WYY e

i ":‘até' a,c(m CoMmo 3 estrada ‘de’ ferro acnmna-
d nha"o caré's d pophla(:ao ‘erii sita marcha, para o Oeste
pauhsta. Poréin 6" “fizethos em ampla perspectlva apenas
_Q% pe1a #rslise dos dados talevantes, ‘Cabe’ agora ‘chégar mais
proximo da realidade para pereeber em que medida” oS
%ﬁ}i‘\ shomens-da-época-tinham-clara a relagao por nos levanta-
-da. Para-tanto, biscamos a evidénéia netessria ‘em. alpa-

-mas disputas-sobre-asdiretrizes: dos prolongatmentos ‘dds
vlinhas férreas.-Tais disputas, ao’ ‘ehisejarem ‘g apresentacio

éé de-argumentos -para-a: defésa.dé vmaou” ‘outra: '@iretriz,

{—,.re_vela,m 0-julgamento. gue; ng -época; se*fazia das estradas
vde ferre. De -certa forma,..obtemes por-este meio. a-confir-
Jmagao da:hipotese dnicial; pois,~ao observar-os: argumentos
-apresentados, .vemos claramente: 2. veeméneia, com: quein,
dwiduos Ol rapresentantes de zonas- recla.mam %

_’orte de: cafe

TS "‘x’shn’.r.‘. e iy PR

T ot 1 mindl N R T R T R ]

o~ (1&) Yolt&remes & dlscussaa do problema de monopolio de-trafis-
portes entre 0 planalfo_e o porto. de Santos pela 5, P R..no_-al-
timo ¢apitulo deste ‘trakalho.

B4

‘A luta para obter as corcesstes  de cerfas linhas mostra

claramente 0 empenho das empresas em alcangar zonas-‘

. gy mcontestavel que a viacdo ferrea no Estado tem pro-
'grechdo bastanté; mas o estudoe minucioso dos fatos mos-
tra bem que ela podia estar mais desenvolvida, se houvesse
orientacio mais patriética das respectivas empresas, que
Se limitam a acompanhar o processo da agricultura —
buscando a producdo onde j& existe, ¢ negando sempre
Vcomu-.oposmao inaudita - quaisquer vantagens-aos produto-

lmqmdade ‘manifesta, e.exercendo prepo-

'_tencla.'a. poder das riquezas que acumularam, até por meio

de fretes ilegals e proveitos extorquldos ao pubhco " (17)
. Pereira da. Silva. apresenta os motivos pelos quais o pu-

.blICO -Se-ressentiria -dos- -Servicos - ferrqmanos Mas também
-entre- as empresas os conflitos existem. O presidente da

Provineia reconhece e lamenta o- surg1mento de tais con-

:flitos -porque:

““Se todas as empresas houvessem segmdo o ponto obje-
tivo que tiveram em vista, e que -constam das bases de sua

) mcorporagao as quatro- companhlas organizadas em pri-

meiro lugar — Paulista, Ifuana, Sorocabana e Mojiana —

-poderiam-té-lo alcangado »independente de lutas. A Paulis-
‘ta ‘estenderia sua linha até Araraquara, prolongando-a de-

‘pois” até onde 'julg_a,,sse,_mmzenm\n e A Ituana . seguiria o

Vale do Tieté. A Sorocabans procuraria Itapetininga €0

‘Paranapanema, servindo aquelas fertilissimas . regides por
eles banhados. A’ Mojiana, depois de atingir ao seu obje-

tivo, — o Rio Grande —, levaria seus trﬂhos até onde
‘meais vantajoso lhe fosse.
. Entre estas. Companhlas haveria, acordo com 'a aud1en~
cia- do presidente da Provincia, sobre .0s ramais que, em
1 o uestoes. -
regra geral, foram as causas. das utas. mdas_qM

(1) '.Pereira da Sil{ra Clodomiro, Politica e Legislacfio de Es-
imdas de Ferro. Primeira “Parte, Volume I T1p Loemmert &
Comp., 840 Paula, 1904, p. 5385 .

