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Resumo: Este artigo analisa os empreendimentos do capital europeu e estado-unidense
no sistema ferrovidrio do Estado do Rio Grande do Sul (Brasil) entre 1890 e 1928, bem
como acompanha as intervengdes do Poder Publico estadual e federal no mesmo, procu-
rando compreender os multiplos interesses envolvidos, isto ¢, dos governos, de politicos de
municipalidades, de comerciantes, produtores, operdrios e investidores. O texto baseia-se
em ampla pesquisa documental, recorrendo a fontes jornalisticas, relatérios oficiais, anais
parlamentares e a correspondéncias, procurando explicar os diversos modelos de politica
ferrovidria tentados no Estado e perscrutando as causas que levaram a encampagio da
Viagio Férrea em 1920, assim como as consequéncias politicas e econoémicas dessa in-
tervengio estatal na economia.

Palavras-chave: ferrovias, Rio Grande do Sul, intervencionismo estatal, industria, capital
estrangeiro, Borges de Medeiros.

Abstract: This article analyzes the undertakings of European and US capital in the
rail system of Rio Grande do Sul State (Brazil) between 1890 and 1928, and traces the
State and Federal Government interventions in it, seeking to understand the multiple
interests involved, i.e. governments, municipal politicians, traders, producers, workers
and international investors. The text is based on extensive documentary research, using
journalistic sources, official reports, parliamentary annals and correspondences, trying to
explain the various models of railway policy attempted in the state and examining the
causes that led to the expropriation of the Railroad in 1920, as well as the political and
economic consequences of this state intervention in the economy.
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Este artigo analisa os empreendimentos do capital europeu e estado-u-
nidense no sistema ferrovidrio do Estado do Rio Grande do Sul (Brasil) entre
1890 e 1928, bem como acompanha as intervengdes do Poder Publico estadual
e federal no mesmo, procurando compreender os multiplos interesses envolvi-
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dos, isto é, dos governos, de politicos de municipalidades,
de comerciantes, produtores, operdrios e investidores. O
texto baseia-se em pesquisa documental, procurando
explicar os diversos modelos de politica ferrovidria ten-
tados no Estado e perscrutando as causas que levaram a
encampacio da Viagio Férrea em 1920, assim como as
consequéncias politicas e econdmicas dessa intervengio
estatal na economia.

O Império legou ao Rio Grande do Sul as ferrovias
Porto Alegre-Novo Hamburgo (ativada entre 1874 ¢
1876), Porto Alegre-Uruguaiana (aberta em 18832) e Rio
Grande-Bagé (acionada entre 1884 ¢ 1896). Enquanto a
segunda foi gerida pelo governo geral, as outras o eram
por companhias inglesas, com base no sistema de garantia
de juros: Porto Alegre & New Hamburg Brazilian Railway
Company Limited e Southern Brazilian Rio Grande do Sul
Railway Limited. A Porto Alegre-Novo Hamburgo foi
polémica, pois, se beneficiou o alto comércio da Capi-
tal, trouxe prejuizos aos meio-atacadistas coloniais. As
garantias de juros foram criticadas na Assembleia. A
excegio dessa linha, objetivos militares, regrados por um
plano geral de viagio (desenvolvido pelo engenheiro José
Ewbank da Cimara e convertido em decreto legislativo
em 1873), diferenciaram ai o surgimento das estradas
de ferro das demais provincias brasileiras (Dias, 1986;
Motoyama, 1994, p. 37).

Com economicidade em segundo plano, sobre-
carregaram o erdrio. A Republica precisaria viabilizd-las,
com medidas combinadas, capazes de ampliar zona de
influéncia por meio de ramais, interliga-las, dar condi-
¢bes para a abertura da barra de Rio Grande e combater
o contrabando. A zona fronteiriga articulava-se mais ao
Prata do que ao Brasil (Baretta, 1985; Axt, 2001; 2011).

Em 9 de junho de 1890, novo cessiondrio assumiu
a construgdo da linha Santa Maria a Passo Fundo, que no
projeto Ewbank seria o tronco norte. O contrato terminou
sendo transferido para a belga Compagnie des Chemins de
Fer Sud-Ouest Brésilien, subsidiaria da Compagnie Générale
des Chemins de Fer Secondaire®. No Brasil,a empresa procu-
rava ocupar nichos nos quais o capital inglés ndo chegara,
apostando no crescimento da economia. O trecho de 160
km até Cruz Alta foi concluido em 1894, chegando em
inicios de 1898 a Passo Fundo, com extensdo de 355 km.
Contudo, em virtude de uma cldusula que estabelecia
garantias de juros de 6% sobre o capital investido por qui-

lémetro assentado, registrou-se ma qualidade do material
rodante e da via permanente. A Sud-Ouest administrou
a estrada até 1903, com resultados insatisfatérios, para
usudrios e governo (Dias, 1986, p. 149-158; Axt, 2001,
Lopes, 2002, p. 76-77).

Embora a linha Novo Hamburgo tenha principia-
do a dar saldos a partir de 1893, as relages entre empresa
e governo nido eram boas. Republicanos protestaram
contra o antigo contrato (Piccolo, 1998, p. 195; 201).
Castilhos denunciava o “decadente regime de privilégios”
do Império. A fiscalizagio apertou e em virias ocasides
os balancetes e relatérios foram rejeitados (Dias, 1978).

A solugio passaria pelo prolongamento (Amaral,
1897). Com garantia de juros de 5% sobre o capital subs-
crito de 1.400 contos, o trafego para Sapiranga iniciou em
1902 (Medeiros, 1902). Em 1903, entrou em operagio o
ramal de Taquara. Reintroduzido o hinterland agricola na
zona de influéncia, a receita cresceu 27% (Dias, 1986, p.
60-67). Em 1904, o Secretério de Obras,Jodo José Pereira
Parobé, e o Diretor de Viagio, Jodo Luiz de Faria Santos,
elaboraram um plano de encampagio, objetivando o golpe
derradeiro sobre a “heranca viciada” da Monarquia.

O tronco sul, cujo trifego fora desorganizado pela
Revolugio Federalista (1893-1895), recebeu investimentos
até 1896, uma excegdo no cendrio do dealbar republicano,
por causa do papel estratégico militar sobre uma fronteira
instavel (Relatério, 1893). Porém, passado o conflito, a
bancada gaicha na Cimara nio conseguiu sustentar os
investimentos (Anais Dep., 6-9-1895).

Em 1896, a Comissio de Obras Publicas e Em-
presas Privilegiadas do Senado aprovou um parecer para
o arrendamento das estradas de propriedade da Unido
(Anais Sen., 11-1896). Com a ida de Joaquim Murtinho,
que participara da Comissio, para o Ministério da Viagdo,
este “libelo liberal” tornou-se referencial (Faria, 1997,
p-41). A privatizagio foi criticada por parlamentares liga-
dos aos militares, mas se tratava de onda dificil de conter,
dada a depressio econdmica na qual o pais se precipitara
desde o governo Deodoro, aprofundada pelo governo
Floriano Peixoto, que ainda levou a nagio a destruidora
guerra civil. A bancada gaicha manteve-se alinhada ao
Ministério Murtinho, apesar da colisio com Prudente
de Moraes desde a pacificagio de 1895. Mas as pdginas
d’A Federagio, 6rgio oficial do Partido Republicano
Rio-Grandense (PRR), comegaram a ferver quando a

2 0 percurso completo foi concluido apenas em 1910, com a inauguracdo do ramal Montenegro a Santo Amaro, quando, entdo, Porto Alegre finalmente foi ligada ao tronco

(Beltrdao, 2018, p. 46).

