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RESUMO

Na formagao social brasileira, ao final do século XIX, a conflituosa correlagao de forgas que
sustentava o bloco no poder passou a demonstrar a perda da capacidade de formulagoes
intelectuais capazes de articular reformas compativeis com o momento histérico. Em linhas
gerais, engenheiros passaram a atuar como técnicos e como dirigentes nas Companhias de
Estradas de Ferro, cuja fungio particular articulava-se, naquele momento, aos interesses das
fragoes do complexo agroexportador de determinadas regides do pais. Dessa forma, acredi-
tamos ser possivel explicar como os projetos ligados as ferrovias desdobravam-se de forma a
extrapolar a sociedade civil em dire¢ao a sociedade politica, revelando, assim, o processo de
ampliagdo do Estado brasileiro.
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ABSTRACT

In Brazilian society, in the late nineteenth century, the conflicting correlation of forces
that supported the power bloc went on to demonstrate the loss of ability to intellectual
formulations capable of articulating reforms compatible with the historic moment. In
general, engineers started to work as technicians and as leaders in railway companies, whose
particular function articulated the interests of the agro-export complex fractions of certain
regions of the country. Thus, we believe we can explain how the projects related to railways
unfolded in order to extrapolate the civil society towards the political society, revealing thus
the process of expansion of the Brazilian state.
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Introdugao

O periodo privilegiado por este artigo — as trés tltimas décadas do século XIX —
tem sido objeto de vasta literatura historiogréfica, sobretudo devido aos primeiros sinais
do processo de industrializagiao que se implantava no pais e aos marcos formais referentes
a aboligao do trabalho escravo (e a transi¢do para o trabalho livre), bem como ao golpe
republicano. Malgrado as particularidades regionais, podemos afirmar que esses e outros
aspectos especificos do periodo assinalam um processo corrente de acumulagio capitalista,
com mudangas profundas nas relacoes de trabalho e nas formas de produgao no campo e nas
cidades em quase todo o pais. Nesse contexto, destacou-se uma fragao agriria ligada a pro-
dugao e a exportagio de café, cujas lavouras se concentravam no eixo centro-sul. Esse grupo
atingird a hegemonia dentro dos complexos agroexportadores da época, ainda que estivesse
sub-representado no bloco no poder imperial.!

A cultura do café percorreu grande parte da histéria do império, adiantando-se nos anos
30 do século XIX pelo Vale do Paraiba, contando com novas frentes de expansio ao longo
das décadas posteriores. Grande parte da historiografia especializada ressalta que tanto o
café quanto as ferrovias, que vieram a reboque, foram responsdveis pela implantagio da in-
dustria no Brasil. Dessa forma, considerou-se importante observar como o capital cafeeiro,
predominante até a década de 1920 do dltimo século, se apresentou sob as mais diferentes
formas, quais sejam as de capital agrério, industrial, bancdrio e comercial, sendo o préprio
capital cafeeiro um investimento industrial, inclusive com a intensifica¢io progressiva da
mecanizagao.

Alids, tal aspecto industrial da produgio cafeeira nao passara despercebido aos olhos dos
observadores da época, como, por exemplo, Delgado de Carvalho, para quem a aparelhagem
da usina de café atingiu um grau de perfei¢io muito notdvel em Sio Paulo. E hoje a industria
melhor organizada do Brasil. As grandes fazendas de Sao Paulo sao instalagées modelo, que
surpreendem o viajante estrangeiro e sio dignas de figurar ao lado das inddstrias mais bem
aparelhadas da Europa.?

Além disso, o desenvolvimento crescente da cultura do café demandou todo um aparato
de infraestrutura, que passava por empresas de servigos, casas bancdrias, comerciais e em-
presas voltadas para implementagao de transportes urbano e ferrovidrio. Da mesma forma,
a ampliagdo da produgio de café para exportagio seguiu-se a instalacdo de estabelecimentos
de importagdo e exportagdo responsdveis por todo o tipo de comércio realizado dentro e

fora das fronteiras do pafs. Ou seja, a atividade cafeeira deu origem a um significativo “com-
p ) g g

" MENDONCA, Sonia Regina de. Ruralismo: agricultura, poder e Estado na Primeira Republica. v. 1. Tese
(doutorado em Histéria) — Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 1990. p. 46.

2 CARVALHO, Delgado apud SILVA, Sergio. Expansio cafeeira e origens da indiistria no Brasil. 5. ed. Sao
Paulo: Alfa-Omega, 1981. p. 56.

Topoi (Rio J.), Rio de Janeiro, v. 16, n. 30, p. 203-233, jan./jun. 2015 | WWw.revistatopoi.org 204



ComraNHIA EsTraDA DE FERRO D. PEDRO 1I:
A GRANDE ESCOLA PRATICA DA NASCENTE ENGENHARIA CIVIL NO BRASIL OITOCENTISTA

Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro Marinho

plexo econémico”, segundo parte da historiografia especializada. Tais aspectos reforcam
o momento de industrializagdo — estreitamente dependente do capital estrangeiro — e a

insercio do pais no contexto do capitalismo internacional.

Do café as ferrovias: relagbes com a nascente engenharia civil no Brasil
oitocentista

John Wirth afirma que, até 1900, Minas manteve-se como segundo produtor brasileiro
de café, logo atrds de Sao Paulo. Contudo, ainda que o territério fosse bem servido de estra-
das de ferro, o estado apresentava algumas desvantagens em relagao a Sao Paulo, como terras
menos produtivas e saldrios menores pagos pelos produtores em relacio aos dos paulistas.
O declinio dos pregos do café na década de 1890 teria resultado, também, num empecilho
para a importagao de produtos bdsicos que os produtores mineiros haviam deixado de pro-
duzir para dedicarem-se 2 monocultura.’ Mendonga, por sua vez, apresenta um a um os
fatores que levaram a decadéncia da cafeicultura no territério fluminense, ocorrida a partir
do ultimo quartel do século XIX. Dentre eles, destaca-se a diminui¢ao das margens de lucro
da empresa cafeeira de exportagao devido a dificuldade de adaptacao da produgao as novas
condi¢oes do periodo, especialmente aquelas relacionadas com o encarecimento de mao de
obra escrava.* Uma das tentativas de reajuste da cafeicultura fluminense, nas décadas de
1860 ¢ 1870, com vista a racionalizar o estoque de mao de obra existente, foi a construgao
de estradas de ferro, que permitiria a liberagao do brago escravo — desviado para a condugao
de mulas — a fim de ser aproveitado nas lavouras de café.

Decerto, ¢ importante ressaltar que os empreendimentos ferrovidrios, de uma maneira
geral, foram desenvolvidos visando a contemplar interesses e necessidades das fragoes agro-
exportadoras no transporte do produto aos principais portos brasileiros.” Conforme afirma
Eduardo Gongalves David, “... [o]s barées do café exigiam meio de transporte mais eficiente
que as tropas de mulas que serpenteavam pelas encostas ingremes da Serra do Mar em dire¢ao

aos portos do rio Iguagu, onde era o café embarcado em chatas, até a bafa de Guanabara”.®

3 WIRTH, John D. O fiel da balan¢a: Minas Gerais na Federagao Brasileira, 1889-1937. Rio de Janeiro: Paz
e Terra, 1982.

# MENDONCA, Sonia Regina de Mendonca. A primeira politica de valorizagio do café e sua vinculagio com
a economia agricola do Estado do Rio de Janeiro. Dissertagio (mestrado em Histéria) — Universidade Federal
Fluminense, Niter6i, 1977.

> Cf. MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Engenharia imperial: o Instituto Politécnico Bra-
sileiro — (1862-1880). Dissertacao (mestrado em Histéria) — PPGH da Universidade Federal Fluminense.
Niteroi: UFF, 2002.

¢ DAVID, Eduardo Gongalves. A ferrovia e sua histéria. Estrada de Ferro Central do Brasil. Rio de Janeiro:
AENFER, 1998, p. 5. Geraldo Beauclair assinala que “o alento que a expansio cafeeira ganharia com as
Estradas de Ferro (Pedro II, Cantagalo, Maud-Serra da Estrela) ensejava, como contrapartida, o declinio
dos pequenos portos disseminados junto as dguas reduzindo o sistema regional de navegagao. OLIVEIRA,
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Desse modo, as construgdes em beneficio do complexo produtivo do café se realizaram
a partir de multiplos interesses de agentes que, inclusive, se confrontavam dentro do mes-
mo campo agroexportador. As pressoes feitas por cafeicultores de distintas regiées do pais
acabavam resultando no incremento de empreendimentos ferrovidrios cujo fim tltimo seria
diminuir o custo do transporte da produc¢ao para a exportagao de uma determinada regiao
e, muitas vezes, de um fazendeiro em particular.”

Uma vez que as lavouras do café, jd no final do século em questao, tenderam a relativa
decadéncia em algumas provincias e a um fortalecimento em outras, é possivel concluir que
as ferrovias, que funcionavam, de maneira geral, segundo as necessidades da economia cafe-
eira — e, portanto, dos agentes vinculados ao complexo agroexportador — sofressem abalos
ou ganhassem folego em regi6es distintas. Andrea Fernandes Rabello, contudo, afirma que
os fazendeiros da provincia fluminense viam nas estradas de ferro um investimento mais se-
guro, pois respondiam apenas pelo capital investido, cujo retorno, assegurado pela garantia
de juros, era certo.®

Porém, é importante ressaltar que a maioria das formulagées da historiografia brasileira
sobre as ferrovias, em sua maioria, repousa na no¢io de que modernidade e escravidao nio
faziam parte do mesmo processo histérico, ou, dito de outro modo, que existia uma contra-
di¢ao entre desenvolvimento técnico a e escravidao. Ao apresentar a aboligao como a con-
sequéncia de um processo de longa dura¢ao que envolveu mudancas estruturais, situagoes
conjunturais e uma sucessio de episédios que culminaram na Lei Aurea, Emilia Viotti da
Costa,’ por exemplo, colocou em lados opostos os senhores escravistas do vale fluminense e
do oeste paulista, onde os primeiros, mais que os segundos eram comprometidos com a es-
cravidao. Assim, entre outros elementos apresentados pela eminente historiadora, as estradas
de ferro fariam parte do processo do desenvolvimento capitalista do Brasil e estariam em
contradi¢ao com a escravidao. Neste processo as ferrovias propiciaram a racionalizagao dos
meios de transporte, o estimulo as novas atividades econdmicas e a urbanizagio, e tudo isso
teria garantido a possibilidade para o emprego do trabalho livre.

O resultado inevitdvel desta equacio de longo tempo teria sido o seguinte: senhores do
oeste paulista, mais afeitos & modernidade e menos apegados a escravidao, prosperaram. No
revés desta moeda, os senhores escravistas fluminenses, por seu comprometimento com a

escravidao, por sua nao adesao aos novos tempos, fracassaram. Teriam deixado como legado,

Geraldo de Beauclair Mendes de. A construcio inacabada: a economia brasileira, 1822-1860. Rio de Janeiro:
Vicio de Leitura, 2001, p. 210.

" MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Engenharia imperial: o Instituto Politécnico Brasileiro
— 1862-1880, op. cit.

8 RABELLO, Andrea Fernandes Considera Campagnac. Os caminhos de ferro da Provincia do Rio de Janeiro.
Ferrovias e café na 2* metade do século XIX. Niteréi, 1996. Dissertagao (mestrado em Histéria) — Instituto
de Ciéncias Humanas e Filosofia, Universidade Federal Fluminense, Niteréi, 1996.

? COSTA, Emilia Viotti da. Da senzala a colénia. Sao Paulo: Unesp, 1998. p. 20-30.
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assim como constatou Raimundo Faoro'® e antes dele Monteiro Lobato,!! ainda no inicio do
século XX, as “cidades mortas”. Nesta oposi¢do, as ferrovias fluminenses, e em particular a
Estrada de Ferro Pedro II, nio se destacaram como objeto de pesquisas, frente ao “caminho
da modernidade” trilhado pelas estradas paulistas e mesmo de outras provincias, que atrai-
ram a grande maioria dos estudos contemporineos.

Nao se pretende, aqui, entrar detalhadamente nas controvérsias da historiografia especiali-
zada sobre o tema, mas cabe ressaltar que, a partir das nossas pesquisas,'* temos percebido que
as formagoes das estradas de ferro do Brasil imperial inseriam-se em um movimento duplo e
complexo, onde 0 moderno se nutriu do atraso e o complementou, acelerando a aboli¢ao em
alguns contextos e “vivificando” a escravidao em outros. Ou, como em 1883 afirmava Joaquim
Nabuco, “a escravidio havia sido ‘vivificada’ e alentada pelo vapor e pela locomotiva”.’®

Com a montagem do chamado complexo cafeeiro, na segunda metade do século XIX,
a construcao civil, sem divida uma das mais antigas atividades profissionais desenvolvidas
no Brasil, ampliou imensamente suas perspectivas de atuagao e, a0 mesmo tempo, enfrentou
desafios, tanto de ordem econdémica quanto técnica. As grandes obras necessdrias a criagao
da infraestrutura urbana, energética e de transportes construida nessa época ofereceram
alguns desses desafios, que se confundem com as origens da engenharia como campo profis-
sional e, a0 mesmo tempo, com a formagao de seus agentes, enquanto grupo social, a partir
da autoridade intelectual acumulada.

Na década final do império brasileiro, com efeito, a engenharia civil encontrava-se, num
primeiro momento, estreitamente vinculada a expansao e diversificacio das condigoes de
produgio agrario-exportadora, portanto, vinculada igualmente aos agentes nela implicados.
Tal processo dava-se concomitantemente no Ambito urbano — com os servi¢os de locomo-
¢a0, calcamento, saneamento, gds, abastecimento de 4gua — e, no Ambito rural, com a cons-
trugo das estradas de ferro e das linhas telegraficas que as acompanhavam. Esta conjuntura
guardava relacio direta com a expansio capitalista e as concepgoes ideolégicas burguesas de
progresso, técnica e competéncia, que demandavam a formagio de agentes técnico-cientifi-
cos condicionados as fun¢des mais complexas e, dessa maneira, dotados de capacidade para
a execugio e diregao de atividades vinculadas ao desenvolvimento econémico.

A atividade profissional dos engenheiros civis, que se complexificava com o processo de
afirmagao e institucionalizagdo do campo, desprendia-se de aspectos estritamente técnicos

para formular, dirigir e executar diversas etapas de uma unidade de produgio, onde ca-

1 FAORO, Raymundo. A questio nacional: a modernizacao. Estudos Avangados, v. 6, n. 1, p. 7-22, 1992.

" LOBATO, José Bento Monteiro. Cidades mortas. Sao Paulo: Globo Livros, 2007 [1919].

2 MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e a orga-
nizacio da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888. Tese (doutorado) — Universidade Federal Fluminense,
Instituto de Ciéncias Humanas e Filosofia, Departamento de Histdria, 2008.

¥ NABUCO, Joaquim. O abolicionismo. Petrépolis: Vozes, 1988 [1883]. p. 122.

" MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Engenharia imperial: o Instituto Politécnico Brasilei-
ro — 1862-1880, op. cit., a partir da p. 120.
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biam fung¢des também financeiras e comerciais, tornando essas tarefas de competéncia dos
engenheiros. Alids, sdo os principais profissionais a dominar a matemdtica aplicada. Desta
maneira, os aspectos financeiros relacionados com os de execugao técnica permitirdo aos
engenheiros, cada vez mais, a capacidade de racionalizagio da produgao, o que os coloca
em posicoes de autoridade perante outros agentes contemporineos. Assim, cada vez mais
engenheiros-empresdrios comecam a ser gestados em um processo de expressivo aumento da
demanda das fragoes hegemonicas pelo trabalho destes profissionais.” As frentes de trabalho
se multiplicavam, mas o que aparecia em destaque era a demanda relativa a toda a sorte de
obras publicas nas cidades e de atividades diretamente ligadas a constru¢io e administragao
de estradas de ferro — ainda que, inicialmente, a participagio do engenheiro brasileiro te-
nha ocorrido na qualidade de auxiliar dos engenheiros ingleses. Ao longo desse processo, os
profissionais ligados 4 engenharia brasileira conseguiram galgar gradativamente postos de
direcao. Trajetdria que pode ser observada principalmente em relago as ferrovias nacionais.
Na Estrada de Ferro D. Pedro II (EFDPII), por exemplo, principal ferrovia do pais, todos
os importantes postos de dire¢ao jd eram ocupados por engenheiros brasileiros no inicio da
década de 1870.

Em meio ao apogeu da cultura cafeeira no Vale do Paraiba, para cumprir o papel de
levar os trilhos até as margens do rio Paraiba do Sul e de 14 desdobrar-se em dire¢oes opos-
tas, com vistas a alcangar as provincias de Sao Paulo e Minas, nasceu, nio sem conflitos, a
CEFDPII; Companhia Estrada de Ferro D. Pedro II. Em nossa andlise,'® entendemos que
embora a Estrada de Ferro D. Pedro II, construida e administrada pela Companhia de mes-
mo nome, nio tenha sido a primeira ferrovia do Brasil, foi o resultado possivel do processo
de embates entre a sociedade e o governo, iniciado em 1835. Das tensoes em torno do cami-
nho de ferro que iria transpor a Serra do Mar se formaram as bases para a implantacio de
ferrovias no Brasil. As estradas de ferro compunham parte da agenda das politicas publicas
que envolvia as obras de infraestrutura, ou, como no linguajar de época,” os “melhoramen-
tos materiais™.'® Ferrovias e outros melhoramentos de infraestrutura que j4 vinham sendo

pensados antes comegavam a sair do papel, ou melhor, foram retomadas a partir de 1848,

1 Tbidem.

'® MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e a orga-
nizagio da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit.

7 MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e a orga-
nizagio da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit.

18 De acordo com o Diccionario da Lingua Portugueza, datado de 1889, da autoria de Antonio Morais Silva, a
definigao para “melhoramentos ptblicos” referia-se as “obras de utilidade ou embelezamento feitas pelo Esta-
do, pelo municipio, etc. para uso e gozo da populagio: v.g. abertura de ruas, pragas, abastecimento de dguas,
esgotos, iluminagio, viacdo acelerada, edificagées, jardins, etc.” Cf. SILVA, Antonio Morais. Diccionario da
lingua portugueza. Rio de Janeiro: Editora Empreza Litteraria Fluminense de A. A. da Silva Lobo, 1889. Os
referidos melhoramentos possufam uma relacio direta com o trabalho dos engenheiros e, por sua vez, com as
obras publicas no século XIX. Além disso, estes melhoramentos poderiam ser tanto “materiais”, “morais” ou
“publicos”, como também “urbanos”.
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em grande medida, a partir de uma linha politica conservadora e modernizante, impressa
pela trindade saquarema,'” a exemplo do Decreto n® 641, de 26 de julho de 1852, que reor-
ganizou a concessao de linhas férreas para integrar a corte, a regidao do Vale do Paraiba ¢ as
provincias de Sao Paulo e Minas Gerais através da Serra do Mar.*

Ao mesmo tempo que se demandava o trabalho dos engenheiros civis para as obras de
infraestrutura, o crescimento das cidades ampliava ainda mais sua atuagio em diferentes
campos e, consequentemente, aumentava a necessidade de novos e maiores espagos para as
suas discussoes profissionais. Poder-se-iam encontrar, de maneira frequente, naquele perio-
do, publicagées de artigos e realizagdo de debates dos engenheiros cujas temdticas estavam
relacionadas com os chamados “melhoramentos” urbanos. Nas revistas cientificas em espe-
cial, os agentes costumavam registrar a questao das obras ptblicas, particularmente estradas
de ferro, como um dos assuntos mais recorrentes, demonstrando o envolvimento intenso de
sua prdtica profissional ao processo de crescimento e transformagio do espago urbano na
virada do século e, consequentemente, os estreitos vinculos com as fragées agrérias hegemo-
nicas, conforme ji apontamos.

E possivel perceber, por exemplo, que nas sessées do Instituto Politécnico Brasileiro
(IPB), de 1862 a 1880, assim como nas memdrias publicadas na Revista do Instituto, pre-
ponderaram temas relativos ao planejamento, construgiao e administragao geral de ferrovias.
Dos estudos premiados com a medalha Hawkshaw,” 35,7% diziam respeito a estradas de
ferro.”

Da mesma forma, como podemos verificar na tabela 1, o tema de maior destaque na
Revista do Clube de Engenharia, cuja primeira publicagio data de 1887, prossegue referente

as estradas de ferro, seguido de obras publicas:

' MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Engenhbaria imperial: o Instituto Politécnico Brasilei-
ro (1862-1880), op. cit.

2 MATTOS, Ilmar Rohloff de. O rempo saquarema: a formacio do estado imperial. Sdo Paulo: Hucitec,
2004. p. 182-189.

2! Prémio anual oferecido pelo IPB ao melhor trabalho de engenharia. As ferrovias empregaram um nimero
alto de engenheiros brasileiros: 75% de todos eles por volta de 1880, nem todos no servigo publico, porque
diversas estradas de ferro eram exploradas por companhias estrangeiras (Sao Paulo Railway, Brazil Railway
Co., Cie. Générale de Chemins de Fer du Brésil, entre outras) por concessao do Estado.