55




Criou-se posteriormente a Companhia Rioc Claro, qus
velo ficar colocada enfre a Ituana e a Paulista, compli-
cando .o estado de-coisas,” (1%)

O tipo-de“disputa eritre as compantiias (a busca de van-
tagens -junte-ao-Governo) parece-nos-decorrer, em parte,
do monopolio-que-cada linha-férrea-desfruta no Brasil:+(%)
Como. j..vimos,-entre og direitos que as ferrovias obtinham
quando:da.concessio-de - uma-linha, havia. o-“privilégio de
.zong’ que-impedia’ a outra empresa. estabelecer estacdes &
distancia - de:-30-quilometros -de.cada .lado da linha. Limi-
tada, por esse modo, a concorf neia dlreta que era possi-
vel (e, talvez, sem 1nteresse) 30 3
empresas junto ao Governo com o fim de obter novas con-
cesses surge como 0 meio de aumento da area de influén-
cia de uma, empresa ferroviaria, Por isso, ndo poucas vezes,
er determina

Para, comprovarmos estas observacoes, selecionamos dois
momentos erucidis paia o désenvolvimento do sistema fer-
roviario de S&o Paulo: o primeiro, no inicio da década de
1870 quando, j& definida a linha de Jundiai a Campinas,
discute-se qual a diretriz mais conveniente para a linha
que partisse de Campinas; o segundo momento situa-se em
torno de 1880 quando se observa a polémica sobre a con-
cessdo da linha que, a partir de Rio Claro, fosse atingir S&o
Carlos do Pinhal e Araraguara.

A chegada dos trilhos da Companhia Paulista a Campi-
nas nio assumiu o carater de empreendimento definitivo:
foi apenas um passo que, mesmo antes de completado, ja

(18) Relatorio apresentado & Assembléia Legislativa Provincial
.de Sdo Paulo pelo Presidente da Provineie Baerdo do Parnaiba no
.dia 17 de janeiro de 1887 Tlpografla. a Vapor de Jorge Seckler &
Comp., 880 Paulo. 1887, 67.

(19) A tentativa de s,olucmnar os. conflitos entre as ferrovia
levou ao estabelecimento de um monopodlio legal pois:

“A Lei n0 25 de 19 de margo de fez terminar toda Auta
porque delimitou a respectiva zons as tres estradas entig” exis-
tentes. Coube & Ituana a esqauerda do rlo""‘l‘fete, 8 Paulista a re-
gido compreendida pelos rios Tieté e Moji-Guacu e 4 Mojiana a
direita deste ultimo grande curso d'agua.” Relatdrio da Estrada
de Ferro Sorocabana e Esirada de Ferro Funilense referente ao
ano de 1923. Casa Vanorden, S8&o Paulo, s/d p. 4. Esta lef nio
foi, eniretanto, plenamente cumprida pois a Paulista transpbe o
rio Tieté em direcio a Bauru no comeco deste século.

TN

exigia o estudo para futuros prolongamentos. “Campos
Sales acreditava na necessidade e na viabilidade de novas
EMpPresas:

“O vigor com que se desenvolve nesta provmcm 0 espi-
rito de associagdo vantajosamente iniciado com a ineorpo-
ragdo da Companhia Paulista, convida ao estudo e exame
dos meios que possam levar a obra do prolongamento da
estrada de ferro até onde chegarem oS nossos recursos.

I ponto incontrovertido que a estac8o desta linha ficard
em Campinas s6 enquanto nfo for conhecida a possibili-
dade de leva-la adiante.” (20)

Convém notar que para Campos Sales, nessa época, era
também “ponto incontrovertido” o destino da linha férrea
— dai o titulo do artigo “Estrada de Ferro Campinas o
Rio Claro”. Na verdade, s6 um problema. 0 preocupava:

“A questio, portanto € saber-se se € ja tempo de pensar
em um cometimento maior do que aquele que por enguan-
to esté4 nas vistas da Companhia Paulista; se é possivel o
levantamento de capitais para o prolongamento até o Rio
Claro; se os capitais empregados terfo as vantagens dos
juros e a devida compensacdo nos lucros que aufere a
lavoura.” (31)

A forma definitiva como se colocava o problema do pro-
longamento para Rio Claro levanta os protestos dos fazen-
deiros da zona de Moji-Mirim, A Gazeta de Campinas pa-
rece ter sido o foro dos debates que se prolongam de 1869
a 1871.(%2) Porém os argumentos econdmicos dos represen-

(20) Campos Sales, M. P. “Bstrada de Ferro de Campinas ao
Rio Claro” in Gazeta de Campinas de T/11/1869, p. 1/2.

(21) Id., Ibidem.
(22) Os artigos abaixo indicados defemdern, ora uma orienta-

-cAo, ora a outra: Gageta de Campinas — 13/12/1869, “Estrada de

ferro de Campinas—Rio Claro”, p. 1; CGazeta de Campinas —
9/1/1870, “Prolongamento da estrada de ferro de Campinas,” p.
1/2; Gazeta de Campinas — 20/1/1870, “Prolongamento da via
férrea”, p. 1; Gageta de Campinas — 30/1/1870, “Estrada de Ferro
de Campinas ao Rio Claro”, p. 1; Gazela de Campinas — 13/2/
1870, “Prolongamento da Via Férrea”, p. 1/2; Gazela de Campinas
— 27/7/1871, “Nova linha férrea”, p. /2; Gazeia de Campinas —
24/8/1871, “As estradas de ferro e especialmente o projeto do
Sr. Galvdo”, p. 1/2; Gazeta de Campinas — 13/8/1871, “As es-
tradas de ferro e especialmente o projeto do 8r. Galvao”, p. 1/2;
Gazeta de Campinas — 24/8/1871, p. 1/2 e Gazele de Campinas
— 27/8/1871 p. 1/2 “As estradas de ferro e especialmente o pro-
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tartes de Moji logo logo cedem hugar a defesas de carater
“emocional” como a que se, segue: -

