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A atuacéo do holding Brazil Railway Company (1904-1920).
LUCAS MARIANI CORREA*

A presente apresentacdo visa analisar os empreendimentos do holding® Brazil
Railway Company. A fim de delimitarmos nossa proposta, em vista do vasto nimero de
empreendimentos que esse grupo detinha totalidade ou parcialmente as acdes de
empresas, de distintas atividades econémicas, nos dedicaremos principalmente aos
empreendimentos ferroviarios. Visto tais delimitacdes, salientamos que durante os
primeiros decénios do século XX, esse holding obteve a concessdo de diversas empresas
ferroviarias brasileiras, de norte a sul do pais, mas principalmente no sudeste e sul. 2

Antes de partimos para a analise de nosso objeto, cabe salientar que existia uma
conjuntura politica e econémica brasileira favoravel a implantacdo de uma empresa
como essa no pais. Havia uma situacdo favoravel a penetracdo de capital estrangeiro,
principalmente nos anos finais de 1890 e iniciais de 1900. (SAES, 1988: 24) Em vista
disso, devemos compreender melhor esse periodo e conjunturas.

O periodo inicial Republicano brasileiro, entre tantos objetos de analise,
podemos nos ater as politicas possibilitardo a concretizacdo no poder do Partido
Republicano e o desenvolvimento do pais em vista da dinAmica socioeconémica
mundial.® Podemos destacar: politicas e incentivos & ocupagdo/colonizagdo néo indigena
do territorio; a tentativa de interligacdo dos estados por meio do transporte e informacéo
(principalmente ferrovia e telégrafo); e as politicas de desenvolvimento econdémico
(beneficiando a agricultura de exportacdo).

Durante esse periodo no Brasil, a colonizac¢éo; o desenvolvimento econémico e
o0 transporte/informacao se tornaram 0s eixos estratégicos da politica republicana. De

modo geral, a politica republicana voltava-se para a integragdo e ocupagdo dos “sertdes”

* Doutorando no Programa de P6s-Graduagdo em Historia FCL-UNESP/Assis. Bolsista CAPES.

! De acordo com Flavio Saes, “por meio de participagdo acionéria, ela controlava amplo conjunto de
outras empresas”. (SAES, 1988: 26).

2 A extensdo em linhas ferroviarias controladas pela Brazil Railway Company, por meio de concessdes ou
por maioria de acdes, ao longo de todo territdrio brasileiro era de aproximadamente 11 mil quild metros.
(Cf. GAULD, 2006; SAES, 1988)

3 O mundo vivia 0 momento da belle époque, onde a ciéncia e a grande evolucéo tecnolégica estavam em
pleno vigor. As Exposi¢Bes Universais demonstravam maquinas, técnicas e inventos cada vez mais
sofisticados. No Brasil, ndo poderia ser diferente. (Cf. COSTA; SCHWARCZ, 2000: 15 — 25;
SEVCENKO, 1998:. 7-36)
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4 ou espacos “vazios” brasileiros. A cidade se tornaria o ponto de partida para distinguir
0 progresso do atraso. (SCHWARCZ, 2012: 19-29)

A vida urbana tornar-se-ia o simbolo maior do “civilizado” enquanto em

oposicao estaria o “sertdo”. (ARRUDA, 2000: 18-19) Nesse sentido,

[...] as distingdes existentes entre (...) os “sertdes incultos” eram atribuidas as
dificuldades de comunicagdo entre as diversas regifes e, principalmente,
entre as regides do litoral, urbanizadas, e os interiores. (...) Sendo assim,
penetrar no sertdo e atuar diretamente nas areas ainda fora do controle do
governo central, [poderia ser realizado] através da construcdo, em todo
territério de estradas, ferrovias, telégrafos. (ARRUDA, 2000: 105)

Nota-se que o meio de transporte, no caso a ferrovia, tinha grande importancia
para os ideais Republicanos e, até mesmo anteriormente, para o governo Imperial. °> A
preocupacdo em interligar o territorio brasileiro e ocupar os “vazios” vinha desde o
periodo Imperial. ® Assim como a adequacio e criacdo da legislacdo ferroviaria. (Cf.
QUEIROQZ, 2004)