22 RIPB, Tomo XII, 1878, 2% parte, p. 3; Apud MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Enge-
nharia imperial: o Instituto Politécnico Brasileiro (1862-1880), op. cit.
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Tabela 1
Temiticas da Revista do Clube de Engenharia (1887-1910)
Temas Total
Estradas de Ferro 95
Abastecimento de dgua 23
Saneamento 18
Portos 12
Miquinas a vapor 7
Navegaciao 6
Eletricidade 4
Telegrafia 4
Telefonia 2
Aco 2
Cimento Portland 1
Virios 22

Fonte: Revista do Clube de Engenharia. Rio de Janeiro: Imprensa a Vapor Lombaerts & C. / Tip. Leuzienger
& Filhos (1887-1910).%

Além da publicagio de tematicas ligadas as obras publicas em revistas das préprias agre-
miagdes, a organiza¢ao de congressos conseguia reunir um ndimero expressivo de agentes
com o propésito de discutir diretrizes para a politica de incremento da infraestrutura das
ferrovias no pais. Nesse sentido, as problemdticas formuladas e debatidas por aqueles intelec-
tuais em suas reunides cotidianas tornavam-se temas de seus congressos, aptos a promover
as mais diversas campanhas, resultando na consolidagao daqueles agentes como intelectuais
organizadores da cultura. Algumas resolugoes formuladas nesses eventos foram registradas
em relatdrios e pareceres, cujo contetido é passivel de revelar nao apenas a preeminéncia de
um grupo particular, mas também certas contendas estabelecidas entre os agentes sobre os
assuntos em questao. Na década de 1880, dois encontros ganharam destaque: o 1° Congres-
so das Estradas de Ferro do Brasil, em 1882, e a 1* Exposi¢ao das Estradas de Ferro do Brasil,

realizada em 1887, nos quais se reuniram diversos dirigentes do Clube de Engenharia.*

» Apud MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e
a organizagio da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit.

2 MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Porta-vozes em uma era de incertezas: o Clube de
Engenharia e a concep¢io de uma Inspetoria Geral das Estradas de Ferro. Revista Brasileira de Histdria da
Ciéncia, v. 3, p. 170-183, 2010.
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Tabela 2

Temadrios discutidos no 1° CEFB

Dia da Sessao Matéria SO0 R
14 de iulh I — sobre o cruzamento de | Wallace Gama Cochrane; Janudrio de
¢ jutho duas estradas de ferro Oliveira; Eduardo Klingelhoefer
17 de iulho IT — telégrafo das estradas de | Mello Barreto; José Américo dos San-
ju ferro tos e Aario Reis
. III — redugao das tarifas das | F. Mayrinck, Mello Barreto; Hercula-
19 de julho Y
) estradas de ferro no Penna
IV — sistema de garantia de |Pedro Betim, A. M. Oliveira Bulhées;
29 de agosto juros as empresas de estradas Wallace Cochrane
de ferro
19 de iulho V — zonas privilegiadas das José Américo dos Santos e André
) estradas de ferro Gustavo Paulo de Frontin
_ VI — plano geral da viagio A. M. Oliveira Bulhées, Firmo José
29 de julho féerea de Mello, Jorge Rademarker Gru-
newald
VII — determinagao do Carlos Conrado de Niemeyer, Ray-
1 de agosto coeficiente da resisténcia dos | mundo Teixeira Belfort Roxo e Hen-
trens rique Hargreaves
VI — r evj sdo da lei de Firmo José de Mello, Francisco Perei-
8 de agosto desapropriacao para uso das P Paulo de Fronti
estradas de ferro ra Passos e Paulo de Frontin
. (. .1 | Jeronymo Moraes Jardim, Francisco
10 de agosto IX — vias navegdveis do Brasil Percira Passos, R, F. Belfort Roxo
X — o regulamento de 26 de Francisco Pereira Passos e Joaquim
10 de agosto abril de 1857 sobre a policia e M. R Li q
. R. Lisboa
seguranca das estradas de ferro
XI — os impostos municipais
sobre os géneros que se Domingos José Rodrigues, F. P.
14 de agosto servem das estradas de ferro | Mayrinck e Luiz Bittencourt Sobri-
em demanda dos mercados nho
consumidores ou exportadores
XII — as bases gerais para
descriminagao d it -
ae ;:::el::;l;“:ﬁm;:fze&: Jorge Rademarker G‘runevyald, Jodo
22 de agosto . . Carvalho Borges Junior e Alvaro Ro-
passageiros e mercadorias e .
. ;o dovalho Marcondes dos Reis
mais dados estatisticos do
trifego das estradas de ferro

Fonte: REIS, Aardo Leal de Carvalho (Org.). Primeiro congresso das estradas de ferro do Brasil. Archivos dos
Trabalhos. Rio de Janeiro: Clube de Engenharia, 1882.%

» Apud MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e
a organizagio da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit.
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Envolvidos intensamente na viabiliza¢ao do “complexo econdmico” que surgia, os enge-
nheiros assim se organizavam, negociavam, disputavam e estabeleciam aliangas no Ambito
da sociedade civil, a0 mesmo tempo que inscreviam agentes na sociedade politica, com
vista a realizar agdes particulares e salvaguardar os seus proprios interesses e os da classe que
se vinculavam, quaisquer que fossem as fragdes hegemonicas dentro dos complexos agroex-
portadores que conseguiam fazer girar, sob a sua 6rbita, a vida econémica do pais.

No que diz respeito especificamente aos engenheiros que estamos analisando, a sua in-
ser¢ao profissional foi correlata a essa intensificagao ferrovidria. Dentre os diversos decretos
e leis elaborados no Ambito de agéncias da sociedade politica (como o Macop — Ministério
da Agricultura, Comércio e Obras Publicas e Mivop — Ministério da Industria, Viagao
e Obras Publicas), elencamos, nesse periodo, aqueles que versavam especificamente sobre
questoes vinculadas as atividades profissionais dos engenheiros e que estiveram vinculados
as formulagoes e construgio consensuais elaboradas pelos engenheiros do IPB e do Clube

de Engenharia.”

26 Como perspectiva tedrica, adotamos a nogio gramsciana de Estado ampliado, cuja formulagdo, em linhas
gerais, toma como pressuposto a ideia de que este mesmo Estado se amplia e se torna mais complexo me-
diante a incorporagio progressiva de quadros oriundos de “aparelhos privados de hegemonia”. Desse modo, a
partir da matriz gramsciana de “Estado ampliado”, visto como uma relagdo social e dialética entre sociedade
civil e sociedade politica, consideram-se nio somente seus aparelhos de coer¢ao — que visam & dominagio
e a possibilitam —, mas, também, a sua capacidade de produzir e reproduzir uma dire¢do moral, intelectual
e, portanto, cultural, exercida por uma fragao de classe ou grupo social sobre outras fragdes ou grupos. As
concepgdes do revoluciondrio italiano Antonio Gramsci privilegiaram as formas através das quais se assegu-
ra o predominio de um grupo ou fracao de classe sobre o conjunto da sociedade nacional inteira, exercido
mediante as organizagoes privadas de hegemonia. O Estado ¢ compreendido como “o organismo préprio de
um grupo destinado a criar as condi¢oes favordveis 4 mdxima expansio do préprio grupo”. O que garante a
eficiéncia desse processo expansivo é nao ser identificado como a concretizagio de interesses exclusivos dos
grupos beneficiados, mas como expressio de toda a sociedade. A sociedade nio consiste apenas num modo de
produgio garantido coercitivamente pelo “poder do Estado”, mas também em hdbitos de vida e pensamen-
to, numa concep¢io de mundo amplamente difundida pela sociedade e na qual se inserem os costumes, a
moral, o gosto popular, o senso comum, o folclore e também os principios filoséficos e religiosos da maioria
da populagio. E ¢ esse modo de pensar e agir dos homens e dos governados que consiste no mais importante
suporte da ordem constituida. A forca plena é uma reserva para os momentos excepcionais, 0s momentos
de crise. Normalmente, o dominio da classe ou fracao de classe dominante se apoia sobre uma adesao dos
governados ao tipo de sociedade em que vivem, isto ¢, sobre o consenso. Gramsci desloca a nogao centdurica
— meio homem, meio animal — do Principe, de Maquiavel — para o Estado, denominando-o como insti-
tui¢io composta de forca e consenso, de dominagio e hegemonia, de violéncia e civilizagio. Mas nao se trata
apenas de uma dualidade justaposta e, sim, de um processo orginico complexo, sintetizando o Estado no
conjunto formado pela sociedade politica e sociedade civil, uma noc¢io de “Estado ampliado”. Tal perspectiva
ajuda a pensar como os engenheiros brasileiros construiram suas préticas e representacoes frente aos grupos
organizados da sociedade civil aos quais estavam vinculados e, ainda, o que disputavam e como asseguravam
sua presenca nas diversas agéncias do Estado ampliado.

?’ De acordo com Sonia Mendonga, “o reconhecimento formal do estatuto de interlocutor legitimo conferido
A [agremiacdo] se traduziria na infinidade de comissdes ministeriais a que a que ela seria instada a participar,
bem como na atribuicdo de vagas a serem por ela preenchidas nos Conselhos” (MENDONCA, Sonia Regina
de. O ruralismo brasileiro (1888-1931). Sao Paulo: Hucitec, 1997, p. 56).
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Tabela 3
Legislagao referente ao campo das atividades profissionais ligadas 2 Engenharia (1871-1905)

Ramos e setores de atividades Decretos 1874-1905

Estrada de ferro e transporte urbano 91

Portos 27

Navegacao 14

Construcio Civil/Obras publicas Urbanas 13
Telégrafos 3
Ensino engenharia 5

Registro de Patentes e Prop. Industrial 4
[luminagao 3
Regulamentagio profissional 2
Telefonia 2
Obras contra a seca 2
Engenho e acude 2
Vocabuldrio técnico 1

Total 174

Fonte: BRASIL. Colecio de leis e decisées do Império do Brasil. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1874-1889;
BRASIL. Cole¢io das Leis da Repriblica: atos do poder executivo. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1942.%

Como ¢ possivel notar na tabela 3, a imensa maioria da legislagio centrava-se nas estra-
das de ferro. De um total de 174 decretos, 91 sao relativos ao setor (entendidas af as conces-
soes a particulares ou empresas, a aprovacao de estudos para viabilidade de novas estradas
de ferro ou para sua ampliagdo, concessio de garantia de juros, aumento or¢amentdrio,
regulamentagio de fiscalizagio de obras e funcionamento etc.). Ainda como parte do con-
texto do complexo agroexportador, na segunda posi¢ao hd uma significativa concentragao
de decretos (27) ligados as atividades do setor portudrio. Em terceiro lugar, estao os decretos
relativos as concessoes as empresas de navegacio, sobressaindo a reorganizagio da Compa-
nhia Lloyd Brasileiro.

Os vinculos que garantiam o destaque profissional, politico e até mesmo empresarial,
como ji observamos, estiveram ligados primordialmente a esses setores. Claramente, e
portanto, tinha atengdo prioritdria no atendimento para as politicas publicas, aquelas en-
caminhadas pelas agéncias no aparato governamental, com inscrigoes das fragdes agrérias
exportadoras. Estava ai também o lécus profissional e politico na sociedade politica dos
engenheiros civis, no apenas profissional, mas também como intelectual com organicidade
para construir consensos da sociedade civil.