“Tem-se tornado notavel que, em se falando em melho-
ramentos para o lado das povoacGes que confinam com a
pr0v1nc1a de Mmas aparegam logo ‘65 senhores d’Oeste
'c]amando contra esses projetos, ecom o 1ntu1to de eV‘tar
esses melhoramentosl Nio sei que mal thes causam esses
melhorameptos ou que mal lhes tenhamos nés causado,
para por todos os modos, pretenderem que hdo partilhe-
mos os beneficios do’ progresso que este]amos sempre esta—
clongrios!!” (38)

' Ewdentemente o problema que. gera tals disputas é a
- - Se uma
50 Ilnha. fosse factivel, entdo “o ‘mal que esse melhora-
‘mento causaria” 3 outra zona seria evidente. Por isso, ten-
tativas de. concﬂlar interesses da zona de- Mop com a de
Rio Claro também ngo faltam Alnda € Carnpos Sales que
faz a smtese e comenta. a proposta dos representantes de
Mo;|1 '
B tenf_;g;_ aumhado por oplmoes mul ( autorlzadas

que a linha prmmpaI ‘de’ nossg estrada ‘deve’ prolongar—se
de modo a3 focar na cidade de Rio Claro, passando por
Lamelra Demonstre1 que é esta a'dlrega als natural, majs
gr.’lco s’ de’ét’a’;’ ' 'p"arﬁe", dji

“Julio d’Arouce em quem recon.‘nego um'’ am1go “dé subids
mérito, constestou-me comegando por pretender demons-
trar ‘'que a estrada’deve ser levada a Moji-Mirim, e con-
cluindo por pedir um meio-termo éntre a sua e a minha
oplmao, isto.- 8, entendo afinal que depois de. chegar ao
no dos Couvos, tres leguas aquém daquela mdade deve a

)

;eﬁo do Sr Galva.o" Gazeta ‘de Campmas — 21/9/1371 p 1/2 e
Gadeta de’ C‘ampmas 24/9/1871 p. 1/2! “As estradas ‘de ferro é
espemalmente 1] pro;eto do Sr, Galvao” Gazeta de C’ampmas o
28/9/1871; b. 1/2; Gazeta de- C‘ampmas — 1710/1871°¢&- Gazeta de
Campmas — 5/10/18‘71 p. 1/2, “As’eéstradas’ de’ ferro e’ espec1a1-
mente o prcueto ‘do'sre Galvao"' Gazetad de Campmas — 1271671871,
“As ‘estradag de ferro e espemalmente o projeté do Sr Galvao”
p 1: Gazeta ‘de’ Campma.s — 19/10/18'71 “Estrada.s ‘de Ferro”, p.'ll
(23) ‘Gazeta’ de’ Canipings ~— 3178/1871, pl 1. — O‘olaboragao.
“Estrads de Férro de Campings'a MOji-Mirim e Caga Branea”™
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Jinhia pendér esquerda. passar por leelra e seguzr em
"d1regao a6 RIO Claro reEas