3 Fundada em 1880 por um grupo germano-belga, com capital de dez milhdes de francos, composto pelo Banco Central da Antuérpia, a firma Philippson Horovitz & Cie., além de
trés firmas alemas, Frankfurter Bankverein, Gebriider Sulzbach e J.L. Elzbacher. No conselho de administragao participavam membros proeminentes da grande Société Générale
Belge d’Entreprises Electriques, que administrava tramways em diversas cidades do mundo. A Sécondaire comecou com participacdes em negécios em departamentos na Franca,
tendo se aliado a empresas francesas para operar servicos de trens e bondes na Asia, como Xangai e Indochina. Assumiu operacées na Italia e na Espanha, onde se expandiu.
Depois de 1908, ampliou participagdes na China e no Império Otomano. A presenca na China gerou um conflito comercial-diplomatico belgo-britanico. A alianca capitalista
belgo-germanica entrou em colapso com a guerra em 1914 (Bitsch, 1994, p. 201-202; Hentenryk, 1972, p. 741).
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privatizagdo da Uruguaiana ganhou impulso. Castilhistas
sonhavam com exce¢do que, reconhecendo a importancia
militar da estrada para a defesa da fronteira, a manteria
como empresa publica (Axt, 2011).

(Castilhos) nio acompanha a opinido daqueles que nos
supoem incapazes de administrar o que nos pertence
e constitui a melhor parte da nossa fortuna piiblica;
ndo segue na onda dos que querem abrir ao estran-
geiro a porta por onde hd de entrar a tutela que nos
converterd em feudatdrios; ndo deseja entregar em
maos estranhas esse elemento seguro, certo, grandioso
do nosso desenvolvimento industrial e comercial,
da nossa prosperidade agricola, essa arma poderosa
da nossa estrategia militar, esse importante fator de
manutengdo da ordem e da seguranca interna do Rio
Grande. Qual o meio pritico de tornar piiblicos esses
sentimentos que bastariam para honrar e dignificar
uma administracio? Concorrer ao arrendamento;
apresentar uma proposta ao governo federal. [...| No
afi de descobrir perigos futuros, sonhando com som-
bras, [...] chegaram a confrontar o futuro e possivel
arrendamento da Estrada de Ferro Porto Alegre a
Uruguaiana com a construgio da outra de Porto Alegre
a Sdo Leopoldo. [...] Ninguém ignora que a estrada de
Jferro Porto Alegre a Sao Leopoldo tem sido um sorve-
douro das rendas do Estado com a garantia de juros
de que reza o contrato leonino que a monarquia nio
se pejou de assinar. Ninguém ignora que seu percurso
é insignificante, que essa estrada ndo atravessa uma
zona comercial de notdvel incremento, que nio serve
a regido colonial de grande prosperidade, que nio tem
merecimento algum estmtégico; que nao representa,
por hora, um fator importante no desenvolvimento da
riqueza piiblica. Ao passo que é piiblico e notdrio que &
Estrada de Ferro Porto Alegre a Uruguaiana sucede
exatamente o contrdrio (Federacao, 24-4-1897).

Portanto, o discurso estatista se conformava
quando se tratava da manutencio da ordem interna por
meio de uma “poderosa arma’, porque, por 6bvio, se a
preocupagio central fosse com a prote¢do da “fortuna
publica” contra a tutela estrangeira, o argumento valeria
também em nivel nacional, onde os castilhistas estavam
plenamente alinhados com o liberalismo ortodoxo de Joa-
quim Murtinho. Fora gragas a ferrovia que mantimentos e

contingentes se deslocaram com agilidade para a fronteira,
contribuindo para evitar que os federalistas ocupassem o
territério — como fizeram os rebeldes durante a Revolug¢io
Farroupilha (Axt, 2018).

O Presidente Moraes, porém, agia com prudéncia.
O General Inocéncio Galvio de Queiroz, comissionado
para pacificar o Estado em 1895, fora hostilizado (Sou-
za, 1934, p. 99-100; Medeiros, 1995; Pezat, 2003). Em
1897, o Coronel Anténio Adolfo da Fontoura Menna
Barreto, Comandante da Guarnigio de Livramento e do
5° Regimento de Cavalaria, ji reclamava dos excessos do
Coronel Jodo Francisco Pereira de Souza, Comandante do
II° Regimento Provisério da Brigada Militar, com quartel
instalado na divisa de Quarai com Livramento. Havia de-
nuncias de colaboragio de Jodo Francisco com a insurrei-
¢d0 blanca de Aparicio Saraiva no Uruguai; recrutamentos
forgados e sequestros espalhavam panico. Os milicianos
estaduais e as forcas de Menna Barreto quase entraram em
choque armado. O jornal Canabarro, editado em Rivera,
publicou um folheto intitulado O Quadro Negro, falando
em abigeato, degolas e justicamentos de oposicionistas. No
ano seguinte, a crise ganhou propor¢ées com as criticas
do General Carlos Maria da Silva Teles a agio do Cati*
(Maciel, 1968; Anais, 2009, p. 102, 103; Cabeda, Costa,
2002, p. 99,126, 135; Carone, 1971, p. 186):

Assim, o Ministério da Viagdo, além de aceitar a
entrega da proposta de um sindicato belga fora do prazo
estabelecido pelo edital (Anais Dep.,11-11-1897), divulgou
o documento em que o governo sul-rio-grandense propu-
nha assumir a estrada no dia 9 de setembro de 1897, antes
da publicidade dada ao concorrente. Postulou ainda que a
proposta de Castilhos seria ilegal, por ndo ter sido submetida
a Assembleia estadual (Barros, Anais Dep., 1898).

Em 12 de margo de 1898, a estrada Porto Ale-
gre-Uruguaiana foi arrendada por 60 anos. Comecava
um novo modelo de gestdo. Para o Deputado Germano
Hasslocher, ‘o Brasil, quando vender a sua estrada de
ferro Central, pode receber determinada soma para fazer
pagamentos, mas depois se procurar um empréstimo nio
terd garantias” (Anais Dep., 2-8-1900). O Visconde de
Ouro Preto dissera o mesmo, registrando que a partir de
1865 houve mudanga na relagio do Pais com os credores
internacionais, com subtra¢io da cldusula de hipoteca das
rendas alfandegirias (Década, 1986, p. 46). Tratava-se
de uma adaptagio do Liberalismo, anterior 4 chegada
do Positivismo, que passava a admitir o papel do estado

4 “Julgo incontestavel o direito que assiste o comando do Distrito de impedir a militarizacdo do Estado... com armamento moderno, de precisdo, municiada, fardada e com
organizagao idéntica a do Exército nacional. [...] Disso convencido, eu ndo poderia consentir que permanecesse no Cati, sobre a fronteira... o Sr. Jodo Francisco, a frente de 600
homens comandados e aquartelados sem prestar o menor servico e sem dar obediéncia alguma ao Comando da Guarnicao de fronteira do Livramento, contra o qual leva até a
provocar constantes conflitos, invadindo-lhes atribuicdes, ora praticando recrutamento forcado, ora alistando em suas fileiras, com graduacdes, desertores daquela Guarnicdo,
ora prendendo, internando cidaddos orientais por crimes politicos cometidos em seu pais, como ainda ha bem pouco tempo sucedeu, e ora, finalmente, com a incessante e
cruel perseguicdo contra os povos de toda aquela fronteira e municipios proximos, pelo que existe ainda grande nimero de cidadaos imigrados, ndo obstante a pacificacdo se

ter realizado ha mais de trés anos” (Jornal do Comércio, 15-10-1898).
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na defesa da acumulagdo capitalista, que distinguia os
interesses nacionais dos estrangeiros, compreendia certas
iniciativas como necessdrias a seguranc¢a do territério e
percebia que o patrimonio aumentava a capacidade de
crédito no exterior.

Surgiu, assim,a Compagnie Auxiliaire de Chemins de
Fer au Brésil, sociedade an6nima com capital de £ 180.000,
braco da Compagnie Générale des Chemins de Fer Secondaire,
que ja se fazia presente no Estado com o tronco Santa Ma-
ria-Passo Fundo. Entre os maiores acionistas da Auxiiaire
estavam a Société Générale pour Favoriser le Developpement
du Commerce et de la Industrie en France,a Société Générale
pour Favoriser Industrie Nationalle, de Bruxelas, o Banque
Farisienne e o Banque Frangaise du Brésil. Era, portanto,
uma associagio de capital belgo-franco-germanico (Dias,
1986, p. 101-103; Kliemann, 1977, p. 31).