28 Apud MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e
a organizagio da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit.
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Dessa forma, hd um expressivo contingente de leis que tratam das grandes obras publicas,
tais como estradas de ferro, abastecimento de dgua, construgdo de habitagdes populares e
arrasamento de morros, todas as obras que se potencializavam com o crescimento populacio-
nal da Corte e demais provincias, e em que os engenheiros inseriam-se progressivamente.*

Os demais decretos e leis guardaram também alguma relagao com aqueles ligados dire-
tamente aos interesses das fragdes agroexportadores. As linhas telegréficas, que, ao longo da
segunda metade do século XIX, tenderam a acompanhar a construgao das estradas de ferro,
j& haviam logrado a comunica¢io com a Europa e os Estados Unidos através de cabos sub-
marinos, assim como ji haviam coberto, até a década de 1886, cerca de 10 mil quilémetros
de linhas estabelecendo ligagoes com 182 estagdes. Entretanto, a deficiéncia da cobertura
telegréfica no territério brasileiro deixaria inacessiveis as provincias de Mato Grosso, Goids
e Amazonas, todas sem comunicagao direta com o restante do pais.*

Além das regulamentacoes mencionadas, é perceptivel, para as décadas em questao, um
contingente ainda pequeno de decretos e leis distribuidos entre os ramos de construgio civil
de habitagoes populares (5); legislagao regulamentando as Escolas de Engenharia (5); sobre a
regulamentagao dos registros de parente e de propriedade industrial (4), bem como o processo
de regulamentagio da transformacio da iluminagao publica a gds para o inicio da constituigao
de hidrelétricas e instalagio do fornecimento de energia elétrica (4). E ainda h4 aqueles ramos
que tiveram referéncias esporddicas, tais como a regulamentagao profissional dos engenheiros,
a constitui¢io de um vocabuldrio de normas técnicas, a providéncia de obras contra as secas no
Nordeste e o atendimento as demandas de obras nos agudes e engenhos.

Ressaltamos também que, embora tenham sido os anos de 1880 a 1890 o auge das
construgoes ferrovidrias, os engenheiros nao estavam restritos a “engenharia ferrovidria”. Na
realidade, como sublinhado em outros momentos de nosso trabalho, o processo se iniciara
rumo a uma ampliagao dos espagos profissionais, empresariais e politicos, tanto na sociedade
civil quanto na sociedade politica. Exemplo dessa conjectura é o inicio de um conjunto de
legislagoes que apontava para o eixo urbano como campo de trabalho especializado e de-
mais servigos que se instalariam ao longo da republica, tais como os decretos que iniciam as
concessoes de servicos de telefonia. A respeito deles, destacamos que Charles Paul Mackie,
estadunidense integrante do Grupo Dirigente do Clube de Engenharia, e empresirio com
fortes ligagoes politicas, foi concessiondrio dos servigos de telefonia, beneficio garantido apés
a sua aproximagio da agremiagao.

Consta de extensa literatura especializada que investiga o fim do império e a transfor-

magao das estradas de ferro na principal industria brasileira® do periodo, cuja caracteristica

¥ MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Engenharia imperial: o Instituto Politécnico Brasilei-
ro (1862-1880), op. cit.

3 MACIEL, Laura Antunes. Cultura e tecnologia: a constituicio do servico telegrafico no Brasil. Revista
Brasileira de Histéria, Sao Paulo, v. 21, n. 41, p. 133.

3! BRITO, José do Nascimento. Meio século de estrada de ferro. Rio de Janeiro: Livraria So José, 1961;
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fundamental era a manutengao da monocultura de exportacio do café. Todavia, a0 mesmo
tempo que seu tragado foi planejado a fim de garantir a produgio e exportacio do café, as
ferrovias, em vdrios momentos distintos, também se destinaram a outros propdsitos, tais
como ao transporte de passageiros, de géneros agricolas e mercadorias diversas (algodao,
agucar, milho, sal etc.), de produtos importados (como o combustivel para os préprios em-
preendimentos ferrovidrios), além de artigos para as familias dos fazendeiros. Os mineiros de
fora da Zona da Mata, por exemplo, conforme afirma Blasenheim, precisavam vender seus
produtos de granja, fazendas e minas,** assim como a mao de obra escrava fluminense, de
acordo com Andrea Rabello, devia ser alimentada, sendo que parte dos produtos necessrios,
como farinha, feijao e toucinho, chegava através das estradas de ferro.*> Concomitante ao
fato de que as linhas concentravam essas fungoes, elas conseguiam aproximar habitantes
de diferentes regioes e provincias, possibilitando a ligacdo e o estabelecimento de aliancas
entre grupos sociais e regionais distintos. Portanto, é preciso nos deter ao fato de que o
advento ferrovidrio, iniciado na década de 1850, tinha em seu bojo aspectos que envolviam
uma gama de interesses conexos e também diversos. Dentre os grupos e agentes implicados
nesta inddstria, encontravam-se os capitalistas estrangeiros (norte-americanos, franceses e,
especialmente, ingleses), investidores e sécios das linhas (incluindo alguns fazendeiros), os
proprietdrios nacionais das estradas de ferro, os grupos regionais proprietdrios das lavouras
de café que disputavam espago dentro do préprio complexo agroexportador, os proprietdrios
das demais lavouras de menor importincia para o comércio de exportacio, além dos profis-
sionais da engenharia que, em muitos casos, tornaram-se diretores das vias, concessiondrios

dos ramais e implicados com a prépria comercializagao do café.

CARVALHO, Maria Alice Rezende de. O quinto século: André Rebougas e a construgao do Brasil. Rio de
Janeiro: Revan/TUPER]-UCAM, 1998; DAVID, Eduardo Gongalves. 127 anos de ferrovia. Rio de Janeiro:
AENFER, 1985; DAVID, Eduardo Gongalves. Estrada de Ferro Central do Brasil — a ferrovia e sua bistdria.
Rio de Janeiro: AENFER/AMUTREM, 1998; KANTINSKY, Julio Roberto. Ferrovias nacionais. In:
MOTOYAMA, Shozo (Org.). Tecnologia e industrializagio no Brasil: uma perspectiva histérica. Sio Paulo:
UNESP/CEETEPS, 1994; SAES, Flavio A. Marques de. As ferrovias de Sio Paulo, 1870-1940. Sio Paulo:
Hucitec, 1981; SAES, Flavio A. Marques de. A grande empresa de servigos piiblicos na economia cafeeira,
1850-1930. Sao Paulo: Hucitec, 1986; AZEVEDO, Fernando de. Um trem corre para o oeste: estudo
sobre a Noroeste e seu papel no sistema de viagio nacional. Obras Completas v. XII, 2- ed. Sao Paulo:
Melhoramentos, 1950; DEAN, Warren. A industrializacio de Sio Paulo (1880-1945). Sio Paulo: Difel/
Edusp, 1971; GRAHAM, Richard. Gri-Bretanha e o inicio da modernizacio no Brasil (1850-1914). Sio
Paulo: Brasiliense, 1973; LAMOUNIER, Maria Licia. Ferrovias, agricultura de exportagio e mio de obra
no Brasil no século XIX. Histdria econémica & Histéria de empresas, v. 111, n. 1, 2000, p. 43-76; TELLES,
Pedro Carlos da Silva. Histéria da Engenharia no Brasil — séculos XVI a XIX, v. 1, 2. ed. Rio de Janeiro:
Clavero, 1994; VARGAS, Milton (Org.). Histéria da técnica e da tecnologia no Brasil. Sio Paulo: Unesp,
1994; SUMMERHILL, William. Order Against Progress: Government, Foreign Investment, and Railroads
in Brazil, 1854-1913. Califérnia: Stanford University Press, 2003.

32 BLASENHEIM, Peter L. As ferrovias de Minas Gerais no século XIX. /n Locus: revista de histéria, Juiz de
Fora, NHR/ EDUFJF, 1996, v. 2, n. 2, 1996, p. 81-110.

3 RABELLO, Andrea Fernandes Considera Campagnac. Os caminbos de ferro da provincia do Rio de Janeiro.
Ferrovias e café na 2* metade do século XIX, op. cit.
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Sendo assim, consideramos possivel afirmar que, uma vez diagnosticada a relagao entre
engenheiros e as companhias de estradas de ferro com a fragiao hegemonica do complexo
agroexportador cafeeiro, os agentes investigados — intelectuais orgnicos organizados na
sociedade civil — estavam, num primeiro momento, estreitamente vinculados a tais fracoes
hegemonicas. Contudo, este “técnico modernizador” vivia um contexto histérico marcado
por profundas e rdpidas modificacoes em niveis socioeconémico, politico e cultural. Ora,
as agitacoes e contendas que incidiam sobre a sociedade como um todo, alicercadas pela
desagregacao do império, atingiam em cheio os agentes em andlise. No entanto, isso nao sig-
nifica que todos os engenheiros em questdo levantassem bandeiras abolicionistas ou indus-
trialistas. A complexidade que marca a transformagao do regime — caracteristica da década
de 1880 — ¢é também substincia da complexidade da prépria andlise das questoes que eles
defendiam. Tal aspecto apresenta-se como chave interpretativa importante para a compre-
ensio, na andlise realizada adiante, de quais interesses estavam implicados nos debates, além
daqueles diretamente relacionados com a manutengio de sua posicio e status profissional.

As Escolas de Engenharia, o Instituto Politécnico Brasileiro e, mais tarde, o Clube de
Engenharia desempenhariam um papel de destaque, posto que emergiam como agéncias
estratégicas da sociedade civil ao longo da segunda metade do século XIX, formadas por
agentes detentores de prestigio, ascensdo social e profissional. Dessa feita, o grupo de inte-
lectuais organicos em questao constitufa-se, a0s poucos, como organizador da cultura, aqui
entendida como solda da a¢do politica e concep¢ao do mundo. Ao mesmo tempo, com a
conformacio de seus interesses na sociedade civil e a sua representatividade junto aos apare-
lhos privados de hegemonia e a pressao por sua inscri¢ao frente a determinados organismos
da sociedade politica ligadas as obras publicas, os elementos que integravam esse grupo ten-
deram a constituir um peso significativo nas relagoes de fora vigentes.

Uma vez que os dados primdrios levantados por pesquisa anterior’® revelam uma forte
implicagao dos engenheiros — em especial aqueles agremiados no Clube de Engenharia
— com o incremento das estradas de ferro, buscaremos apresentar, em linhas gerais, como
se configurou o processo de implantacao das ferrovias no pais. Contudo, é importante res-
saltarmos que autores anteriormente realizadores de investigagdes exaustivas sobre o tema
identificaram grande dificuldade em desvendar suas trajetérias: em primeiro lugar por de-
ficiéncia de dados. Em segundo, pelo intrincado processo de concessoes, encampagoes e
privatizacoes, construcdes de linhas e de uma quase infinda multiplicidade de ramais, com
investimentos de agentes diversos, detentores de capital privado nacional ou estrangeiro, e
cujo controle dos governos provinciais e federal nao obstacularizava a construgao de linhas
“cata café” de fazendeiros particulares. Enfim, um mapeamento histérico das estradas de

ferro tornar-se-ia um trabalho a parte que excederia os objetivos deste.

3 MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e a orga-
nizagio da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit.
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Por conseguinte, nossa intengao nao ¢ apresentar a histéria das estradas de ferro ou da
Estrada de Ferro D. Pedro II, mas apenas alguns aspectos capazes de desvendar, posterior-
mente, as relagoes estabelecidas entre os agentes do Clube de Engenharia, em sua primeira
década de existéncia, e a industria de ferrovias propriamente dita.