By e pepgoabidl

‘de MOJ] para, encammhar os fitos de’ acotdo com Setrs inté-
resses. Ao§ pout':os‘ ‘abandonam’ a” defesa dd primeira “posi-
“¢go, o’ ‘Seja,’ aquela que garantia ser’mais ¢orivenierite
“ephstiuir’ a'ésfrada’ para “Moji 'do” due para Rio ' Claro.” A
tentativa “coneiliatoria discutida ‘acitha! = a-estrada 'gitz
sErvisse ‘a0 mesmo-tempo-a Mol eia -Rie-Cliro--- eonti-
~nuave a receber- g oposicio -do- “Oeste” porgue; - ao atongar
o> p°rcurso reievama também:- 03 fretes a:pagar pelo trans—
porte FIRC T A LS (R N S IV
" Nova proposta. dos niojianos ~—- agora admltmdo uma
-edtrada-de-bitola estreita pars a-zoha de Moeji-—:confirma
o' recorihecimento : da, ‘prioridade -dada: & 'estrada do-Rio
Clarc. Também: esba. proposta & alvo-de: erit’cas:
... pretende-se levar de Campinas a MO}I—erlm um
-eaminho:de trilhos estreitos;-de. mado a despedn' de cprta
jleitura, up-ramal para:0 AMParo.. & c:.o.fawis :
1 ‘NEe ha razfo-nenhuma para - se:COMECar: com- esta mo-
déstia-exagerads; -que -pode -até acarretar. prejuizos muito
reais. Sem duivida alguma que o movimento: de-cargas.e. de
passageiros venceria-desde Jogo-este. sistema, de ;dacdo:pon-
-do-0 naturaimente.de parte: 2 fim. de, procurar o verdaden‘o
objetivo de todos.es sonhos:hoje. :: & vt an Carer
~f Bidepois: as dificuldades: mamres neste generq de trans—
-porte; 0s.seus, embaragos; 1magmavels -e.faceis desprever,.por
ultime quemny sabe-as despesas ‘mais, pesadas.e portanto,.os
fretes mais earos trariam ©. desengano e.0 abandono de
semelhante serwge » (25) C iens eers s ite mwarer e Gl

. 'y P -
Kasaaasas mmoaas s Y ENNNER St AN i T SRELY

(24) Cémpos Sales M F “Estrada. de’ Ferro de Ca.mp}nas a.o "Rio
CIAT" i Gdzete de Canlpinias — 30/1/ 1870/ B 1. 777 1 RS
0 428): Santos, Franeiseo, Quirine idos. Estradas de Ferro? in . Gar
zeta de Campinas — 19/10/1871, p. 1/2. Quirino dog Santos levanta
um problema que, mais tarde, gerou discussio: o_da’ divérsidadé
-hitolas-Para:ele 4 Bitold estréita’ (que,-afinal prevaleceuy cfia-
-rla- ObSt por sua menor capacidade de transportei: Entre.
tanto, mais do qu&tai_gg_lg}g_n;a, a unposs1b111dade do trafego -
L‘ud”a &xigir baldl E5Teontdva contra 'h 'bifdld’ eitreits. Embora
mstao ide-bitolas: possa- aprgsentan vrqlevé.nclav efn dlguns easds;
Dreferimos limitar-nos a esta, referéneia, 1?,1 gle, seu estudo, mos.le;
varia além dos objetivos do trabalfo.
B it ORI )
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Apesar das criticas, prevalece a estrada de bitola estrei-
ta para Moji-Mirim ao passo que para Rio Claro prolon-
gou-se o tronco da Companhia Paulista com a mesma bito-

de 1.60 m. Estes problemas foram resolvidos em 1872 e
1873; porém, j4 em fins de 1871, a possibilidade de con-
cretizar as duas estradas parecia bastante grande, De-
preendemos tal conclusfio a partir do artigco de Campos
Sales que parece pretender encerrar a polémica:

“Acaba de ser sustentada na imprensa uma forte dis-
cusséio com relacio a este assunto de que por vezes temos
nos ocupado A lufa se empenhou ainda desta vez no ter-
reno da preferéncia sobre a diretriz que deva tomar a
linha d= prolongamento a partir de Campinas. De um lado
sustentou-se que a c'dade de Rio Claro deveria ser prefe-
rida como ponto objetivo, e de outro opinou-se pela maior
vantagem que neste sentido oferece o municipio de Moji-
-Mirim. '

A nossa opinido, embora sem muito peso no animo dos
ilustres contendores, é que nestes termos a questfo foi mal
interreirada. Pretender tornar comum, embora até certo
ponto, esta linha de prolongamento parece-me, pois, uma
idé’a pouco acertada.

Sio duas veredas distintas: uma deverd seguir pelo mu-
nicipio de Moji-Mirim, cortando de futuro toda a zona de
terras que se coloca a direita do rio Guacu; outra se eneca-
minhars para o Rio Claro, mais 20 lade do municipio da
Constituigdo, prolongando-se mais tarde em ramais que
atravessem essa regido imensa, a mais fértil talvez da pro-
vincia, entre os rios Guacu e Tieté.

Ha s6 uma diferenca que convém assinalar. A producio
atual da linha tracada para Rio Claro no nosso plano,
comporta desde j4 uma estrada que, oferecendo presente-
mente grandes vantagens aos acionistas, torna ao mesmo
tempo nominal a responsabilidade pelos juros garantidos
bela provincia, - .