Os escritérios foram transferidos de Porto Alegre
para Santa Maria, que passou a ser centro do fluxo ferro-
vidrio do Estado. Em 1899, os trens circulavam por 492
km de linha e interligavam 27 estagdes. A administragio
potencializou rentabilidade abrindo em 1900 prolon-
gamento entre Quarai e Sdo Gabriel, conectando-se
com a Rio Grande-Bagé e garantindo saida para o mar.
Reduziram-se taxas de baldeagio entre vagoes e vapores
que ligavam a estagdo inicial no Taquari e abateu-se em
20% fretes entre as estagdes de Taquari e Cachoeira, per-
curso que sofria concorréncia dos vapores fluviais. Houve
compressio de despesas durante a depressdo do governo
Campos Salles, quando o carvdo de Cardiff foi substitui-
do pela lenha e até saldrios atrasaram. De fato, cortes no
or¢amento da Unido, aumento de impostos, suspensio
dos créditos a industria e agricultura e diminui¢do do
meio circulante desaqueceram a economia. Os balangos
comegaram a apresentar saldos positivos (Dias, 1986, p.
103-115; Villegas, 1993, p. 66).

Mas os lucros logo enfrentaram novas ameagas.
Em 1903, Borges criou o imposto sobre a lenha, para coibir
o desmatamento e incentivar o carvio das minas de Sdo
Jerdnimo. Também neste ano entraram em vigor isen¢des
fiscais que protegiam a navegagio interior (Axt, 2011).

Na politica, a companhia assumiu neutralidade,
incomodando o governo que esperava alinhamento: nas
elei¢des de 1899, para vaga aberta na Camara Federal com
renincia do Deputado José de Almeida Marins Costa
Junior, a diretoria ameagou funcionérios eleitores com
a demissio (Carlos, n. 636) — o voto, no Rio Grande do
Sul, era a descoberto, sem sigilo’. Em mar¢o do mesmo
ano, obstou junto ao Ministério iniciativa do Governo de

chamar concorréncia para constru¢io de um ramal entre
Santa Cruz e Jacui, demonstrando disposi¢do em controlar
a politica ferrovidria (Ramiro, n. 7756; Aita e# al., 1996,
p- 73; Axt, 2001).

Aos poucos a relagio se acomodou. Contribuiu
o desaparecimento de Castilhos em 1903, ampliando
mobilidade de Borges. O ramal de Sdo Gabriel, a reducio
de tarifas e os balangos positivos eram comemorados pela
Federagdo. Em 1904, apesar do imposto sobre a lenha, o
saldo cresceu. Nesse ano, governo e concessiondria acor-
daram a constru¢io do ramal de Caxias do Sul (Gustave,
n. 7785; Axt, 2011).

Em fevereiro de 1905, os governos assinaram
acordo de unifica¢do ferrovidria. Os trilhos da Porto
Alegre-Uruguaiana estendiam-se por 584 km, sendo
satisfatério o estado de conservagio da via permanente,
embora o material rodante ja apresentasse mostras de
inadequagdo: eram ao todo 44 locomotivas e 430 vagdes
(Dias, 1986, p.116). A estrada Santa Maria-Passo Fundo
fora incorporada pela Unido em 1903, sendo os déficits
estancados. Em junho, o acervo da Southern Brazilian Rio
Grande do Sul Railway Limited reverteu a Unido. Embora
atravessando a drea mais préspera do estado, sofrera com
a concorréncia do contrabando de fronteira (Axt, 2002b)
e com franquia imperfeita da barra de Rio Grande. Além
disso, o tragado original fora aumentado em 57 km, por
zonas alagadicas, nas quais o assentamento dos trilhos
consumira grandes somas de capitais, diferenca que invia-
bilizara a extensio até Sao Gabriel, onde se faria a conexdo
com o tronco vindo do Taquari (Fed., 10-1-1905; Diab.,
3-11-1878). Entrementes, o governo estadual encampava,
com recursos repassados pela Unido, as estradas Novo
Hamburgo e Taquara (Axt, 2011).

Objetivava-se reduzir o peso da garantia de juros
em ouro, aspecto contemplado no funding-loan assinado
em 15 de junho de 1898, um empréstimo de consolidagio,
que inclufa uma moratéria de trés anos sobre subsidios
ao setor ferrovidrio, nessa época perfazendo um ter¢o do
or¢amento da Unifo, e paralisava investimentos até 1903.
A partir de 1900, Campos Sales desencadeou um plano de
resgate dos ferrocarris, por indeniza¢do com bénus-ouro,
rescission bonds, amortizados por meio de uma Caixa
de Resgate em Londres, uma proposta formulada pelo
Clube de Engenharia e construida com os banqueiros
ingleses, que foi elogiada pela revista 7he Economist. Em
1901, desapropriou 12 ferrovias estrangeiras, 2.135 km
de linhas, ou 13% do sistema ferrovidrio. Campos Sales e
Joaquim Murtinho intervinham para economizar e depois

5 O voto a descoberto, preconizado por Julio de Castilhos, era considerado como “o Unico remédio capaz de reabilitar o processo eleitoral, dignificando-0”, pois afastaria a
ameaca de corrup¢ao moral (Osério, 1981, p. 167). Os republicanos gatichos argumentavam que o voto secreto praticado no resto do Pais era hipocrisia. Nesse cenario, a
neutralidade de uma companhia, ndo permitindo que funcionarios cabalassem votos, era percebida como oposicdo. Sobre o processo eleitoral do periodo, ver: Axt, 2001a.
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reprivatizar, alugando e reunindo pequenas linhas em con-
glomerados integrados, geridos por investidores, de modo
a potencializar a rentabilidade. A operagdo nio tinha a ver
com a qualidade dos servi¢os em si, mas com a gestdo do
sistema. Rodrigues Alves, Afonso Pena e Nilo Pecanha
completaram o plano, que funcionou relativamente bem
até 1914, quando a eclosdo da guerra inverteu o fluxo de
capitais. As exce¢des foram a Estrada de Ferro Central do
Brasil, sobre a qual o governo federal manteve o controle,
e a Oeste de Minas, adquirida em 1903. As tentativas de
arrendar a Central esbarraram em oposigio no Congresso
e na ameaga de paralisa¢ido dos 14 mil operdrios, equiva-
lente a cerca de %/ dos efetivos do Exército. Produtores,
comerciantes, industriais e mineradores de Minas Gerais,
do Rio de Janeiro e do Distrito Federal beneficiavam-se
dos subsidios tarifdrios e exerciam Jobby. Os militares
insistiam ser reserva estratégica de defesa. Em 1889, o
Império possuia e operava 34% das estradas de ferro. Em
1914, o setor privado possuia apenas 39% das ferrovias,
mas operava 80% delas. Os estados, entdo, possuiam 8%
e operavam diretamente apenas 2% (Duncan, 1932, p.51,
66; Topik, 1979; 1987, p. 113, 117).

O novo contrato foi costurado por Borges de Me-
deiros e pelo Senador Ramiro Barcellos. Auxiliaire e Secon-
daire reivindicavam preferéncia. Removeu-se a colisio de
interesses em favor da primeira, cujos acionistas assumiram
a indenizagio dos direitos da outra (Fed., 28-7-1905). A
Unido encampou o acervo da Secondaire, da qual a Auxiliaire
era um brago, e liquidou o contrato da Southern. Assim, o
arrendamento previu a incorporagio do tronco sul, da Santa
Maria-Passo Fundo, do trecho de Alegrete a Uruguaiana,
das estradas Novo Hamburgo e Taquara. Apenas ficou de
fora do pacote a ferrovia de Barra do Quarai a Sdo Borja,
com trecho inicial inaugurado em 1887, sob gestio da Brazil
Great Southern Railway Company Limited, viabilizada por
investidores britinicos. Até 1908 os concessiondrios se
obrigavam a entregar 630 quilometros de novos ramais. A
rede total de 1.943 quildmetros reverteria 8 Unido em 1958
(Fed.,13,16-6-1905; Anais Dep.,12-12-1906,29-8-1907).

A operagio coincidia com o menor nivel do inves-
timento britinico no Brasil, cuja queda se iniciou com a
crise no inicio da década de 1890, marcada por inflagio.
A desvalorizagio cambial do Encilhamento fragilizou
prestadores de servigos publicos, compelidos a adotar
escala mével de tarifas atrelada a taxa de cAmbio. Se os
lucros foram parcialmente indexados, flutua¢ées nas ta-
rifas provocaram protestos de produtores e exportadores,
favorecidos pela desvalorizagdo cambial. Externamente,
também retraia capitais a crise do Banco Baring, o Pénico
de 1890, que contaminou a Argentina, onde bancos que-
braram e a recessio se instalou (Duncan, 1932; Abreu,
2000; Filomeno, 2010).