A fim de atrair investimento para essa atividade, uma vez que se tratava de um
empreendimento com a implantacdo de custos elevados, o Governo Imperial determinou
que as ferrovias pudessem ser construidas por iniciativa privada por meio de
concessdes. De acordo com a legislagdo, o concessionario teria diversos direitos.
Construir ferrovias no Brasil foi durante muitos anos, nas palavras de Castro, “um
grande negocio, para nacionais e estrangeiros”. A partir da legislagdo de 1857, o
governo passou a garantir juros sobre o custo estimado da ferrovia, entre 5% a 7%. Se a

empresa tivesse déficit, receberia a diferenca. Contudo, se o saldo fosse superior a 8%, a

EEINNT3

4 De acordo com José Carlos Ziliani, os termos “sertdo”, “oeste” ou “espagos vazios” foram construgdes
simbélicas “para representar determinados espagos, em geral desconhecidos ou conhecidos
precariamente”. Sdo lugares imaginados, construidos e postos em articulagdo com a colonizagdo. Esse
autor observa que a ideia do “sertdo” surgiu para determinar o lugar do(s) outro(s), sempre de forma
generalizante e homogeneizante. Essa determinacdo se dava de forma depreciativa e negativa sobre esses
“locais”, na tentativa de concretizar o local de quem olha como o correto, o verdadeiro. (ZILIANI, 2010:
11-12).

5 Devemos salientar que a maioria dos planejamentos por nds salientados enquanto projeto de
infraestruturacdo do territorio, pelo menos em carater embrionario, € heranga do periodo Imperial.

® Gilmar Arruda afirma que as propostas de ocupacdo desses espacos “vazios” ou “oestes” estavam
presentes desde o século X1X, e até mesmo anteriormente. Com a preocupacao de assegurar os limites de
seu territorio, os portugueses ja identificavam os espagos ndo explorados e distantes como “vazios”,
“sertdes”. Porém, é no periodo inicial e de consolidagdo da Republica que esses questionamentos sobre a
ocupacao desses espacos retornam com forga entre os idearios das elites dirigentes, na tentativa, como ja
salientado, de constituir uma integridade nacional. (Cf. ARRUDA, 2000: 103 e AMADO, 1995: 145-151)
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companhia repartiria os excedentes com o Estado, se fosse superior a 12%, por trés anos

consecutivos, teria que reduzir as taxas cobradas. (CASTRO, 1979, p. 47)

Além do privilégio de garantia de juros, a companhia ainda teria garantida
isencdo de impostos para importacdo de produtos referentes ao funcionamento da
ferrovia, como trilhos, maquinas, carvdo. A empresa contaria com o privilégio de zonas,
através dos quais ela teria o direito de explorar areas vizinhas aos trilhos, de ambos 0s
lados e outra empresa ferroviaria ndo poderia desenvolver qualquer atividade nessas
areas. Essas garantias e privilégios, cedidas por meio de concessdes, poderiam ter a
validade de 50 a 90 anos. Transcorridos 30 anos, 0 governo tinha o direito de rever o
contrato e reaver a ferrovia, podendo explora-la, dar esse direito a outros
concessionarios ou renovar o contrato. (CASTRO, 1979: 47-48) ’

As garantias de juros e zonas de exploracdo garantiam para o empreendimento
ferroviario a certeza de lucros para seu investidor. Além dessas conjunturas internas que
atraiam o0s olhares de investidores, outros fatores deram impulso para que o0s
empreendedores estrangeiros investissem principalmente nos empreendimentos
ferroviarios em regides que eram consideradas “sertdes” 8.

A partir dos anos de 1900, alguns Estados produtores de café formalizam um
Convénio para a defesa do produto por meio da compra dos excedentes. Para que tal
Convénio fosse concretizado, eram necessarios empréstimos no exterior. Desse modo,
num momento em que 0s mercados internacionais de capitais e empreendedores estdo a
procura de novas aplicacdes, o Brasil, em uma situacdo geral de crise econdmica cria
amplas facilidades para a penetracdo do capital estrangeiro. Conjunturas gerais que
atrairam os empreendimentos do grupo Brazil Railway Company, que seria criado em
1906. (Cf. SAES, 1988; VILLELA, SUZIGAN, 1973)

7 Além do atrativo da concessdo ferroviaria, havia também algo parecido para ocupagio dos “vazios™:
incentivos governamentais, como garantias de juros e direito ao privilégio de exploracdo da terra. Surgem
concessdes de todos os servicos, desde empresas de colonizacdo, passando por servigos bésicos, como a
distribuicdo de energia, 4gua e de transporte (Cf. SAES, 1986). Assim, segundo José Carlos Ziliani, as
acOes de “desbravar” os sertdes tornam-se um empreendimento econdmico, uma vez que Varias atividades
passam a ser desenvolvidas nessas regifes e com garantias oferecidas pelo governo, como, por exemplo, a
exploragdo de madeira, além do loteamento e venda de terras (ZILIANI, 2010: 35).