A partir do que aqui foi exposto, é fato que o campo de acao para engenheiros aumentou
a0 longo do século XIX. Em sintese, a engenharia, desde o final do século XVIII, particu-
larmente em meados do século XIX, esteve presente nas grandes obras publicas e, especial-
mente, na construgio de ferrovias.

Tomando como ponto de partida as primeiras estradas de ferro nacionais, construidas
na segunda metade do século XIX, desenhou-se uma forte interagao entre os interesses dos
investidores e a iniciativa governamental. Tal processo constituiu-se através da concessao
das dreas para as empresas, o estabelecimento de regras para a desapropriagao dos terrenos
marginais as linhas, a fixacao de taxas de juros, a isen¢ao de impostos, inclusive no caso da
eletrificagdo. Essa relagao social tornou-se tao importante quanto os conhecimentos técnicos
dos engenheiros envolvidos.”

As obras eram executadas pela aquisicao de capital através de empréstimos ao mercado
exterior garantidos pelo governo imperial. Nesse contexto, vale lembrar que as empresas que
sofriam algum tipo de crise econdmica eram encampadas pelo governo e que, de diferentes
formas, o empreendimento ferrovidrio recebia investimentos do or¢amento governamental.

Na época, as ferrovias eram consideradas verdadeiros simbolos de “progresso”, jd que
encurtavam distncias e transportavam as mercadorias destinadas a suprir o mercado exter-
no, possibilitando a chegada de certos bens a lugares antes quase inatingiveis. Hobsbawm

assinala que

aestrada de ferro, arrastando sua enorme serpente emplumada de fumaga, a velocidade do vento,
através de paises e continentes, com suas obras de engenharia, estagoes e pontes formando um
conjunto de constru¢des que fazia as piramides do Egito e os aquedutos romanos e até¢ mesmo
a Grande Muralha da China empalidecerem de provincianismo, era o préprio simbolo do

triunfo do homem.?¢

Pelo menos desde a primeira metade do século XIX, os dirigentes imperiais ji vinham
tentando formular uma lei que incentivasse a implantagao, no pais, de vias férreas. Em
1835, Antonio Paulino Limpo de Abreu, ministro da Justica e interino do Ministério do
Império, em companhia do entdo regente do império, Diogo Antonio Feijé, assinou decreto
que concedia “a uma ou mais Companhias, que fizerem uma estrada de ferro da Capital do

Império para as de Minas Gerais, Rio Grande do Sul, e Bahia, o privilégio exclusivo por

% Ibidem.
3¢ HOBSBAWM, Eric. A era do capital. Sao Paulo: Paz e Terra, 1982, p. 61.
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espago de 40 anos para o uso de carros para transporte de géneros e passageiros”.’” A propos-
ta oferecida, que totalizaria uma extensio de mais de 5.500 quilémetros, ligando o Rio de
Janeiro a Minas Gerais, Rio Grande do Sul 4 Bahia, aponta para o fato de que a formulagao
dos dirigentes do império fosse uma resposta ao impacto do uso da tra¢io a vapor que jd
vinha sendo utilizada em vias fluviais do império brasileiro, bem como as repercussoes do
impulso ferrovidrio na Inglaterra. Convertendo as “cinco léguas de estrada” de ferro, elas se
constituiriam 33 quilémetros de constru¢ao anual. Para as possibilidades da época, tal meta
demonstrava ser uma proposta irreal.

Em 1854, foi construida a primeira estrada de ferro brasileira, no Rio de Janeiro, por ini-
ciativa do barao de Mau4, utilizando investimento e mao de obra inglesa. Nesse mesmo ano,
constitui-se, a partir das pressdes dos produtores de café, a Companhia de Estradas de Ferro
D. Pedro II, que seria responsdvel pela constru¢ao das interligagdes entre Rio de Janeiro, Sao
Paulo e Minas Gerais, a partir da capital. Para Graham,

A despeito da falta de entusiasmo inicial, os ingleses contribuiram grandemente para sua
construgdo. Assim que a companhia foi organizada, levantou um empréstimo na Inglaterra,
de mais de 1,5 milhoes de libras, com garantias dadas pelo governo brasileiro. O primeiro
presidente da Companhia, Christiano Benedicto Ottoni — criticado pelos ingleses — teve que
admitir que “sem esse empréstimo a ferrovia nio teria cruzado a cordilheira”. Em 1871 e 1875,
depois de a linha férrea se tornar efetivamente propriedade do governo, grandes empréstimos

foram conseguidos em Londres para outras construgoes.*®

Da construgio do primeiro trecho da estrada até sua inauguragdo transcorreu-se um
longo tempo dedicado a busca da melhor localiza¢io para transpor as serras, que sao uma
constante no cendrio do estado do Rio de Janeiro. O melhor tracado indicava que se cons-
truisse um tdnel proximo a cidade de Rodeio, atual Paulo de Frontin (R]), encurtando assim
o caminho até o porto do Rio. Em 1858, teve inicio a construgao dessa estrada de ferro, que
consistiu numa das mais significativas obras da engenharia ferrovidria do pais, superando
os 412 metros de altura da Serra do Mar, com a realizacio de monumentais aterros, cortes
e perfuragoes de tineis, dentre eles o Ttnel Grande (tinel 12), que possuia 2.245 metros de
extensao e “261/8 palmos” de altura.

Na década de 1860, iniciava-se a formagao da “malha ferrovidria” paulista, com a for-
magdo em Londres da empresa The Sao Paulo Railway Company, construtora da estrada
conhecida como “inglesa”, cujo trajeto ia desde o porto de Santos até Sao Paulo e posterior-

mente até¢ Jundiai e Campinas, com 10% do capital subscrito por Maud e seus sécios, e o

57 Decreto n® 101 de 31 de outubro de 1835. FEIJO, Diogo Antonio. BRASIL. Colegio de Leis do Império do
Brasil. 1835.

% GRAHAM, Richard. A Gra-Bretanha e o inicio da modernizacio do Brasil. Sao Paulo: Brasiliense, 1973,
p. 60-61.
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restante, por capitalistas ingleses. O privilégio de zona que lhes fora concedido garantiu-lhes
todo o escoamento de produtos agricolas e minerais no trajeto entre Sao Paulo e Santos,
tornando a explora¢do dessa ferrovia uma verdadeira mina de ouro.”

Desta maneira, num primeiro momento, as estradas de ferro foram construidas com
a participagdo de engenheiros estrangeiros. Conforme a demanda em relagio ao trabalho
dos profissionais aumentava, criaram-se escolas para atender a essa nova categoria de pro-
fissionais que, a0s poucos, constituia-se no Brasil. Dessa forma, em 1874, na primeira orga-
nizacao curricular da Escola Politécnica do Rio de Janeiro, instituiu-se a cadeira “Estradas
Ordindrias, Estradas de Ferro, Pontes e Viadutos”, procurando suprir as necessidades de
conhecimento técnico sobre esses assuntos.*’ Na década de 1880, organizaram-se novas dis-
ciplinas de engenharia com a perspectiva de atender a um nimero crescente de engenheiros
que atuavam nos projetos ferrovidrios e aprofundando a institucionalizagao.

Assim, em 29 de marco de 1858, foi inaugurada a mais importante estrada de ferro para
o império e, correlatamente, para a nascente engenharia civil. A Estrada de Ferro D. Pedro
IT que, de todos os empreendimentos ferrovidrios, é o que concentrou o maior nimero de
dirigentes do Clube de Engenharia, iniciou suas atividades com trecho inicial de 47,21 km,
da Estagao da Corte a Queimados, no Rio de Janeiro. Surgiu com investimentos de capitais
privados, no mesmo tempo e lugar da producio do café, garantindo, assim, grande redugao
nos custos dos transportes e dividendos para seus acionistas. Mediante cdlculos feitos por
Taunay, Sérgio Silva observou que a economia produzida foi cerca de 10% do prego do café
na regido fluminense durante o periodo compreendido entre 1860 ¢ 1868, uma vez que o

custo do transporte por tropas de mulas era seis vezes maior que o ferrovidrio.*!

DIRETORES DA ESTRADA DE FERRO D. PEDRO II (1858-1889)

29/03/1858 a 13/12/1865 — Christiano Benedicto Ottoni

14/12/1865 a 13/01/1869 — Bento José Ribeiro Sobragy

14/01/1869 a 14/02/1872 — Mariano Procépio Ferreira Lage

15/02/1872 a 11/04/1873 — Elisdrio Antonio dos Santos (barao de Angra)
16/04/1873 a 12/06/1876 — Bento José Ribeiro Sobragy

31/08/1876 a 22/06/1880 — Francisco Pereira Passos

3 SEGNINI, Liliana R. Petrilli. Ferrovias e ferrovidrios: uma contribui¢io para a andlise do poder disciplinar
na empresa. Sao Paulo: Autores Associados/Cortez, 1982. p. 24.

1 Em 1860 j4 apareciam referéncias curriculares relativas ao ensino sobre as ferrovias, embora menos siste-
miticas (Cf. TELES, Pedro Silva. Histdria da engenharia no Brasil — séculos XVI a XIX, v. 1, 2. ed. Rio de
Janeiro: Clavero, 1994, v. 1, p. 471).

4 SILVA, Sérgio. Expansdo cafeeira e origens da indiistria no Brasil. 7. ed., Sao Paulo: Alfa Omega, 1986. p. 51.
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06/09/1880 a 26/01/1884 — Herculano Veloso Ferreira Pena
20/02/1884 a 29/07/1884 — Miguel Noel Nascente Burnier

19/11/1884 a 30/11/1889 — José Ewbanck da Cimara

Fonte: DAVID, Eduardo Gongalves. A ferrovia e sua histéria. Estrada de Ferro Central do Brasil. Rio de
Janeiro: AEF/AAMT, 1998, p. 137. 4

Embora a producio de café da Provincia do Rio de Janeiro tenha saltado de um mi-
lhao de sacas em 1835 para um milhio e meio em 1840, atingindo seu apogeu em 1882,
com cerca de dois milhdes e seiscentas mil sacas, e apesar da garantia de juros e outros
incentivos garantidos por lei, essa estrada de ferro nao conseguiu acompanhar a signifi-
cativa expansio da producio cafeeira. Onze anos foi o tempo de duragido em operagao
sob regime de sociedade andnima e, assim, em 1865, a D. Pedro II foi encampada pelo
governo imperial. Na época com pouco mais de cem quildémetros, essa ferrovia continuou
a ser utilizada pelos fazendeiros como um poderoso instrumento de redugao de custos.
Assim, expandiu cerca de cem quildémetros para aproximadamente trés mil e quinhentos
quilémetros chegando & provincia de Sao Paulo (no Brds em 1875), Minas Gerais (em Juiz
de Fora, no ano de 1875 ¢, em Belo Horizonte, em 1895), ampliando suas linhas dentro
da provincia do Rio de Janeiro.*’

Essa ferrovia teve a sua concessao e privilégio de exploracao autorizados pelo decreto
nimero 4.914 de 1872.