Borges de Medeiros celebrou a férmula, consi-
derando que diretrizes propostas por Castilhos estariam
satisfeitas, porque a unifica¢io (algo que Castilhos jamais
preconizara, ainda mais sob controle de grande empresa
estrangeira) favoreceria a integragio, facilitando a circu-
lagdo (Fed., 27-2-1905). Do ponto de vista financeiro, o
estado eximia-se do fardo das garantias de juros sobre
a Novo Hamburgo e se desobrigava da construgio do
ramal para Caxias do Sul, aliviando ainda os cofres dos
municipios de Taquara, Sdo Leopoldo e Santa Cruz, que
injetavam recursos nas construgdes (Fed., 25-2-1905).
Além disso, se livrava da fiscalizag¢io financeira das con-
cessiondrias, responsabilidade cometida & Unido (Fed.,
22-12-1905).

Acreditava-se que a unificagio traria barateamen-
to dos fretes (Fed., 22-2, 24-5-1905), impondo “golpe
de morte” sobre o contrabando, que sangrava os cofres
publicos e jugulava o comércio licito, especialmente
da Capital (Fed., 21-2-1905). Sustentava-se, inclusive,
que, com a abertura da barra e o porto de Rio Grande,
o comércio platino fluiria para o Rio Grande do Sul, ao
invés do movimento contrario até entio observado (Fed.,
28-7-1905) — um exagero otimista, sem duvida.

O monopdlio estrangeiro nido assustava, sendo
apresentado como o coroldrio dos esforgos pessoais de
Borges de Medeiros. Diante das criticas do dissidente Fer-
nando Abbott, na campanha de 1907, 4 Federagio, 6rgio
oficial do PRR, incensava o liberalismo: “[...] o governo
nio pode prover diretamente os meios de transporte por
ndo lhe ser licito organizar empresas carris, de navegagdo
ou quaisquer outras que fornecam maior comodidade a
produgio” (Fed.,5-7-1907). Acrescentava que a fungio do
estado se restringia ao esforgo pela melhoria dos servigos
e reducio das tarifas.

O contrato celebrou a alianga entre o borgismo e
alto comércio da Capital, de Rio Grande e de Pelotas, o
que sempre foi o projeto central (Baretta, 1985; Axt,2001):

O governo federal, que sabiamos estar inclinado a nossa

politica, acaba de dar prova irrecusdvel de confianga
ao Estado, entregando-nos o servio da repressio do
contrabando na fronteira. Isto, que veis levantar a
fibra patrictica das associagoes comerciais de Porto
Alegre, Rio Grande e Pelotas, desnorteou em completo
0s nossos adversdrios (Borges, n. 4108).

Tornar-se-ia agora mais vantajoso escoar as ex-
portacdes pelo cais de Porto Alegre (Fed., 28-7-1905). O
contrato foi saudado pelas associagdes comerciais da Capital,
incluindo as ligadas 4 oposicio federalista, como a dos Em-
pregados no Comércio de Porto Alegre (Telegrama, 1905).
A imprensa refletia unanimidade (Kliemann, 1977, p. 35).

Historia Unisinos

179



Gunter Axt

180

Por enquanto, havia colaboragio entre governo
e nova concessiondria, como no imbréglio envolvendo
a encampagio do acervo da The Porto Alegre (& New
Hamburg Brazilian Railway Company Limited, fundada
pelo engenheiro escocés John Mac Ginity, um antigo
assessor do Bardo de Maud. Apés controvérsias em torno
do montante investido, o governo propds indenizagio de
9% sobre o capital garantido de 202.500 libras esterlinas.
A oferta foi rejeitada: os acionistas cobraram 7% sobre
511.875 libras em rescission bonds, titulos de renda fixa
para rescisdo. Borges de Medeiros realizou desapropria-
¢do judicial, e a Auxiliaire tomou posse do acervo em
1907 (Vidal, 1907). O PRR ji tinha experiéncia com
encampagdes, pois em 1904 a municipalidade de Porto
Alegre encampara a Hidraulica Guahybense (Rickert,
2015, p. 56)

Aproveitando o transcurso da Conferéncia de
Haia, os acionistas plantaram artigos no Financial News
(1906) com criticas ao comportamento do Brasil, plei-
teando cldusula de cobranga compulséria de dividas para
paises inadimplentes por meio de interven¢io militar. O
Didrio de Noticias e o Jornal do Comércio, no Rio de Janei-
ro, defenderam posi¢io do Governo Borges, que acabou
prevalecendo (Fed., 19, 20-9-1907).

Em julho de 1906, a estagio de Pelotas foi conec-
tada ao cais da cidade, por meio da aquisi¢do do ramal de
2,5 Km construido pelo municipio (O Est.,2-7-1906).O
Ministério da Viagio liberou verbas para prolongamentos,
indignando bancadas do Norte e do Nordeste, que se
sentiam desprestigiadas. Mas a importancia dos ramais
para defesa militar e combate ao contrabando era invocada
com sucesso (Carvalho, 1908).

O diretor Gustave Vauthier acolhia indica¢des de
Borges para cargos na ferrovia (Borges, n. 7833, 7835) e
encaminhava de volta, como lideranga local, pedidos de
nomeagio de professores (Gustave, n. 7824, 7838). Quan-
do a empresa centralizou a administra¢io em Santa Maria,
desmobilizando escritérios de Pelotas e Rio Grande da
Southern, comerciantes e operdrios locais estrilaram. Bagé,
por sua vez, reclamava das tarifas (Fed., 8-6-1906). Borges
se esquivou (Kliemann, 1977, p. 37-42).

Em Cachoeira do Sul, o Conselho Municipal de-
cidiu cobrar imposto de 100 réis por dormente extraido.
A pedido de Vauthier, Borges interveio e reduziu-o a 50
réis, suspendendo ainda efeito retroativo e alvitrando dever
recair o gravame sobre o extrator dos dormentes, e nio
sobre o comprador (Isidoro, n. 702). Mas a atividade era
exercida pelo Coronel Horicio Borges, tio do Presidente,
que, reunindo sob sua asa considerédvel nimero de eleitores,
se insubordinou (Viriato, n. 705), empurrando a cobranca
para o transportador dos dormentes, Jodo Cauduro, o qual,
aconselhado por Vauthier, depositou a importéincia devida
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em litigio. Borges, finalmente, reclamou a extingdo do
imposto, sendo atendido (Gustave, n. 7846).

O intendente de Sdo Sebastido do Cai, Coro-
nel Oberst, pleiteou nido cruzar a ferrovia terras de sua
propriedade. Borges ndo o apoiou e monitorou a longa
discussdo em torno do valor da desapropriagio (Jodo, n.
7856). Em 1907, 0 poderoso Coronel Ramiro de Oliveira
queria que a companhia adquirisse, para construgio das
oficinas em Santa Maria, terrenos de seu sogro, e nio os
da familia Brenner, associada, inclusive, a dissidéncia de
Abbott (Ramiro, n. 7902). Em 1908, a Auxiliaire recusou
pedido do Coronel Jodo Ganzo Fernandez, diretor da
Companhia Telefonica, para aproveitar postes telegréficos,
instalando linha telefénica entre Pelotas e Rio Grande.
Ganzo tinha por sécio principal o Deputado Possidonio
da Cunha, préximo a Borges (Fed., 136, 2-7, 8-8-1906).

Borges s6 se queixou quando a Auxiliaire decidiu
ndo utilizar o carvio nacional para suas caldeiras, solida-
rizando-se com o Diretor da Companhia Sao Jeronimo,
Otto Spalding (Gustave, n. 7814). Dois anos mais tarde,
o Ministério da Viag¢do conferiu despacho favordvel ao
consumo de lenha pela companhia (Abelino, n. 7874).