E outro tanto poder-se-4 dizer da linha que se dirige a
Moji-Mirim? '
»Mas, nem por isso nos devemos embaracar com a ques-
t&o da preferéncia. De parte a parte, cada um sustenta que
pode realizar o seu prolongamento, A questso, pois, € de
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mera possibilidade, Se as duas empresas acaso se puderem
realizar simuitaneamente, tanfc melhor para a lavoura e o
comércio da provincia.” (26)

O longo trecho transcrito fornece elementos importan-
tes para apoio & hipotese que temos em vista. Fica claro
que a producio de uma ¢ ser-g-fator..deci-

'sivo para a escolha de diretriz da ferrovia. E, nesse momen-
Yo, a producdo certamente de café.-Porém, mais significa-

tivo é o fato de Campos Sales opor-se a qualquer impedi-
mento para a construgio da linha para Moji. E evidente
que nio podiamos esperar, na época, outra atitude. Entre-
tanto, parece existir um motivo muito forte para Campos
Sales adotar essa posi¢cdo: se Moji produz e pede obter recur-
sos para financiar a ferrovia, entdo o Governo nio deve
obstar fal-empreendiménto. Por outro lado, o fato de que no
ano seguinte a zona de Moji consiga a concessio para a es-
trada de ferro demonstra o inferesse e a capacidade de orga-

.nizacfo dos fazendeiros daquela area: Curiosamente, a in-
N e ]

corporacio da empresa para a construcfo da linha do Rio
Claro Toi bem mais acidentada do que a da Mojiana. Em
parte, tal fato pode ser explicado pelo proprio interesse
que esta linha gerava: o jogo de influéncias para conse-
guir a concessdo acaba retardando a licenca definitiva.

J4 em 1870 organizou-se a Companhia d'Oeste com o0
objetivo de obter a concessfo e construir a linha Campi-
nas—Rio Claro.(?”) Esta companhia sera, entretanto, des-
feita: a incapacidade de conseguir captar o elevado capi-
tal proposto (5.200:000§$000):e a demora do Governo em
decidir a concessdo da linha, acabam por obrigar o seu fe-
chamento. (28):

Novas dificuldades aparecem quando, ante varias propos-
tas para construir a estrada, surge ordem do Governo Im-
perial para a provincia sustar os estudos para firmar o

(26) Campos Sales, M. F. “Estrada de Ferro para o Oeste” in Ga-
zeta de Campinas — 9/11/1871, p. 1. .

(2T Gazeta de Campinas — 1/5/1870 — “Noticias — Rio Cla-
ro”, p. 2.

(28) Gazeta de Campings — 26/11/1871 — “Companhia do Oes;
te”, p. 1: Gazeta de Campinas — 25/4/1872 — “Estrada do Oeste,
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contrato de concessfo. (%) Agora, acusacdes. dirigem-se.a0
Governo Imperlal a necessldade de_autonomia da provin-
cia ‘e 0 possivel “apadrmhaménto” na concessao da linha
Campinas—Rio Claro déo a tonlca dos artlgos do omento
““AS 1NO§SAs. paIavras vem a, proposu;o da prOJet‘ a'Com«
parihia’do Oeste,
Qaando estavamos ern pe de ‘fazer uma escolha acerta—
da, veio ordem para se parahsarem todos 0s passos porque
o poder supremo ia intervir na questao e deu a senha para
% malrcha, como- centro umco de toda a agao posswel no
rasi

O que hi, e o que naturalmente ocupa, 0 ernpenho da.
nossa 1mm1tavel ademstragao"'e saber-se_como £ a_quem
deva ser dlStI‘lbludO o prémio do prmleglo 0y :

As acusagoes sempre mais diretas, (3*) acabam por colo~
car _nomes. dos poss:wels contempladOS' )

“Geralmente se disse, e com boas razoes que 0 Gabmete
tlnha afmado a.quem queria fazer a. doaga.o da empresa.

Agora depcus de tédo. grande demora no estudo da intrin-
cada questao ai vém a clrcular ‘do Ministério da AgrlcuL
tura de 16'do’ corre_nte 808 presuientes ‘éstabelecendo oS
prmc1plos que “devem prevemr 03 c0nf11t05 ' competen—
ciad ertre o8 poderes gerais elo$ proving€igis sobre & ¢onces-
sdo de priviiégio ou celebragdo de contratos pa,ra. a: cons-
trugao de “estradas ‘de- ferro’; '

A deflmgao ‘dos ‘casos em gue compete ‘808 poderes e
rais e provinciais a“construcao de tais estradas, _pode -ser

de novo deflmda; Depende zsto da sztua:gao ou da, boa dzs—

(29) 0 atraso na construgao da. lmha para o Rxo Claro provoca
a reacdo da populacio de Limeira e Rio Claro, gue env1a TEpFe-
qenta(;ao a0 Governo Imperial: Gazeta- de Campmas — 15/12/1872