O beneficidrio da concessio foi o engenheiro Antonio Paulo de Melo Barreto e foi entio
montada a empresa sob a denomina¢io Estrada de Ferro Leopoldina, com garantia de juros e
subvencoes avalizadas pelo governo brasileiro, bem como de empréstimos feitos em Londres,
iniciando a exploragao em 1872 e a construgio em 1873. Em 1878, para conseguir a completa
constru¢do das linhas da Estrada de Ferro Leopoldina, Melo Barreto contraiu o empréstimo,

baseado em debéntures (os primeiros a serem langados na Praga).*

A Estrada de Ferro Leopoldina foi a primeira ferrovia construida na provincia de Minas

Gerais, em 1872, por concessao do governo imperial e iniciativa dos fazendeiros da Zona da

2 Apud MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e
a organizagio da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit.

S Guia geral das estradas de ferro ¢ empresas de transportes com elas articuladas. Rio de Janeiro: Contadoria
Geral dos Transportes, 1960.

#“ PAULA, Dilma Andrade de. Fim de linha. A extingio de ramais da Estrada de Ferro Leopoldina, 1955-
1974. Tese (doutorado em Histdéria) — Universidade Federal Fluminense, Niterdi, 2000, p. 86.
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Mata. Do periodo que vai de 1876 a 1890, a companhia recebeu autorizagao para construir
e encampar uma série de ramais, dentre os quais Estrada de Ferro Norte de Minas, Estrada
de Ferro Maud e Estrada de Ferro Principe do Grao Pard. Todavia, em 1891, ela passard a ser
administrada pela Companhia Geral de Estradas de Ferro, empresa fundada com objetivo
de comprar, vender e custear estradas de ferro préprias e de terceiros. Esta, por sua vez, passa
a ser administrada por ingleses em 1897. Um ano depois, é fundada a The Rio de Janeiro
Northern Railway Company (Leopoldina Railway), responsdvel por todas as estradas de
ferro e ramais da antiga Estrada de Ferro Leopoldina. Em meados do século XX, ela é en-
campada pelo governo federal.

De acordo com os dados primdrios levantados para as duas tltimas décadas do periodo
imperial,® a maioria do grupo dirigente do Clube de Engenharia esteve a frente de Com-
panhias de Estadas de Ferro, fossem elas de propriedade privada nacional ou estrangeira,
ou administradas por intermédio de agéncias governamentais. Em geral, eles ocupavam os
cargos de engenheiro civil, engenheiro chefe, engenheiro fiscal, chefe de servico telegrifi-
co, diretor, diretor técnico, presidente, engenheiro condutor, chefe de linhas, chefe de tra-
¢ao e consultor, para citar alguns exemplos. Alguns poucos aparecem, na documentagao
analisada sobre o Clube de Engenharia, como fundadores e proprietdrios. H4 também um
nimero mais significativo de agentes cujos registros nos documentos indicam terem sido
membros de comissoes para o estudo da viabilidade das linhas e de ramais.

As duas companhias onde se é possivel encontrar um maior nimero de dirigentes da
agremiagao ocupando postos de trabalho e dire¢io sio, em primeiro lugar, a Estrada de
Ferro Dom Pedro II, com vinte agentes e, em segundo, a Estrada de Ferro Leopoldina, com
seis. Por esse motivo, acreditamos ser relevante estabelecer algumas andlises sobre os agentes
que estiveram vinculados, de alguma maneira, a essas duas ferrovias, no caso do presente

artigo, particularmente a EFDPIL

Estrada de Ferro D. Pedro 11

Participaram do planejamento, da constru¢io e da diregao da EFDPII vdrios membros
do Clube de Engenharia. Dentre aqueles que compuseram o quadro de dirigentes da agre-

miagao, e que ocuparam o cargo de Diretor da EFDPII, estavam:

® MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e a orga-
nizagio da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit.
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Tabela 4
Diretores da EFDPII (1876-1889)
1876 a 1880 Francisco Pereira Passos
1880 a 1884 Herculano Veloso Ferreira Pena
1884 a 1889 José Ewbanck da CAmara

Fonte: DAVID, Eduardo Gongalves. A ferrovia e sua histéria. Estrada de Ferro Central do Brasil. Rio de
Janeiro: AENFER, 1998.4

Apbs o golpe republicano, outros membros do Clube ascenderam a direcio dessa ferro-
via, que passou a ser chamada Estrada de Ferro Central do Brasil. De 1889 até a década de
20 do século XX, exerceram o cargo de “diretores” (ainda que, segundo Eduardo Gongalves
David,” nio tenha sido sempre essa denominagio) Joao Chrockatt de S4 Pereira de Castro
(1891), Jerdbnimo Rodrigues de Morais Jardim (de 1894 a 1896), André Gustavo Paulo de
Frontin (de 1896 a 1897 e de 1910 a 1914), Francisco Pereira Passos (de 1897 a 1899), Gus-
tavo Adolfo da Silveira (de 1900 a 1901), Gabriel Emiliano Osério de Almeida (de 1903 a
1906) e Aario Leal de Carvalho Reis (de 1906 a 1910).

Portanto, os membros do Clube prevaleciam como diretores na tltima década do século
XIX e inicio do XX. Possivelmente, sua perpetuagio apdés a mudanca do regime politico
— e, portanto, fragdo dirigente — indica que tais agentes conseguiram manter prestigio
junto a correlagdo de forgas que construiu a republica, pelo menos em relacao aqueles di-
retamente envolvidos na administragio de vias férreas. Uma das possibilidades aventadas é
terem conseguido consolidar agéncias no Ministério de Obras Publicas e por sua condicio
indispensdvel técnico-cientifica constituirem-se com profissionais imprescindiveis.”® Claro
estd também que alguns desses engenheiros jd antecipavam a sua discorddncia para com a
dire¢ao do bloco no poder do império. Para Aardo Reis, por exemplo, a continuidade na
sociedade politica deve ter sido mais confortavel do que para outros agentes.

Além dos citados, esteve ligado 4 EFDPII Antonio Maria de Oliveira Bulhdes, ocupando
o cargo de engenheiro chefe na década de 1850 e inicio da década 1860. Joao Chrockatt de
S4 Pereira de Castro, mencionado anteriormente como um dos diretores do periodo repu-
blicano, também foi engenheiro fiscal da empresa em 1880. Desse modo, é possivel concluir
que o primeiro vinculou-se & empresa antes ¢ o segundo, depois de sua encampagio pelos di-
rigentes do governo imperial, ocorrida em 1865, conforme sublinhado anteriormente. Além

do vinculo comum a essa empresa, ambos os agentes estiveram também imbricados, em

1 Apud Ibidem.

7 DAVID, Eduardo Gongalves. A ferrovia e sua histéria. Estrada de Ferro Central do Brasil, op. cit.

% MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e a orga-
nizagdo da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit. MARINHO, Pedro. Porta-vozes em uma era de
incertezas: 0 Clube de Engenharia e a concepgio de uma Inspetoria Geral das Estradas de Ferro, op. cit.
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momentos distintos, a sociedade politica, sendo que cada um representou o que podemos
deduzir como duas “geracoes” do quadro dirigente do Clube de Engenharia. O primeiro
esteve ligado a formulacio da Inspetoria de Obras Publicas ainda durante o império; o se-
gundo, & mesma agéncia, mas jd no perfodo da reptblica.”” Malgrado as distintas geragoes,
ambos tinham em comum em seu curriculo o fato de terem ocupado um apés o outro a pre-
sidéncia do Clube de Engenharia e, em um mesmo momento, terem pertencido ao Conselho
Diretor (1899-1900). Essa questao, que se repetird em relacao a outros agentes, pode indicar
a existéncia de um nexo continuo entre a agremiagao que buscamos investigar e ao Estado
em sentido restrito, ou seja, uma ligacdo intrinseca entre os agentes do Clube de Engenharia
organizados na sociedade civil e o seu correlato aparelhamento na sociedade politica.”

Dentre os ramais ligados 8 EFDPII, incluimos a Linha Auxiliar até o Vale do Paraiba no
Rio de Janeiro, que correspondia a antiga Companhia Melhoramentos do Brasil, servindo a
regiao de plantagao agricola e cafeicultora. Essa ferrovia foi incorporada pela E. F. Central
do Brasil (antiga EFDPII) em 1903. De acordo com os dados levantados, Francisco de Pau-
la Bicalho, Carlos Conrado de Niemeyer e André Gustavo Paulo de Frontin se dedicaram
juntos a Comissao de Estudos do Macop — Ministério da Agricultura, Comércio e Obras
Pdablicas — para a viabilizagio da obra em 1883.

Niemeyer e Frontin eram naturais do Rio de Janeiro, enquanto Francisco de Paula Bi-
calho era mineiro. Os trés ingressaram no Clube de Engenharia nos primeiros anos de sua
existéncia (entre 1880 ¢ 1882; portanto, jd estavam associados a agremiagio quando foi orga-
nizada a comissao mencionada, embora sé6 Niemeyer ocupasse cargo na diretoria, a época).
Todos também foram membros do Conselho Diretor em periodos diversos e se encontraram
neste mesmo Conselho no inicio do século XX.

Frontin, que passou a ocupar cargos na diretoria do Clube em 1880, reservou a década
de 1880 para as suas fungdes de dirigente da agremiacao, outras relacionadas com as ativida-
des para a EFDPII e o desempenho de atividades académicas. Niemeyer e Bicalho, por sua
vez, no periodo em que trabalharam para a mesma companhia, estavam inseridos em outras
empresas e agéncias, exercendo fungoes diversas.

Antes de aderir ao projeto da Linha Auxiliar, Francisco Bicalho, que jd acumulara vasta
experiéncia em atividades ligadas s estradas de ferro exercidas na década de 1870, desempe-
nhou na entrada dos anos 1880 a fun¢ao de 1° engenheiro da Empresa de Obras Publicas do
Abastecimento d’dgua do Rio de Janeiro (1878-1880) e, em meados da década, foi diretor
da Estrada de Ferro Rio D’Ouro (1885). Ainda que tenha sido admitido em 1881 como

membro do Clube, sé passou a ocupar cargos na diretoria em 1888, como membro do Con-

¥ MARINHO, Pedro. Porta-vozes em uma era de incertezas: o Clube de Engenharia e a concepedo de uma Ins-
petoria Geral das Estradas de Ferro, op. cit. p. 170-183.

0 MARINHO, Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro. Ampliando o estado imperial: os engenheiros e a orga-
nizagao da cultura no Brasil oitocentista, 1874-1888, op. cit.
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selho Diretor, portanto, quando jd havia estabelecido uma carreira sélida nas atividades de
engenharia voltadas para estradas de ferro e obras publicas.