8 Diversas regides eram consideradas “sertdes”. Sobre nosso objeto de pesquisa, estamos falando
principalmente das regides Sul, boa parte do estado de S&o Paulo, principalmente as novas fronteiras
agricolas (nas primeiras décadas do século XX) e o sul do antigo estado de Mato Grosso. Investiram
também no Norte do pais.
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Visto tais conjunturas, anteriormente descritas, de incentivos governamentais,
legislativos e favorecimento para entrada de capital estrangeiro, o grupo de
empreendedores, do qual aparecia como principal figura Percival Farquhar, chega ao
Brasil para investir em ferrovias e servicos publicos. Contudo, ja em 1904, iniciam suas
atividades nos servicos publicos do Rio de Janeiro, criando a Rio de Janeiro Light and
Power Co., empresa de distribuicio de energia.® Durante esse periodo inicial das
atividades desses empresarios, comecaria a aparecer a imagem de Farquhar como
responsavel por todo empreendimento.

Ao formarem a Light da cidade do Rio de Janeiro, um grupo de empresarios
nacionais se oporia ao de Farquhar. Dentre eles citamos Gaffrée e Guinle, os donos da
Companhia das Docas - concessionarios da exploracdo do Porto de Santos e que
também investia em distribuicdo de energia e bondes. Essa oposi¢do viria a culminar em
uma forte oposicdo a Farquhar nos anos de 1910. Como ja salientado, durante esse
periodo inicial, o grupo viria assumir a concessdo de diversas empresas ferroviarias
principalmente nas regides mais ao Sul do Brasil.

A Brazil Railway Company foi criada no ano de 1906, no Estado de Maine, nos
Estados Unidos da América. De acordo com Flavio Saes, o fato da criacdo da empresa
nesse local ja& mostraria uma caracteristica peculiar e importante para o sucesso inicial.
Saes afirma que nesse Estado havia total liberdade para constituicdo de empresas
aciondrias, sem “a integralizacio em dinheiro de qualquer parcela do capital”.
Diferentemente do Brasil que exigia pelo menos 10% do capital. Assim, a empresa foi
capitalizada no valor de quarenta milhdes de dolares. (SAES, 1988: 27).

O holding assumiria no Sul a concesséo da Estrada de Ferro S&o Paulo — Rio
Grande, além da concessdo da Estrada de Ferro Sorocabana®!. Contudo, desempenharia

outras atividades econémicas além da ferroviaria. Para que a atividade ferroviaria desse

® O grupo de Farquhar era formado por grandes empreendedores, em sua maioria, investidores e criadores
de empresas ferroviarias. Esse grupo havia se formado em anos anteriores como empreendimentos
ferroviarios e de servigos publicos em outros paises da América Latina, como Cuba e Guatemala. (Cf.
GAULD, 2006)

10 Em alguns estudos, que contemplam empreendimentos desse Grupo, € mesmo em nossa pesquisa
passada, foi possivel constatar que nos periodicos do periodo, o grupo passou a ser denominado de
Sindicato Farquhar. (Cf. SILVA, 1999; VALENTINI, 2009; SAES, 1986; CORREA, 2014)

11 Objeto de nossa pesquisa durante o mestrado (CORREA, 2014).
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certo, gerando lucros, era preciso desenvolver outros empreendimentos, ou seja, deveria
haver uma estrutura definida. (Cf. GAULD, 2006: 43-104; WEID, 2003). 12

Criava-se uma cadeia de atividades, todas interligadas e interdependentes,
aproveitando-se do modelo de concessdo ferroviaria brasileira que disponibilizava o
direito de exploracdo das terras de ambos os lados da linha. O grupo de empreendedores
veria no Sul do Brasil a chance de realizacdo e aplicacdo desse modelo, ou seja,
transporte ligado a outros empreendimentos. A concesséo da Estrada de Ferro S&o Paulo
— Rio Grande dava a oportunidade de uma ferrovia que cortasse praticamente toda a
regido (Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul). Em conjunto com a concessao
obteve terras que cortavam regides de pasto e Floresta de Araucérias. Contudo, era
preciso interligar essa regido aos centros de consumo, por isso consegue a concessdo da
Sorocabana, que viria a se chamar Sorocabana Railway Company, para interligar o Sul
a capital do Estado de Sao Paulo. (Cf. CORREA, 2014; VALENTINI, 2009)