Assoberbado de demandas, Borges criou a Comis-
sdo de Fiscalizacio da Rede da Viagdo Férrea,uma agéncia
reguladora. Sediada em Santa Maria, reuniu grupo de
engenheiros, os quais, inclusive, acabaram se envolvendo
na politica local (Abelino, n. 7871). O debate sobre os
tragados dos novos ramais se incendiou.

A Comissio obrigou refazer obras de ponte sobre
o Rio Cai (Fed., 5-1-1906), para nio prejudicar a nave-
gacio (Augusto, n. 7866). O percurso de Santa Maria a
Pelotas preocupava pela concorréncia que faria a hidrovia,
ramo cujos empresdrios se articulavam aos engenheiros
positivistas da Secretaria de Obras Publicas e ao comércio
capitalino (Fed., 17-7-1906). O projeto jamais saiu do
papel. O tragado do ramal de Santana do Livramento
(inaugurado em 1910), acreditavam, nio favoreceria o
consumo dos produtos coloniais da regido de Passo Fundo
na préspera cidade fronteirica em detrimento do comércio
uruguaio, além de nio facilitar a exportagio de madeira
e erva-mate para o Prata (Ferrocarril, 1925). Finalmente,
o Secretdrio de Obras Puablicas, José Barbosa Gongalves,
e seu irmio, Carlos, escalado por Borges para enfrentar
a dissidéncia e que o substituiria no governo em 1908,
torpedearam o tragado do ramal de Jaguario, que passaria
ao largo da sua cidade natal (Abelino, n. 7899), aonde s6
chegou em 1932.

Em franca hostilidade com o governo, apenas dois
anos ap6s o namoro que levou ao contrato de monopélio,
a diretoria da companhia apoiou o opositor, Fernando
Abbott, na tensa campanha sucesséria de 1907. Segundo o
chefe da Comissio de Fiscalizagio, Abelino Vieira, apesar
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de toda cabala oficial, dos 140 eleitores alistados entre os
funciondrios da Viagio Férrea, os borgistas conquistaram
apenas 50, muitos dos quais simpatizantes qualificados de
ultima hora (Abelino, n. 7745).

Carlos Barbosa Gongalves assumiu defendendo
a fun¢io reguladora estatal na economia (Gongalves,
Fed., 25-1-1908). O problema tarifirio o indispds com
o Ministro da Viagio, Miguel Calmon du Pin e Almeida
(Gongalves, 1908), levando-o a defender um novo plano
geral de viagio (Mensagem, 1908), numa retdrica que
deixava clara a influéncia dos positivistas da SOP, espe-
cialmente Faria Santos e Torres Gongalves, com os quais
o irmfo trabalhara no quinquénio anterior (Gongalves,
1908; Axt, 2002).

Ja em 1908, concedeu a Internationale Bergbau
und Industrie, de Erkelens, Alemanha, privilégio por 40
anos para a construcio e exploragio de estrada entre Passo
Fundo e Taquari (Fed., 1-10-1908). Mas a iniciativa, que
tinha o Banco da Provincia como parceiro, nio reuniu
capitais e em 1915, diante da guerra europeia, foi aban-
donada (Mensagem, 1915). O ramal de Vacaria também
entrou em licitagio (Fed., 5-10-1908). O governo estava
decidido a furar o monopdlio.

Na Cémara Federal, José Carlos de Carvalho pro-
pos um canal entre os rios Jacui e Ibicui, “arma de defesa
contra 0 monopdlio que a companhia belga procurava
implantar”, verdadeira “cilada” (Anais Dep., 30-7-1909).
A Ausxiliaire importava a integragdo da malha ferrovidria
aos “tentdculos de ferro”do Prata, convertendo a cidade de
Santa Maria, e nio Porto Alegre, em epicentro comercial
e mantendo a economia sul-rio-grandense tributdria
de Montevidéu. Os diretores da Ferro Carril Central do
Uruguai e da Auxiliaire conversavam frequentemente
(Fed., 7-8-1905). Em 1908, a situa¢do agudizou com a
zona de livre comércio no Uruguai, que concedia favores
as mercadorias destinadas ao trinsito terrestre (Carvalho,
Anais Dep.,30-09-1911). A falta do convénio aduaneiro
entre o Brasil e as republicas do Prata, que regulasse a
circulagdo de mercadorias, estabelecendo cotas e equali-
zando impostos, constrangia os interesses do comércio da
Capital (Carvalho, Anais Dep., 7-10-1911).

Os objetivos da Auxiliaire e do governo deixavam
de convergir. Enquanto ela queria a integra¢io com o
Prata, nisso certamente contando com apoio dos comer-
ciantes da fronteira, a elite urbano-litoranea lutava pelo
afastamento. Para a ferrovia, Santa Maria poderia ser o
epicentro mercantil. Para o governo, tinha de ser a Capital.
A companhia queria sufocar a concorréncia das hidrovias,
mas o PRR queria estimuld-la. A companhia queria baixar
os custos dos insumos, consumindo lenha, mas o governo
tentava impor o uso do carvio de Sdo Jerénimo, para o
qual as médquinas ndo estavam bem adaptadas.

Eram questdes sensiveis. Uma das razdes para a
eclosio da sangrenta Revolu¢do Federalista, em 1893,
fora justamente a disputa entre o comércio de fronteira
e o urbano-litorineo pela hegemonia sobre o territério
rio-grandense (Baretta, 1985; Axt, 2018). A navegagio
interior era fundamental para que os comerciantes da
Capital e meio-atacadistas ampliassem sua influéncia
sobre a regio colonial (Axt, 1998). O estimulo 2 in-
dustria carvoeira era tio importante que o governo na
década de 1920 facilitou & Companhia de Energia Elétrica
Rio-Grandense (CEERG) incentivos, em razdo do de-
senvolvimento de caldeiras adaptadas para o alto teor de
cinzas do produto de Sdo Jerdnimo que funcionariam na
termoelétrica da Volta do Gasometro, em Porto Alegre.
O governo sonhava com a ampliacdo da arrecadagio e
acreditava que o carvio impulsionaria todo o restante da
matriz industrial, a tal ponto que Borges nio se interessou
pela geragdo hidrelétrica, que em Sdo Paulo alavancava a
economia (Axt, 1995).

O contrato, agora, era considerado lesivo: “no dia
em que esta empresa tiver o monopdlio de toda a drea do
Rio Grande, como quer o projeto, ela ditard leis e a nossa
riqueza publica serd drenada para os cofres dos argentarios
europeus” (Fed., 28-7-1910). Para o Deputado Carlos
Maximiliano, “ndo ¢é possivel mais permitir que se dé o
monopdlio da vida futura do Estado [...] a uma felizarda
companhia, cujos protetores, cujos agentes de negécio
pululam no centro do Pais” (Anais Dep., 30-7-1909).

Em 1910, 70% das a¢des da Auxiliaire foram
absorvidas pelo estado-unidense Parcival Farquhar, in-
corporando a empresa a Brazil Railway Company (BRC),
criada em 1906 e que abocanhou 47% das ferrovias
brasileiras, em oito estados. O poderoso truste também
administrava o servigo de bondes em quatro cidades (uma
das quais Rio Grande) e a lucrativa Southern Brazilian
Lumber & Colonization Company, madeireira e empresa
colonizadora cuja a¢do esteve na origem da eclosdo do
tormentoso conflito do Contestado, no Oeste de Santa
Catarina, desenrolado de 1912 2 1917 (Dias, 1986, p. 184;
Valentini, 2013; Espig, 2013).

O tronco norte, que ligaria o Rio Grande do Sul a
Sao Paulo, via Marcelino Ramos, cuja construgio estava
paralisada hd anos, recebeu incremento sob Farquhar, a
quem interessava integrar suas ferrovias e criar uma rota
segura de escoamento para a madeira beneficiada pela
Lumber, tanto ao Norte, quanto ao Sul, alcancando o
mercado de Buenos Aires. Além disso, Farquhar assumiu
o contrato para a exploragio do porto e da barra de Rio
Grande, conflitando o governo, pois nio lhe interessava
a dragagem dos canais interiores, que aumentaria o ca-
lado para o cais de Porto Alegre: ele queria ver a Capital
tributdria do porto que administrava, contrariando os
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influentes comerciantes locais. Para lidar com resisténcias,
contratou o ex-Senador Ramiro Barcellos como lobista,
que ja vinha, todavia, atritado com Castilhos e Borges
desde 1903 (Baretta, 1985; Axt,1998;2011; 2016; Anais,
2009, p. 345).