—-*A estrada.do. Rio .Claro”, p. 1. ... : o cond

- (30) . Gazele.de Campinas — T/11/, 1872 “Estrada. do Oeste” 1

(31) Csmpare se, por exemplo, a hota anterior eom o trecho se=
guinte: “Esse zelo do governo imperial em chamar-a-si -a-com-
beténcia de eonhecer e juigar a questioc nfo significou o desejo
de estuda-la - convementemente e. decldl—la em. atengao aos inte-
resses pubhcos

Se n&o é verdade, pelo menos correu com sohdos fundamentos
0 boato de pretender o ministro celebrar o contrato com pessnas
altamente colocada.s da Corte, a_quem queria beneficiar.” Gazeta

de Campmas ~— 12/12/1872, O Govemo e a linkg ferrea do Rio
Clare”, p. 1.
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em relacdo a
.seus afithados,

aparecerem os Melo Mora1s e. Henrlque Carvalho alnda
tem o governo, pano para manga,s € senhor de fazer :favo-
res ou de pregar calofes.” 2y
Entretanto, em feveréiro de 1873 as quelxas da. Gazeta

de Campmas terminam porque o Governo Imperlal delxa
a decisé0o com a provmcza' ‘ . .
\Q,“Fez-se a_luz.

Q‘)\ decigfo do Mlmsterlo da Agrlcultura, autorlzando o

ot

L

sidente da Provincia a. contratar o prolongamento da
estrada de ferro de Campmas a0 Rm Claro, 1mporta a so-
lugéo definitiva da questdo.” (33)

Esta linha foi, finaimente,. concetida E) Comp Maum
listg, (34) Entretanto ficou n1t1'db 0. interésse que desper-
tava a estrada de ferro de uma zona que ja produz1a café
em grande volume, reaflrmando a dependencxa que as
ferrma&%nﬂ:am' para com O café. . .

" ento escolhido para revelar tendencms im-
portantes é 0 "da concessdo da linha de Rio Claro a Sio
Carlos.e a Araraquara. A dlscordla entre Governo Provm-
cial e Companlua Paulista surge por. ‘causa do tragado pro-
posto pela Paulista (ja.com a concesséo da llnha) que néo
seguia o estuda.do pelo Eng 0 Pimenta. Bueno ‘alguns anos
‘antes, em trabalho realizado para a, Provmcla. (%) Ao
observar 08 fatos da epoca, trés conflltos emergem clara—

.(32) Gazeta de. C‘ampmo:s — 23/1/ 18‘73 — “0 Governo Impenal
e as estradas de ferro”, p. 1.

(33) Campos Sales, M, F “Estrada do Oeste” in Gazeta de Cam-
pmas — 13/12/1873, D.

{34)  Apesar da certeza de. lucro na nova 11nha de Campmas a0
Rio Claro (ver R. C. P. E, F. — 20/2/1876, Tip. do Correio Paulis-
tano, "S840 Paulo, 1876, p. 24}, alguns antigos acionistas da Compa-
nhia Paulista hesitavam em participar, com seus cap1ta1s do novo
empreendimento: “0O Que gueremos. com este ‘artigo & ped1r escla-
recimentos, que mostrem claramernte definidd a posigo dos acio-
nistas, que nio podem otl hio guerem concorrer para & nova.em-
presa” Gazeta de Campinas — 1/5/ 1873, Segao Partlcular “Es-
trada do Rio Claro”, p. 1.

{35) Uma deserigio dos eventos que marcam a disputa entre a
Corapanhia Paulista e o Governo Provincial sobre o tracado desta
linha é féita por Pinto, Adolfo A. Histdria da Viagdo Piblica de
Sdo Paulo (Brasil), Vanorden, S. Pzulo, 1903. Como o autor es-
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mente — primeiro, conflito entre empresas que querem
reservar areas de influénéia; segundo, conflito de interes-
ses individuais e locais que procuram orientar a linha para
préximo de suas propriedades; terceiro (o de menor impor-
tdncia para noés), conflito entre a imprensa conservadora
e a liberal sobre as estradas de ferro que deve refletir o
préprio conflito partidério.

O primero conflito — entre empresas — a prépria dire-
toria da Companhia Paulista o revela:

“O presidente da Provincia opde-se 2o tracado da Com-
panhia Paulista porque é preciso dar auxilio eficaz & Com-
panhia Ituana, salvando-a das condicdes precirias em que
3e acha. Qual o recurso por ela descoberto?