Para o empreendimento ferroviario dar certo, era preciso cargas e pessoas para o
transporte. Por isso era preciso criar uma infraestrutura a fim de garanti-los. A Brazil
Railway Co. baseava seu empreendimento em trés atividades: transporte (que era a
atividade principal), a colonizacdo (para atrair pessoas para trabalhar nos
empreendimentos e gerar movimentacdo de capital) e atividade extrativista e/ou de
desenvolvimento de base - como o extrativismo da madeira e serralherias para a venda
de dormentes para ferrovia, ou para carvdo. No caso do Sul, além da ferrovia, teria a
Southern Brazil Lumber & Colonization Company, que desempenharia atividades de
colonizagdo e exploragdo da Araucaria. (VALLENTINI, 2009; SILVA, 1999).

De acordo com Steven Topik (1987), no auge dos empreendimentos desse
holding, ele teria controlado empresas em diversos paises, e tendo o controle de pelo
menos 38 subsidiarias. Além disso, afirma que foram investidos mais de 150 milhdes de
ddlares em capitais mistos (franceses, britanicos, belgas e norte-americanos). Nesse
periodo, teria dominado pelo menos 10 mil quilémetros de linhas, aproximadamente
40% do total das linhas brasileiras do periodo. (TOPIK, 1987: 118-119)

12 De acordo com a bibliografia, esse grupo de empresarios desenvolveriam empreendimentos em
diversos outros paises da América Central e Sul, sendo o primeiro, enquanto grupo, em Cuba. A ferrovia
sempre era a atividade principal e a que possibilitaria as demais concessdes dos governos (Cf. SAES,
1988; GAULD, 2006, VALENTINI, 2009; SILVA 1999).
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As empresas ferroviarias eram controladas, ou diretamente, ou indiretamente,

adquirindo boa parte das acGes em nome de alguma ou varias empresas partes do

holding, ou mesmo membros, como pode ser observado no esquema abaixo:

Southem S@o Southem Séo
Paule Rainlway Cie des Cr. Paulo Colon.
Hotels Sdo
Paulo Southem Brazil
Sorocabana Lumber. &
Railway Colon.
Cie du Port de
Rie Janeiro Brazil Land,
E. F. Paulista Cattle and
Packing Co.
. D. Teresa Brazil Develop.
E.F. Mogiana Cristina & Colon
Brasil Railway
Railway Co.
Bk Morte do Parand Cie Du Por de
SP—-RG Railway Rio Grande
Madeira i
Mamoré Parand Railway Guapore Rubber
Railway
C. F. Sud—Quest R g Madeira
Bresilien Cie Auxiliair Mdnois
Trading

Figura 1: Quadro de empreendimentos Brazil Railway Co. no Brasil. Fonte: SILVA, 1999: 74.

Para assumir essa magnitude, a Brazil Railway Company levantaria capital
quando preciso especulando suas a¢des nas Bolsas na Europa, principalmente Franca e
Londres. Faria acordos com o governo brasileiro desde o inicio de suas atividades,
como o adiantamento e empréstimo ao Governo Paulista para concretizar seu Convénio
em prol da cafeicultura. Seu envolvimento com o governo Federal e dos Estados era
ainda maior. O holding teria como estratégia absorver membros do governo nas
diretorias de seus empreendimentos. Este foi o caso da Estrada de Ferro Madeira-
Mamoré, em que o fiscal do Governo acabaria se tornando membro da diretoria e
adquirindo ag¢bes da empresa. (SAES, 1986: 86-87)

Além disso, essa empresa ainda teria como caracteristica peculiar sua
administragcdo profissionalizada. Os donos das ferrovias brasileiras, em sua maioria

ligados a agricultura, controlavam e geriam a empresa, visando seu beneficio. A Brazil
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Railway mantinha um profissional administrativo, que cuidava dos negdcios em prol do
lucro e de sua atividade, ou seja, o transporte. Havia uma Diretoria, mas coordenada por
um profissional da area administrativa. E tudo era controlado e administrado por uma
unica Diretoria, todas as atividades econémicas: transporte, colonizacdo, extrativismo
ou agropecudria. De acordo com Castro, a Brazil Railway acabaria por desempenhar
uma mudanc¢a nos modelos administrativos das empresas ferroviarias brasileiras. (Cf.
SAES, 1986; CASTRO, 1979: 100-101)