Os gatichos comparavam sua desdita as vantagens
usufruidas por Minas Gerais, pois a Central do Brasil,
que cresceu 176% entre 1889 e 1915, com a construgio
de novos ramais, incorpora¢io de empresas deficitirias
ou rentdveis, acicatava a atividade de produtores e co-
merciantes mineiros e cariocas, com um sistema de tarifas
subsidiadas, assim desempenhando papel distributivo
(Topik, 1987, p. 117).

O primeiro golpe foi desferido pelo Presidente
Hermes da Fonseca, gaicho, cuja elei¢io se deveu as ca-
vilagées de Pinheiro Machado (Love, 1975). Depois de
rever contratos na Bahia e no Ceard, renegociou,em 1911,
o da Auxiliaire. Mas a soluc¢do ndo agradou. O engenheiro
Faria Santos acusou a nova politica tarifiria de inviabilizar
as hidrovias, pois os trajetos que sofriam concorréncia
da navegacio tiveram tarifas reduzidas, sendo as perdas
daf derivadas embutidas nos custos dos percursos livres
da mesma. Faria Santos passou a sustentar, entdo, que o
capital tinha uma dimenséo social, devendo render em be-
neficio da coletividade. Defendeu que o estado assumisse a
gestdo direta de servigos publicos, que seriam financiados
com o estimulo 4 economia, ampliando a arrecadagio, ou,
mesmo, com a criagio de novos impostos (Faria, 19-1-
1913; Fed., 7-2-1913).

Borges de Medeiros reassumiu o governo em janei-
ro de 1913 propalando a “prudente interferéncia do estado”
em “agdo reguladora” para proteger a sociedade da “falsa
concorréncia”, dos “funestos monopdlios ou privilégios”,
do modo a realizar a “socializa¢do dos servigos publicos”
por meio de “agio direta” (Mensagem, 1913).

Em 1914, com a crise de financiamentos decorren-
te da guerra, a BRC colapsou, entrando em concordata.
Além disso, o conglomerado de 38 subsididrias espalhadas
pelo Pais e conectado a empresas ferrovidrias no Uruguai,
Argentina, Chile, Bolivia e Paraguai, agulara em dema-
siado a hostilidade nacionalista. Farquhar tornara-se aos
olhos de muitos um bicho-papio, um polvo imperialista.

Seu modelo de negécio era agressivo, mas também
fragil, piramidal, pois alimentado pelo prestigio e pela
eficdcia na captagio de financiadores externos e amparado
no sistema de garantia governamental de juros a conces-
soes publicas. Beneficiara-se de uma brecha permissiva da
legislagio do Estado do Maine que possibilitava a uma
empresa comegar a funcionar sem ter negociado no merca-
do parcela de seu capital amortizado. A BRC comegara em
1906 com capital autorizado de 40 milhées de délares, mas
aporte inicial de apenas 900 délares. No Brasil, adquiriu
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acdes de empresas brasileiras a precos baixos, parte das
quais antes do novo fluxo de capitais externos desencadea-
do em 1907. Embora negociadas na bolsa, essas empresas
ganharam estatutos que davam aos diretores poderes para
sobrenadar a assembleia de acionistas.

Farquhar movimentava-se pelos saldes atapetados
dos governos distribuindo propinas, aliciando politicos,
alimentando lobistas. Surfara no boom da economia mun-
dial despoletado em 1906, atraindo investidores e dilapi-
dando adiantamentos de garantias de juros. Sonhava em
integrar o continente e ligar o Atlantico ao Pacifico. Mas
no momento em que as torneiras se fecharam, restou-lhe
o onus de investimentos a fazer e uma enormidade de
conflitos com interesses locais, incluindo uma cruenta
revolugio no Oeste de Santa Catarina. A Lumber, com
sua portentosa reserva extrativista, recebida em troca pela
construgio da ferrovia, era a joia da coroa que Farquhar
lutaria para nio perder (Gauld, 2006; Lanna, 2013).

O sistema de garantias de juros, debate que se
arrastava desde o século XIX, voltava & cena. Como o pais
nio dispunha de meios para realizar os investimentos, tais
subsidios atraiam recursos que procuravam rentabilidade.
No geral, os beneficios ao desenvolvimento do pais foram
superiores aos gastos com os subsidios, justificando-se,
motivo pelo qual os administradores lan¢avam mio do
sistema, mas que, por sua vez, poderia ter sido melhor
administrado. Para as grandes ferrovias, certos subsidios
eram desperdicio. Das seis maiores do Sudeste, apenas
duas falharam em conseguir rentabilidade ao capital in-
vestido superior ao que o mercado praticava. Porém, com
os dados disponiveis na época, os administradores, por
mais que se esfor¢assem, tinham dificuldade em prever
os desdobramentos de um investimento, sobretudo em
ferrovias, cuja operagio era sabidamente deficitdria nos
primeiros anos (Summerhill, 1998, p. 564).

Farquhar beneficiou-se de garantia de juros conce-
dida por semestre e nio por obra concluida. As vésperas
de abrir concordata, tinha executado apenas 57% das obras
contratadas pelo governo, muito embora ji tivesse recebido
92% dos respectivos valores. Com capitais transnacionais,
uma imensa holding abrigada pela legislagio americana,
dificilmente seria alcangado por seus credores (Gauld,
2006; Lanna, 2013).

O pais nio tinha politica unificada e detalhada de
viagdo. Os trilhos cresceram na base de concessoes espi-
cagadas, provinciais, da Unido e até municipais, dadas em
reacdo a propostas de investidores, ou simplesmente de
empreiteiros atentos ao comércio de vantagens, tentando
conciliar necessidades diversas dos usudrios, poderosos,
militares... Farquhar assumira uma colcha de retalhos
que ndo era ficil integrar. O engenheiro Molitor, envia-
do por acionistas para tecer um relatério isento sobre a
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situagio das empresas, notou em 1915 que as 1.323,5
milhas entre Sdo Paulo e Livramento eram mal tragadas,
importando em voltas desnecessarias, perda de tempo,
aumento de custos. Concluia que um viajante do Rio de
Janeiro a Montevidéu por terra precisaria de 92 horas para
percorrer 1.985 milhas, com gasto de 2948000 réis (em
primeira classe). Mas de navio faria 0 mesmo trajeto em
73 horas, percorrendo 1.253 milhas e gastando 198$000
réis. A concorréncia com a navegagio seria possivel se a
viagem de trem pudesse ser feita em 50 ou 60 horas. Além
disso, ele indicou que o material rodante estava obsoleto,
os trilhos malconservados, oficinas eram mal localizadas,
a administra¢do entre virias estradas nio se comunicava
e sofria com o ambiente de propinas e subornos que a
encharcava (Lanna, 2013, p. 19-21).

Nesse dificil esquema, o poder publico ficava pren-
sado entre a necessidade de garantir o capital, a pressio
para subsidiar a produgio e a necessidade de equilibrio
fiscal e orcamentdrio. O clamor dos usudrios por tarifas
subsidiadas avolumou-se em fun¢io da crise. Entre 1912
e 1918, o preco médio dos produtos de exportagio caiu
28% em mil réis, comparado com um aumento de 50%
no custo de vida urbano. A inflagido e o desemprego re-
percutiram sobre a populagdo operdria, cuja mobilizagio
explodiu em greves nas grandes cidades. Em muitas se
verificaram incidentes visando ao patrimonio das grandes
empresas ferrovidrias, contribuindo para a pressio da opi-
nifo publica contra as mesmas (Bak, 1998, p. 184; Topik,
1987, p. 119, 121).

Enquanto tarifas permaneciam congeladas desde
1912, apesar da inflagio, e com capacidade de investimento
jugulada, os servigos se deterioravam. A produgio apodre-
cia nos armazéns. Em Carazinho, madeireiras paralisaram.
Em Caxias do Sul, vinicolas abandonavam vinhedos (CP,
26-8,16-11-1917). A alfafa argentina invadia o mercado e
a produgio gaticha era queimada (Fed.,25-7-1917). Quei-
xas eram crescentes de mercadorias avariadas, extraviadas
ou roubadas sem indeniza¢des. Com as mas condicoes
de trabalho, os acidentes aumentaram, fazendo vitimas
(Fed., 22.9.1917).