Carlos Conrado de Niemeyer, por sua vez, jd havia trabalhado junto a outras atividades
na prépria EFDPII em décadas anteriores. No decorrer do periodo em que esteve ligado as
atividades diretamente relacionadas com a Comissio de Estudos do Macop para viabilizar a
obra da ferrovia, dedicou-se a duas outras fungoes. Integrou o Conselho Diretor do Clube de
Engenharia (no periodo que vai de 1881 a 1904, a excegdo de alguns poucos mandatos), foi
secretdrio da Se¢io de Comércio e Meios de Transporte (Sain — Sociedade Auxiliadora da
Industria Nacional) em 1885 e desempenhou a fun¢io de engenheiro chefe da Locomogao
de EFDPII/Macop de 1876 a 1890. Os trés agentes, nesse periodo, formavam uma triade
importante: o primeiro era recém-formado e vinculado a obras publicas de estradas de ferro
e a atividades académicas; o segundo, dedicado a agéncias das sociedades politica e civil
também ligadas a obras publicas e ferrovias; e o terceiro, fundador do Clube de Engenharia,
inscrito na sociedade politica e representante de uma agéncia ligada ao nascente grupo de
industriais. Contudo, o que mais chama a atenc¢do ¢ a inscrigdo de cada um deles na socie-
dade politica nas décadas que se seguiram a republica, especialmente no caso de Francisco

Bicalho e Paulo de Frontin. Bicalho, por exemplo, atuou como:

1893-1895 — chefe da construcao da Alfandega de Juiz de Fora (MQG), indicado pelo
governo mineiro.

1895-1898 — chefe da Comissio construtora da cidade Belo Horizonte (MG).

1901 — Designado pelo governo federal para transferir a ferrovia para a Companhia
Western (Estrada de ferro Recife a Sao Francisco).

1901 — inspetor geral das Obras Publicas da Capital Federal.

1903 — diretor geral da Comissao Construtora da Avenida Central, nomeado pelo mi-
nistro Lauro Miiller (juntamente com Paulo de Frontin e Gabriel Osério de Almeida).

1903-1907 — diretor técnico da Comissao Fiscal e Administrativa das Obras (Mvop-
Ministério da Viagao e Obras Publicas) para o Porto do Rio de Janeiro (presidida por Lauro
Miiller e integrada por Paulo de Frontin, Gabriel Osério de Almeida, José Freire Parreiras
Horta, Domingos Sérgio de Sabéia e Silva e Manuel Maria de Carvalho).

1906 — engenheiro civil da Comissao para estudo dos diques da ilha das Cobras do Rio

de Janeiro.
E Frontin foi, durante toda a chamada Primeira Republica:
1896-1897 — diretor da EFCB.

1903 — diretor geral da Comissao Construtora da Avenida Central, nomeado pelo mi-

nistro Lauro Miiller, juntamente com Francisco Bicalho e Gabriel Osério de Almeida.
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1903-1907 — diretor técnico da Comissdo Fiscal e Administrativa das Obras do Porto
do R] — Mvop (presidida por Lauro Miiller e integrada por Francisco Bicalho, Gabriel Osé-
rio de Almeida, José Freire Parreiras Horta, Domingos Sérgio de Sabdia e Silva e Manuel
Maria de Carvalho).

1907-1908 — engenheiro chefe e organizador da Reparticao de Fiscalizacio das Estra-
das de Ferro Federais.

1910-1914 — diretor da EFCB.

1912 — membro do Conselho Superior de Ensino.

1913-1914 — engenheiro-chefe da EFCB — Duplicagao do trecho da Serra do Mar.

1915-1930 — diretor da EFCB.

1917 — senador eleito Distrito Federal.

1918 — senador eleito Distrito Federal.

1919 — deputado do Distrito Federal.

1919 — prefeito nomeado do Distrito Federal (pelo decreto de 22/01/1919).

Niemeyer, por sua vez e jd na primeira década da republica, seria:

1907 — engenheiro chefe de Secio de Estatistica da Reparti¢ao Federal de Fiscalizagao
das Estradas de Ferro.

Aarao Leal de Carvalho Reis, natural da provincia do Pard, e o recém-formado Amarilio
Olinda de Vasconcellos, de Alagoas, foram chefes do Servico Telegrafico da ferrovia E. F.
D. Pedro II no mesmo periodo, entre 1881 e 1885. Da mesma forma, exerceram, na mesma
década, fungdes na sociedade politica. Vasconcellos foi engenheiro chefe de Diretoria de
Obras Puablicas — Macop, em 1886. Reis foi diretor de Obras Civis no Ministério da Mari-
nha (entre 1887 ¢ 1889) e diretor geral do Mivop (Ministério da Inddstria, Viagao e Obras
Pablicas), no periodo compreendido entre 1889 e 1890. Na década de 1880, Reis foi ainda
membro do Conselho Diretor do Clube, 3° secretdrio do 1° Congresso de Estradas de Estra-
das de Ferro de 1882 e scio da Associacao de Auxilios Mutuos dos Empregados da EFDPIL.
Vasconcellos ingressou, em 1885, na diretoria do Clube, ocupando uma vaga do Conselho
Diretor, ficando o mandato de 1885 a 1886, mesmo periodo em que era do Macop. Todavia,
desses dois agentes do grupo dirigente do Clube, observamos que apenas Aardo Reis teve
ascendéncia expressiva na sociedade politica apés a reptiblica, mostrando-se um agente estra-

tégico nos quadros da agremiagao. Segundo as fontes consultadas, Aardo Reis atuou como:
1889-1890 — diretor geral do Mivop.

1890 — conselheiro do Mivop.
1891-1893 — engenheiro chefe da E. F. Elétrica da Tijuca (R]).
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1892 — E. F. Melhoramentos no Brasil/Linha Auxiliar da Central do Brasil (Proj.
Const.).

1892-1893 — chefe da Comissao de Estudos das localidades indicadas para a nova capi-
tal de Minas Gerais, Belo Horizonte, a convite de Afonso Pena.

1894-1895 — organizador e diretor geral dos Trabalhos da Construgio da cidade Belo
Horizonte.

1895 — diretor geral dos Correios da Republica.

1896-1897 — diretor da EFCB.

1906-1910 — diretor da EFCB.

1911 — suplente de deputado Federal do Estado do Pard.

1913-1918 — inspetor geral, Ifocs-Mvop

1918 — consultor técnico — Tavares de Lira, Mvop.

1927-1929 — deputado federal do estado do Pard.

Antonio Augusto Fernandes Pinheiro, fluminense, foi, em 1873 e 1876, 1° engenheiro
civil do Prolongamento Alagoinhas a Juazeiro (BA) da EFDPII. Podemos afirmar que esse
agente, semelhante a Carlos Conrado de Niemeyer, dentre outros, foi um dos representantes
industriais que compunham o quadro de dirigentes do Clube de Engenharia. Sécio efetivo
IPB e do Clube, era também sécio honordrio da Associagao Industrial e presidente da Se¢do
de Industria Fabril (Sain) de 1880 a 1885 ¢ membro da Comissao Exposicao da Inddstria
Nacional de 1881 a 1882. Além disso, foi também idealizador e presidente do 1° Congresso
de Estradas de Ferro, em 1882. Sua inser¢ao nas agéncias ligadas aos industriais se deu con-
comitante ao seu ingresso no Clube e posterior a sua passagem pelas obras de ferrovias, onde
desempenhava a fun¢io de engenheiro.

O gaticho José Ewbank da Camara foi, em 1881, engenheiro chefe das Construgoes da
Companhia em questao e seu diretor entre 1884-1889, como referido anteriormente. Mem-
bro do IPB até 1889, fundador e vice-presidente do Clube no periodo compreendido entre
1887 ¢ 1888, foi engenheiro consultor do Macop e, na década de 1880, juntamente com
Niemeyer e Fernandes Pinheiro, fazia parte da Sain (era presidente da Se¢io de Estatistica
Industrial de 1885). Antes de suas fungdées na EFDPII, havia trabalhado em outras obras
ligadas a vias férreas.

Antonio Maria de Oliveira Bulhées foi um nome de destaque no Clube, tendo sido presi-
dente em trés mandatos e vice-presidente em um. O inicio de sua trajetéria profissional data
da década de 1850, quando fez os estudos preliminares para Linha Serra do Mar da EFDPII,
em 1856. Entre as décadas de 1850 e 1870, participou de vdrios projetos como engenheiro
civil dentro do Macop. Em 1882, participou do 1° Congresso de Estradas de Ferro como 1°
vice- presidente e chefe da Comissao do Plano Geral da Viagao. Em sua trajetéria, encontra-

-se ainda a funcdo de inspetor geral de Obras Publicas. Em 1887, compds a comissio para
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estudo do relatério “Saneamento e prolongamento do Canal do Mangue do Rio de Janeiro
do Clube de Engenharia”, juntamente com outros quatro dirigentes da agéncia em questao:
Jorge Rademaker, Jeronimo de Moraes Jardim, Antonio Marques Baptista Ledo e Frederico
Liberalli.

Estes trés tltimos agentes apresentados (Antonio Augusto Fernandes Pinheiro, José Ew-
bank da Camara e Antonio Maria de Oliveira Bulhoes), ainda que reservem algumas par-
ticularidades, tiveram trajetdrias profissionais semelhantes, no que diz respeito as empresas
e agéncias as quais se filiaram. Os trés se dedicaram a atividades relacionadas com as obras
publicas, sobretudo aquelas vinculadas as estradas de ferro e estiveram ligados a0 Macop por
meio de comissdes, como engenheiros consultores ou inspetores de obras publicas. Parece
importante destacar o fato de que Fernandes Pinheiro e Ewbank da Camara, que compu-
nham uma mesma geragio do Clube, estiveram, na mesma época, ligados a Sain em setores
distintos: Industria Fabril e Estatistica Industrial, respectivamente.

De acordo com os registros dos documentos do Clube de Engenharia, Jeronimo Ro-
drigues de Morais Jardim, goiano, foi diretor da Companhia EFDPII entre 1894 e 1896,
periodo posterior a passagem de Bulhoes pela empresa. Sécio efetivo do IPB e integrante
do Conselho Diretor do Clube de Engenharia por oito mandatos (o primeiro em 1881 e
o ultimo terminado em 1893), foi suplente do Conselho Diretor e 1° vice-presidente entre
1893 e 1896. Além de ter pertencido dentro do Clube 4 Comissao para estudo do relatério
de Saneamento e Prolongamento do Canal do Mangue, como dito anteriormente, juntou-se
a Gabriel Osério de Almeida, em 1890, para elaboragao do Plano de Viacio realizado pelo
Congresso de Estradas de Ferro em 1882. Foi 1° secretdrio deste 1° Congresso de Estradas
de Ferro e recebeu vdrias comendas, dentre as quais, Ordem de Cristo e Ordem da Rosa. Na
década de 1870, inscreveu-se em diversas agéncias da sociedade politica. Inclusive, é possivel
afirmar que Morais Jardim foi um dos quadros de maior destaque da agéncia por sua ascen-
déncia na sociedade politica.