-E o de garantir-lhe o prolongamento natural de sua es-
trada de ferro a Brotas e Jaii.”(36) ,

O presidente da Provincia, Laurindo de Brito, confirma-
va, essa versdo: como o Governo arcava com a garantia de
juros para a Companhia Ifuana era seu interesse promo-
ver a prosperidade da empresa como forma de eliminar o
6nus para a Provincia. A oposiciio de Laurindo de Brito ao
tragado da Paulista tinha, ainda, outro motivo: o virtual
monopolic que aquela empresa teria dos transportes para
o Qeste Paulista se prevalecesse o seu tracado:

“A Companhia Paulista no intuito de chamar 2 si toda
a producdo compreendida entre os rios Moji-Guacu e Tietg,
procurou tornar o Morro Pelado ponto obrigado de seu tra-
cado, e dai aproximar-se a Brotas para exclu'r a Compa-
nhia Ifuana da concorrénecia a esse objetivo.” (37) -

“Assim ficaria a Companhia com o monopélio de quase
toda a regifo do Oeste. Nenhuma outra empresa se aventu-
raria a construir estradas de ferro em prolongamento de
qualquer das diregdes mencionadas, porque nio encontra-
ria renda para seus capitais.” (38) \

&

teve envolvido nos acontecimentos — acabou sendo um dos con-

cessionarios da linha apds a desisténcia da Companhia Paulista
——, sell depoimento deve ser encarado com reservas:
. (36) R. C. P, E. F. — 29/8/1880, Tipografia do Correlo Paulis-
tane, S. Paulo, 1880, p. 5. :
(37) Correio Paulistano — 3/8/1880, p. L
(38) Relutdrio apresentado ¢ Assembléin Legislativa Provincial
de Sdo Paulo pelo Presidente da Provincie Leurindoe Abelardo de
ﬁgfo nol'gia 13/1/1881, Tip. a Vapor do Di4rio de Santos, Santos,
y P .
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O tragado preferido pelo Governo foi o definitivo, apss a
desisténcia da Companhia Paulista; entretanto, nio foi tal
mudanga suficiente para garantir & Ituana a influéncia

~ . sobre Brotas e Jail. Este fato traz & Iuz o segundo conflito

que emerge por causa do prolongamento de Rio Claro a
Araraquara: s3o-os*interesses pessoals que procuram defi: -
nir.a.diretriz.das ferrovias, Neste momento, tanto a Gaze-
ta de Campinas quanto o Correio Paulistano acusam o Ba-
r30-de-Pinhal-como-responsavel-pelo. embargo do- tracado
proposto pela Companthia- Paulista. Lembremos que o tra-
gado da Paulista aproximava a linha do Morro Pelado, ao
que rao“do-Pinhal procura:frazé-ta’ para -junto
.onde’'se: éricoritram suag terras. A polémica
da época traz &4 tona a disputa:

“Seria um grande erro que cometer-se-ia, se para
poupar uma légua de bom caminho a lavoura do Cuscuzei-
ro se dirigisse a estrada de ferro por um terreno impré-
prie;-afastando-a de sua diretriz natural e da vila de Bro-
tas. que dista seis léguas do Morro Pelado.

¥ verdade que por tal modo se removeria a linha férrea
de junto da fazenda do sr. Barfio do Pinhal; porém o cara-
ter elevado e patriftico de s.ex.® e o interesse revelado
pela estrada de S3o Carlos nio permitem supor que seja
isso um dos méveis da questdio.” (39) S »

O Correio Paulistano revela menor sutileza no tratar o
assunto: ' ' S

{No dia 22 do més findo foi batida na vila de Sfo Carlos
do Pinhal, a Gltima estaca, simbolizando a conclusdo do
tracado. S : SR

Nesse ato, o ex™ sr, Bardo do Pinhal, em breve alocucio,
saudou a Companhia Paulista e muitos outros cidadfios
por ver realizado o fracado. Consta que, antes ou logo
depois do fato mencionado, s.ex.* secundado pelo ex.e sr.
Visconde do Rio Claro, representara ao presidente da Pro-
vineia, contra grande parte parte do tragcado que s.ex.®
Teconhecera concluido.

Serdo nobres, serfio elevados os motivos que demoveram
8.ex.* a assim proceder?

Parece-nos que nio.

(39) Gazeta de Campinas — 9/1/1880, Secio Industrial: “Pro- '
ilongamento para 8. Carlos do Pinhal”, p. 1/2. -
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- Diz-se que s.ex.* sempre manifestara desejos que o tra-
cado passasse pelos campos do Cuscuzeiro, préximo dos
guais estdo situadas as fazendas do ex.® sr. Visconde do
Rio Claro e seus filhos.” (19) ' :

O Governc da Provincia, ao examinar a representacio
do Bardo do Pinhal designou um engenheiro, para. o estudo
dos tracados alternativos. Tal atitude basta para gque o
governo seja acusado de conivéncia com o Bardo do Pinhal:

““Que os srs. Visconde do Rio Claro e Bardo do Pinhal
representassem contira o alud.do tragado da Companhia Pau-
lista, embora sem fundamento, ainda se compreende.