Em 30 de julho de 1917, estourou uma greve dos
ferrovidrios. Eles jd haviam feito paraliza¢des relampago,
localizadas,em 1899 e em 1913. Agora, paravam em con-
junto e se articulavam a uma greve geral preparada pela
Liga de Defesa Popular (LDP) da Federagio Operaria do
Rio Grande do Sul, exigindo aumento salarial, jornada de
8 horas e semana inglesa. A Viagdo Férrea contagiou os
operdrios da Capital, que cruzaram os bragos em massa
até o dia 9 de agosto (Dias, 1986, p. 114; Petersen, 1993,
p-293; Fed. 31-7,1-8-1917).

Escaldado pelos sucessos no Rio de Janeiro e em
Sdo Paulo, onde as greves degeneraram em saques, con-

frontos e mortes, Borges de Medeiros, com o Intendente
José Montaury de Aguiar Leitdo, resolveu por em pratica
seu novo idedrio. Em 2 de agosto, reajustou os saldrios do
funcionalismo, induzindo a iniciativa privada a segui-lo, e
tabelou precos do arroz, batata, feijio, banhas e farinhas,
suspendendo sua exportagdo. Assim, a greve se estiolou
(Fed., 2, 3,4-8-1917; Bodea, 1979; Wolfe, 1991).

Em Santa Maria, os ferrovidrios seguiram mobiliza-
dos. Distribuiram notas negando vinculagio com a oposigio
federalista, o marxismo e o anarquismo. De fato, contavam
com simpatia dos comerciantes, que viam na greve forma
de pressdo por melhores condi¢des de transporte. Para
Cartwright, Inspetor-Geral da companhia, de quem os po-
liticos ndo gostavam por causa do combate 4 promiscuidade
administrativa com as fac¢des, o intendente e o delegado
eram “very active strike sympathizers’. A decisio de transferir
o escritdrio para Porto Alegre, fugindo das pressdes locais,
acirrara os animos. O Exército tentou fazer correr trens,
mas os operdrios incendiaram trés pontilhdes. A Brigada
Militar ndo interveio (Fed., 4,6-8-1917). Afinal, Borges os
convenceu a retomarem o trabalho. Tratava-se de caso de
alianca interclasses (Kliemann, 1977, p. 64-73; Bak, 1998,
p- 187; Biavaschi, 2004). Mas o oportunismo do governo
ficaria patente pela repressio a greve de 1920, depois da
encampagio (Harres, 1996, p. 123).

Cartwright anunciava investimentos e se dispunha
a aceitar reivindica¢ées operdrias, mas pedia aumento de
passagens, para fazer frente ao déficit, que se instalara em
1916. Empresirios desconfiaram, pois, enquanto a Juxi-
liaire seguia 4 mingua, a Lumber acabara de encomendar
80 vagdes novos. Em todo o Estado, associagbes de classe
se reuniram e repeliram a majoragio de tarifas. Com rei-
vindicagdes ainda ndo atendidas, em 16 de outubro ope-
ririos depredaram oficinas em Santa Maria e a estagio de
Montenegro, arrancaram trilhos, esvaziaram caixas d’dgua,
sabotaram desvios, explodiram pontes, derrubaram a linha
telegrafica, inutilizaram locomotivas. Dessa vez, exigiram
o afastamento de Cartwright e adotaram eloquéncia na-
cionalista. A Brigada Militar continuou nio intervindo
(Fed., 19-10-1917; CP, 24-10-1917).

No dia 21, pracas do Exército que escoltavam
Cartwright em Santa Maria espingardearam uma passeata,
ferindo 28 pessoas e provocando dois ébitos. O Ministro
da Justica, o santa-mariense Carlos Maximiliano, pediu
explicagdes; Borges de Medeiros responsabilizou a com-
panhia, postulando sua encampagio (Kliemann, 1977, p.
84; Fed., 22,25-10-17; Borges, 1917).

O consultor-geral da empresa, Teixeira de Abreu,
anunciou o afastamento de Cartwright, mas alertou para

a dificil situa¢do contibil e denunciou “interesses ocultos”

por tris da greve (CP, 1,2-11-1917). Afinal, concordou-

-se com aumento de 15% aos grevistas, redu¢io da carga
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horiria, escalas mais leves e manutengdo dos escritdrios
em Santa Maria. Borges negociou com empresdrios um
aumento de tarifas, da ordem de 20%, que recaiu sobre as
madeiras, o gado em pé, fazendas e ferragens. Cartwright
pedia isso para todos os produtos, indistintamente (CP,
4-11-1917).

Enquanto isso, mostrou servi¢o construindo pe-
quenos ramais na serra (Mensagem, 1917; Mensagem,
1919). Na Assembleia, o jovem Getulio Vargas defendia
a estatizagio de minas de carvio, cujo consumo saltara
durante a guerra, em razdo da impossibilidade de impor-
tagio (Vargas, 1919, in: Aita e Axt, 1997, p. 173-174).

No inicio de 1919, a Auxiliaire desligou-se da BRC
e os belgas retomaram o comando. Algumas melhorias
foram feitas, mas os servigos seguiam ruins. Borges torpe-
deou todos os pedidos de aumento das tarifas, sufocando a
empresa. O Presidente Epiticio Pessoa sentia-se em divida
com Borges. Em 12 de julho de 1920, os contratos foram
transferidos ao Estado. A Unido pagou a Auxiliaire pela
rescisdo metade do que estabelecia o contrato de 19 de
junho de 1905, 200 milhdes de francos belgas, e teria co-
participagio na renda liquida. O Estado comprometeu-se
a investir 62 mil contos. Borges contraiu um empréstimo,
intermediado pelos bancos Pelotense e Portugués, no valor
de 25 mil contos (Love, 1975, p. 202; Vargas, in: Aita e
Axt, 1997, p. 197).

A conjuntura nfo era infensa as encampagdes.
Também em 1920, o Presidente de Minas Gerais, Arthur
Bernardes, assumiu o contrato da Su/ Mineira. A Estrada
de Ferro Sorocabana voltava, na mesma época, a pertencer
a0 Estado de Sdo Paulo, que absorvera ainda a Sdo Paulo
Northern, contra a vontade da diregio da companhia. Bor-
ges e os presidentes paulistas, Rodrigues Alves e Altino
Arantes, falavam a mesma lingua (Topik, 1987, p. 124,
125; Mensagem SP, 1915,1916).

Depois de anos administrando déficits e carente
de investimentos sélidos, a companhia estava sucateada.
Em 1920, aconteceram 939 acidentes. Apenas 32% das
207 locomotivas operava em boas condi¢des; 29 estavam
arruinadas (Duncan, 1932, p. 85). Para financiar os investi-
mentos, Borges aumentou tarifas. Os fretes dos vasilhames
subiram 782%, do carvio 603%, da madeira 400%, do
arroz 350%, do gado em pé 264%, do sal 250%, da alfafa
240%, dos vinhos 194%, da cal 170%... Os produtos
gauchos perderam competitividade e mercados. O peso
das tarifas estava levando a asfixia a produgio de trigo,
erva-mate, couro, las, charque, vinhos, madeiras, milho,
banha... (Cabeda, Anais Dep., 11-8-1921; CP, 8, 10, 14,
19,30-7,3,13-1921).

A imprensa nio perdoou. A oposigio bradou.
O Deputado Rafael Cabeda acusava Borges de ter agido

de ma fé ao negar os pedidos de reajustes pleiteados pela
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antiga concessiondria. O colega Antunes Maciel lembrava
que os federalistas alertaram que o Estado nio tinha lastro
necessdrio para a encampagio (Cabeda, Anais Dep., 11-
8-1921; Maciel, Anais Dep., 17-8-1921).

Embora as condiges de trifego tivessem melhora-
do, a sobretaxagio dos fretes s6 comegou a ser aliviada em
1922, com abatimentos de 10 a 50%, o que foi considerado
paliativo (CP,12-3-1922). A decepgio se identificou com
a oposigdo.