Foi engenheiro civil da Inspetoria Geral das Obras Publicas da Corte do Macop (1870).
Fez parte de Comissdes do Macop (1875) e Comissoes do Ministério da Guerra (1875), foi
engenheiro civil da Comissio Plano de Melhoramentos do Rio de Janeiro, foi do Ministério
do Império (1874-1876), engenheiro chefe de abastecimento d’dgua R] (1875). Inspetor Ge-
ral de Obras Publicas da Inspetoria Geral das Obras Piablicas da Corte do Macop de 1874 a
1880. Além disso, ocupou cargos no Executivo e no Legislativo como deputado da provincia
de Goids (1879/1881/1884) e presidente da Provincia do Ceard (1889). Na ultima década do
século, portanto, jd na Primeira Republica, exerceu a fun¢ao de chefe da Comissao para ela-
boragio do Plano de Viagio (junto a Gabriel Osério de Almeida, em 1890) e foi ministro do
Mivop (1898). O agente, portanto, atravessou o fim do império e inicio da repiblica como
agente da sociedade civil e sociedade politica nos dois periodos, inclusive se mantendo no

Ministério de Obras Pablicas — Mivop — mesmo depois de instaurada a reputblica.

Topoi (Rio J.), Rio de Janeiro, v. 16, n. 30, p. 203-233, jan./jun. 2015 | www.revistatopoi.org 227



ComraNHIA EsTraDA DE FERRO D. PEDRO 1I:
A GRANDE ESCOLA PRATICA DA NASCENTE ENGENHARIA CIVIL NO BRASIL OITOCENTISTA

Pedro Eduardo Mesquita de Monteiro Marinho

Jorge Rademaker Grunewald, fundador do Clube e membro do Conselho Diretor por
trés mandatos (1886-1887; 1887-1888; 1893-1896), esteve na Companhia EFDPII em trés
momentos distintos: como chefe de se¢ao em 1869, participou do projeto do novo prédio da
Estagiao do Campo, em 1870 e, por fim, foi engenheiro chefe de Trafego em 1876. Ao con-
trario dos nomes citados até o momento, nao foram encontradas informagées desse agente
exercendo fungées em outras companhias de estradas de ferro.

Conrado Jacob de Niemeyer, fundador benemérito do Clube de Engenharia, foi dese-
nhista e fiel de armazém da EFDPII até 1863 (Macop). Foi tesoureiro do Clube durante
todo o periodo em andlise, estendendo-se até 1904, a exce¢ao de um ano, em que integrou o
Conselho Diretor. Niemeyer, que nao era engenheiro de formagao, costumava ocupar cargos
administrativos e/ou financeiros nas empresas, tais como de diretor e tesoureiro da Empresa
Industrial de Melhoramentos no Brasil, em 1893, diretor da Moinho Fluminense e membro
do Conselho Fiscal da Companhia de Carris Jardim Botanico (ambos sem informagoes de
datas). Na primeira década que se seguiu logo ao fim do império, o nome desse agente apa-
rece como empresdrio. Em 1890, era proprietdrio e diretor da Empresa Comercial Soares &
Niemeyer; em 1893, diretor e tesoureiro da Empresa Industrial de Melhoramentos no Brasil;
e, em 1917, fundador/sécio da Companhia Brasileira Carbonifera de Ararangud, em Santa
Catarina.

Firmo José de Mello foi engenheiro chefe da ferrovia em 1873. Teve uma passagem
rdpida pela diretoria do Clube — foi membro do Conselho Diretor em um sé mandato, de
1882 a 1883, mesmo periodo em que foi 2° vice-presidente do 1° Congresso de Estradas
de Ferro do Brasil, em 1882. Trabalhou em outras trés companhias de estradas de ferro e,
tempo depois, mais especificamente em 1886, integrou a Macop como engenheiro chefe
da 22 Secao.

Francisco Pereira Passos, natural de Pirai, estado do Rio de Janeiro, foi diretor da Com-
panhia EFDPII entre 1876 ¢ 1880 e entre 1897-1899 (nesse periodo, ji denominada Estrada
de Ferro Central do Brasil). Antes dessa atividade, foi engenheiro civil da Comissao Plano
de Melhoramentos Rio de Janeiro do Ministério do Império (1874-1876) e participou da
Comissao de Elaboragio do Vocabuldrio Técnico de Engenharia (1876). Sua trajetéria na
diretoria do Clube comegou em 1881, como vice-presidente, cargo que ocupou até 1883.
Logo depois, integrou o Conselho Diretor, onde foi membro por trés mandatos nao conse-
cutivos. Além de ter se tornado empresdrio na Republica, foi diretor da EFCB entre 1897 e
1899, como informado anteriormente, e prefeito do Rio de Janeiro entre 1903-1906, mesmo
periodo em que desempenhou a fun¢ao de engenheiro chefe das obras da Avenida Central.

Gabriel Emiliano Osério de Almeida, antes de se associar ao Clube de Engenharia, em
1891, j4 havia trabalhado para a EFDPII (1888), para outras duas companhias de vias férreas
(1888) e na Superintendéncia de Obras Publicas do Estado de Sao Paulo (1890). Seu ingresso

no Clube ocorreu um ano apds a sua participagio, em 1890, em uma Comissdo para elabo-
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ra¢ao de um Plano de Viagao, constituida por Jerdnimo de Moraes Jardim. No mesmo ano
em que ingressou na agremiagio, foi consultor técnico do Ministério da Industria, Viagio e
Obras Publicas. Ao mesmo tempo que desempenhava atividades em agéncias do governo e em
empresas de estradas de ferro, foi diretor, presidente e empreiteiro de empresas importantes,
tais como a Companhia Docas de Santos e o Lloyd Brasileiro. E possivel perceber que nio foi
exclusivamente a associagao dos engenheiros que inscreveu esse agente na sociedade politica.
Contudo, com o advento da reptblica, Osério de Almeida consolidou ainda mais a sua posicio

dentro de agéncias da sociedade politica, através da ocupagao de cargos diversos, tais como:

1903 — diretor geral dos Telégrafos.

1903-1906 — diretor da EFCB.

1903-1907 — diretor técnico da Comissdo Fiscal e Administrativa das Obras do Porto
do Rio de Janeiro — Ministério da Viagao e Obras Publicas (presidida por Lauro Miiller e
integrada por Paulo de Frontin, Francisco Bicalho, José Freire Parreiras Horta, Domingos
Sérgio de Sabéia e Silva e Manuel Maria de Carvalho).

1911-1913 — presidente do Conselho Municipal da Capital Federal.

1913 — drbitro do governo “nas questoes que se necessitarem” da Companhia do Porto
do Rio de Janeiro.

1913-1916 — membro do Conselho Municipal do Rio de Janeiro.

Joao Teixeira Soares, mineiro, foi engenheiro residente designado para os estudos do
Ramal Sapopemba a Santa Cruz entre 1876 e 1882 e foi engenheiro civil da mesma EFD-
PII — Macop em 1872. Ex-sécio do IPB, fundador e sécio vitalicio benemérito do Clube,
membro do Conselho Diretor por seis mandatos distintos, sendo o primeiro em 1881 e o
tultimo terminado em 1902. Foi também presidente no mandato de 1899 e 1900. Trabalhou
em varias companhias de vias férreas nas décadas de 1880 e 1890. Sua trajetéria foi marca-
damente empresarial. De 1882 a 1920, pelo menos, Soares foi presidente de quatro firmas
distintas: Lloyd Nacional, Empresa Soares & Cia Ltda., Companhia Cantareira e Viagao
Fluminense e Estrada de Ferro Bauru a Itapura (EF Noroeste do Brasil). No mesmo periodo,
foi proprietdrio da empresa Compagnie Chemins de Fer Sud Ouest Brésiliens. Nas décadas
de 1870 e 1880, foi engenheiro de varias companhias de estradas de ferro, de capital privado
ou via Macop, além da participacao em comissoes para realizagio de obras publicas, como a
do canal de Macaé a Campos (com Francisco de Paula Bicalho). No periodo republicano, foi
engenheiro chefe da Comissao de Estudos e Saneamento da Baixada Fluminense e membro
da Comissdo de Elaboragao do Plano Regional de Viacio de Minas Gerais.

E por altimo, além dos citados, tiveram vinculo com a EFDPII Eduardo Mendes Limo-
eiro (1872), Herculano Velloso Ferreira Penna (de 1880 a 1884), Joao Raymundo Duarte
(1879) e Miran Latif (de 1884 a 1889).
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Consideragoes finais

Entre as fra¢goes dominantes do Brasil oitocentista prevalecia a hegemonia de uma con-
cepgao do mundo dimensionada, em meio a outras matrizes, pelas vdrias mudangas que
ocorriam no ocidente europeu. Ao mesmo tempo, no préprio contexto brasileiro elabora-
vam-se novas formas concretas de inser¢ao em um mundo capitalista. De um modo geral,
conquanto nao de forma homogénea, seus intelectuais buscavam vincular-se aos “valores
cientificos” predominantes e partilhavam a perspectiva de construir uma “imagem civi-
lizada e moderna” do império brasileiro no exterior. Desta maneira, por intermédio da
construgdo de uma referéncia profissional, os engenheiros brasileiros logravam vincular o
seu lugar social dentro desse contexto dinimico. Sua representagao da ideia de “progresso”
nao era apenas um artificio retdrico e superficial, mas uma real construgao de identidade
profissional alicercada na concep¢ao de que o Brasil devia a estes agentes a possibilidade
de atingir a “civilizagao”. Norteando tais formulagoes, essas nogdes elaboravam-se por
meio de duas faces interligadas: as transformagdes internas da sociedade europeia ¢ a ex-
pansao e dominagao externas sobre os povos e territérios considerados “atrasados”, “ex6-
ticos” e “naturalizados”.

No Brasil imperial, grandes obras de construgio civil exigiam, ao longo da segunda
metade do século XIX, solugoes técnicas para problemas complexos e inter-relacionados
com a infraestrutura da nagao. Para equacionar tais questoes, os engenheiros civis brasi-
leiros, representados por sua agremia¢io — o Clube de Engenharia — e representantes de
uma drea profissional recém-institucionalizada, recebiam uma formagao académica que os
preparava a exercer atividades profissionais bem amplas. Ademais, apreendiam conheci-
mentos especificos voltados para o dominio de quase todas as etapas de um mesmo ramo
de produgao, como no caso das estradas de ferro, junto as quais tais agentes se envolviam
na elaboragio, organizagao, construgao e na prépria fiscalizagio das obras. Dessa forma,
0 acesso ao campo de especializacio na formulagao de projetos e construgao de grandes
obras para a viabilizacio de vias férreas seria facilitado com o suporte da atualizacao dos
conhecimentos necessdrios para a sua atuagdo profissional. O motivo primeiro de todo
esse interesse na formagao de agentes aptos a inddstria ferrovidria era, certamente, o aper-
feicoamento dos servigos de infraestrutura que comegavam a ser privilegiados por amplos
grupos sociais ligados ao poder decisério do aparelho governamental do pais, com o pro-
p6sito de solucionar problemas que preocupavam as fragoes agroexportadoras dominan-
tes, especialmente aqueles ligados a viabiliza¢ao do escoamento da produgao e a resolugao

sobre a questao da mao de obra.
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