Mas que viessem dizer & administracio o que esta devia
fazer, oferecendo-lhe até o tragado que um engenheiro da
confianca comum tinha de levantar para ser adotado pela
Companhia Pauiista, e que o presidenfe da Provincia se
curvasse submisso 3 semelhante imposicio — eis o que
causou pasmo, ainda mesmo aos que ja conheciam o atual
administrador. ..

N&o falta por isso quem diga que 0s embaracos levan-
tados & Companhia Paulista nesta questdo do prolonga-
mento tem este alcance sui generis: fazer com que a mes-
ma Companhia desista da empresa a que se propds, dei-
xando o campo aberto aos dois representantes ou a seus
prepostos, que com a mesma facilidade gue da presidéneia
alcancaram tudo quanto pretenderam, obterdo da assem-
biéia provinecial uma garantia de juros para o seu futuro

contrato.” (*I) : s

A desisténcia da Companhia Paulista segue-se nova con-
cessdo feita aos srs. Adolfo Aungusto Pinto ¢ Luis Augusto .
Pinto, Porém os opositores do Barao de Pinhal (*2) véem

—

(40) Correio Paulistano — 8/1/1880, Secdo Livre: “O prolonga-
mento da Estrada de Ferro Paulista ¢ o Ex.me Sr. Bario do Pi-
nhal”, p. 2. »

(41} Correio Paulistano -- 27/1/1880, p. 1.

(42) O primeiro argumento para o embargo do tracado da FPau-
lista fora de que este iria absorver as zohas da influéneia natu-
?LSA@"FIM@L ontfas-e\.ﬂlg_ﬁ/ No entanto, na concessio aos STs.

. A, Pinto e .. A. Pinfo, Brotas e Jau sio pontos de fufuros
ramais da nova estrada. O Correio Paulistano vé, nesse fato, a
influéncia do Bardo do Pinhal: “Nio eram os direitos da Compa-
nhia Ituana, nio era a repugnéncia de sua violaglo, que armava
a caprichosa oposicio de S.Ex® o Presidente da Provincia que-
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nesta concessdo apenas a forma de ele ficar afastado de
uma empresa que, na realidade, era sua:

“Nzo hé como contestar, que o Sr. do Pinhal € o grande
suserano deste feudo, que se ¢chama Provinc a de Sio Paulo,

% preciso que pecrante sua vontade dobrem-se os pode-
res publicos, é forcoso que seus interesses sobrepujem as
conveniéneias publicas, é necessaric que seus caprichos
passem antes de tudo.” (43)

Evidentemente, ndo nos interessa agui julgar as atitudes
das partes enveolvidas nas disputas, nem qual das diretri-
zes teria sido a mais conveniente. Também nao podemos,
é 6bvio, ace tar textualmente as criticas acima apresenta-
das. Na realidade, muitas dessas criticas devem emergir
face ao terce’ro conflito que haviamos anotado de inicio:

o conflito entre liberais e conservadores. As gisputas sobr
vias deviam servir muito bem as lutasg:giﬁﬂta\‘aﬁl
época\A confirmacio nos-vem por meio do Correio Paulis-
tano ("igﬁa.m_dﬂggs-eemw@;gs)'que faz a réplica de ar-
tigo da Comistituinte (jornal ligado aos liberais) : toda a dis-
cussio gira em torno dos meéritos de liberais e conserva-
dores no desenvolvimento da viacio férrea em S3o Pau- |
lo. (*4) '
O que nos importa dentro desta disputa € comprovar a. /-,
hipbtese antes enunciada:}a d'retriz das ferrovias, tanto )J7e4t
aq_nivel-loeal quanto ao nivel de zonas, se via influenciada/ =—
(ou talvez deferminada) pelos jinteresses do calé Valz)
repetir & mcisiva observagio de Monbeig pois ela permite..
cluir este capitulo reafirmando que:
“O-désenvolvimento-das vias férreas néo obedeceu a um
istemdtico; ele foi comandado pelos interesses dos
inistraderes, produtores e comerciantes de café.” (%)

o

ria apenas corrigir o iracado da Companhia Paulista, segundo os
interesses individuais de seus amiges, ou em favor destes afastar
s concorréncia daquela empresa”. Correio Poulistano — 3/8/1880,
. L
(43) Correio Paulistano — 4/8/1880, p. 1. . ]
(44) Correio Paulistano — 29/1/1880, p. 1. O edltprial deste dia
serve como exemplo tipico da disputa entre Hberals e conserva-
dores. S T
(45) Monbeig, Pierre. Op. cit., p. 1b7.
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