O Holding dominaria grande parte da atividade ferroviaria no Brasil até por volta
de 1917 (como pode ser notado no mapa a seguir, mesmo que apenas no Sul), quando
comecaria a decair durante e viria a desmoronar em 1920, ano em que boa parte do
sistema ferroviario voltou para as maos dos governos estaduais e federal, ou para um
outro concessionario. A administracdo Farquhar, que estara a frente da diretoria durante
todos esses anos, desde 1906, ndo conseguiu conter os problemas financeiros, sendo
substituida por uma nova administracdo que dard um carater de empresa financeira.
(SAES, 1988: 37-40)
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Figura 2: Linhas da Brazil Railway Co. (ferrovias que fazem parte do holding) Fonte: LLOYD.
1913: 229.

Durante os anos de crise, a partir de 1914, Farquhar e o holding enfrentariam
uma forte campanha de oposicao dentro do Governo e na midia. Essa campanha ganhara
formas e cores de uma campanha em prol do nacionalismo. Farquhar sera considerado a
representacdo do que ha de pior para o desenvolvimento nacional. Seria a representacdo
do aprisionamento do Brasil aos Estados Unidos, mesmo a Brazil Railway Company
tendo a maior parte de seu capital levantado em Bancos franceses e ingleses e acionistas
da mesma origem, como pode ser notado no esquema abaixo:

Capitais Franceses investidos da BRC:
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Brazil Railway: ac0Oes privilegiadas 55.000.000 FF
acOes ordinarias 3.000.000 FF
obrigac6es 146.500.000 FF

bonus 104.000.000 FF
divida flutuante 34.200.000 FF

Sorocabana Railway: obrigacGes 38.300.000 FF

Cia. S&o Paulo-Rio Grande: obrigacGes 282.000.000 FF
divida flutuante 17.700.000 FF

Norte do Parana: obrigacdes 2,000.000 FF

Cie. Auxiliaire des Chemins de fer:  obrigacdes 27.000.000 FF
bdnus 12.600.000 FF
divida flutuante 3 .000.000 FF
Fonte: SAES, 1988

Essa campanha midiatica sera liderada pelos donos da Companhia das Docas e
pela S&o Paulo Railway, que temiam ser absorvidos pelo holding. (Cf. SAES, 1986;
CORREA, 2014: 110-118) Por fim, no ano de 1920, mudaria a diretoria e administracio
da empresa. Contudo, a Brazil Railway continuara atuando por varios anos, e Farquhar
também, porém em outros ramos; por isto, ndo pretendemos ir além desse periodo e
atividades desse empresario.
Considerac0es Finais

A fim de tracarmos algumas breves conclusdes, gostariamos de salientar que
nossa analise sobre esses empreendimentos ferroviarios traz a luz da historiografia, uma
analise que destoa das tradicionais sobre esse meio de transporte. Durante muito tempo,
0 que se produziu sobre a historia das ferrovias no Brasil, colocava-a como um apéndice
da atividade agricola, principalmente cafeicultura. (Cf. PINTO, 1977, MATOS, 1990,
DEBES, 1968, AZEVEDO, 1953)

Nesse sentido, como podemos destacar brevemente, o empreendimento
ferroviario era a principal atividade econémica e, a partir dela, criou-se outras

atividades, linkages, o que levou a ocupacdo nao indigena em diversas regides
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brasileiras, criando fluxos populacionais e econémicos. Também é possivel notar a
partir desses breves expostos que, desde os primordios do Periodo Republicano, o Brasil
era foco de grupos transnacionais e que, o fluxo de capitais para o pais, principalmente
para as ferrovias, era ndo apenas inglés, como sugere parte da bibliografia, mas também
de outras origens. (Cf. RIPPY, 1996) Essa mudanca de fluxo e montantes de capitais
também gerou mudancas na propria administracdo e gestdo dos empreendimentos,
mudando em partes 0 modelo de ferrovias no pais.

Por fim, analisar tal grupo, nos possibilita analisar parte da historia do periodo
inicial da Republica, a denominada Republica Velha, que ainda proporciona novas e
diferentes analises. Possibilita a compreensdo do funcionamento das politicas/diretrizes
governamentais, e como 0 governo republicano atuou para cumprir suas propostas de

insercdo do Brasil na tdo aclamada “modernidade” e “progresso”.
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