Além da Viagio Férrea, Borges também encampara
o porto e a barra de Rio Grande. As operagdes rasparam
os bancos regionais, dos quais Borges sacara os fundos
publicos — valores recolhidos no cofre de 6rfios e inter-
ditos, na caixa de depdsitos judiciais e na de depdsitos
particulares, criada em 1914. Durante a guerra, todos ha-
viam feito uma poupanca forcada, pois houve dificuldades
de importagdo. Borges usou esses fundos para financiar
as encampagdes, num momento em que a demanda re-
primida tinha acordado. Houve enxugamento do meio
circulante, que representou dréstica restri¢do de crédito,
for¢ando a execugdo de hipotecas, atingindo pecuaristas,
base da economia. Com a desorganizag¢io do comércio, em
razdo da falta de divisas, navios partiam vazios do porto,
e 820 industrias fecharam entre 1920 e 1921. O Banco
do Brasil acabou vindo em socorro aos bancos gatchos,
criando uma carteira de redescontos (CP,29-4-1949). Mas
as hipotecas continuaram sendo cobradas em prazos mais
curtos (Oliveira, 1936, p. 48, 56-61; Lagemann, 1985; Axt,
2011; Escobar, 1930, p. 15, 36).

Assim, a oposi¢do langou candidatura de Joaquim
Francisco de Assis Brasil. Pecuarista, galvanizou a frustra-
¢do contra o governo, reunindo federalistas, republicanos
dissidentes, estudantes, grandes e pequenos produtores
rurais. O movimento operdrio aderiu, pois, depois das
plumas de 1917, Borges reprimira duramente uma greve
em 1919. Na Viagio Férrea, rebentou nova greve em maio
de 1923, em plena revolugio (Axt, 2011).

Logo apés o pleito de novembro de 1922, explodi-
ram acusag¢des de fraude. Uma Comissio de Constituigio
e Poderes da Assembleia dos Representantes manipulou
os numeros e deu a reelei¢do a Borges. Em 25 de janeiro
de 1923, dia da posse, estalaram escaramugas em Passo
Fundo, que logo descambaram para a conflagragio esta-
dual. (Fontoura, 1969; Cunha, 1943; Aita e Axt, 1998, p.
159, 235).

A vpacificagio veio em 14 de dezembro, com a
assinatura do Acordo de Pedras Altas. Borges garan-
tiu sua permanéncia no poder, de modo a concluir o
mandato. Mas a Constitui¢do de 14 de julho de 1891
seria emendada, com a supressio do polémico instituto
da reelei¢do, dispositivo que permitia a eternizagio no
governo. Portanto, o esquema de poder foi condenado.
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Em 1928, Getilio Vargas e Jodio Neves da Fontoura o
sucediam, iniciando uma nova era. Sua primeira a¢do foi
tomar um grande empréstimo de consolidagdo, maior
operagdo externa ja realizada pelo Estado, no valor de
42 milhdes de délares. Exatamente como dissera Ouro
Preto sobre a Velha Central, a Viagdo, assim como o
porto de Rio Grande, serviu de garantias. Ironicamente,
o Estado se endividou por causa das encampagdes (o
superdvit terminou em 1919), que agora lastreavam a
politica de estimulo & economia que Getulio abragaria.
Borges, com sua insisténcia em realizar as encampagoes
sem recorrer ao mercado externo, acabou, num primeiro
momento, sufocando a economia, o que lhe custou o
esquema de poder. J4, entdo, a velha classe mercantil
que dera sustentagdo ao borgismo estava sendo substi-
tuida pela ascendente burguesia industrial cujo capital
tinha origem colonial, ou estava mercantilmente ligado
a drea de colonizagio do Estado, e que cada vez mais se
sintonizaria com o novo governo, apoiando, inclusive, a
Revolugio de 1930 (Axt, 2002a).

Portanto, concluindo, das estradas herdadas pelo
Império, a Novo Hamburgo enfrentou problemas de
sustentabilidade, como acontecia amitide com pequenas
ferrovias no Brasil, onerando os cofres provinciais. Nesse
sentido, o cendrio seria algo diferente daquele percebido
por Kolko (1965) para os EUA, pois aqui a sustentabili-
dade crescia quando conglomerada e articulada a outros
empreendimentos.®

Ja a Rio Grande-Bagé, apesar de atravessar a drea
mais prospera do Estado, sofreu com intervengdes poli-
ticas que mudaram o projeto do tragado, com a demora
na abertura da barra, com a concorréncia imposta pelo
contrabando de fronteira e com o impacto da Revolugio
Federalista. Para a belga Compagnie des Chemins de Fer
Sud-Ouest Brésilien (Santa Maria-Passo Fundo), por fim,
faltaram os recursos necessarios para a conclusdo da obra,
o que tornou o trecho inaugurado deficitario.

Castilhistas concordavam com o liberal Prudente
de Morais e com o plano de estabilizacdo de Campos
Salles, aprovado no Congresso com o concurso gatcho.
O estatismo emergiu quando Prudente manobrou para
rejeitar a pretensdo do governo estadual para gerir a Porto
Alegre-Uruguaiana. Aliando-se aos militares, Castilhos al-
mejava fortalecer o controle na fronteira, reforcando, inclusive
sua autonomia de interferéncia na politica uruguaia, aspecto
este que o colocava em rota de colisdo com o Exército, que,
assim, se dividia em relagdo as intengdes castilhistas.

Desaparecido Castilhos, Borges celebrou um acor-

do de unificagio do sistema, com formagio de monopdlio
estrangeiro, o que, segundo alegava, dinamizaria a circula-
¢io, baratearia os fretes e combateria o contrabando. Mas a
infletida liberal comegou a balangar tio logo percebeu que
a concessiondria tinha interesses conflitantes. Enquanto
a empresa queria integrar o Estado com o Prata, conver-
tendo Santa Maria em epicentro mercantil, maximizando,
dessa forma, os fluxos, Borges, tendo a elite mercantil
urbano-litoranea como aliada, pretendia fortalecer a po-
si¢do de Porto Alegre. Além disso,a companhia pretendia
anular a concorréncia estabelecida pela navegagio fluvial,
setor que o governo protegia e que nio teria resistido
a disputa com a ferrovia sem essa protegdo. Também o
consumo do carvio nacional nio era considerado dese-
javel pela companhia, que, na falta do Cardift, preferia a
lenha, contrariando outro setor agasalhado pelo governo.
Finalmente, a racionalidade dos tragados esbarrou em
politicos que queriam ver municipios contemplados com
ramais nfo prioritarios. Nessa toada, a companhia acabou
apoiando a oposi¢io em 1907.

A paralizagio dos investimentos que adveio dessa
conjuntura foi superada apenas em 1910, com a absor¢do
do conséreio belgo-franco-germanico pelo conglomera-
do estado-unidense Farquhar, que concluiu ramais, com
destaque para a ligagio Sdo Paulo-Rio Grande, essencial
para o sucesso de seu empreendimento madeireiro em
Santa Catarina. O rapido crescimento da ho/ding, contu-
do, ndo chegou a melhorar esquemas de gestdo, que con-
tinuaram pouco integrados, encharcados de clientelismo
e assediados pelos politicos. Isto ¢, havia aparentemente
um limite para a sustentabilidade e competitividade do
conglomerado, pois a férmula regionalizada da Auxiliaire
foi mais eficaz, do ponto de vista administrativo, do que
o modelo nacional e transnacional de Farquhar. A crise
de 1914, com a inversdo do fluxo de capitais globais,
derrubou o gigante em pé de barro, financeiramente
alavancado e com problemas de gestdo. Com a qualidade
dos servigos se deteriorando, o colosso ferido despertou
o discurso nacionalista.

Borges, percebendo a fragilidade, jogou cartada
populista. Ao mesmo tempo que barrava aumentos tari-
farios que compensariam perdas inflaciondrias, acenava
para o movimento operdrio. Assim, as greves de 1917
representaram um peculiar caso de alianga interclasses:
governo, elite mercantil, produtores rurais, industriais e
operdrios se uniram contra o truste estrangeiro.

Com consenso em dmbito regional e situagio
politica favordvel em nivel nacional, Borges consumou a

¢ Segundo Kolko, os empresdrios americanos confiaram que o futuro residia nos grandes cartéis, mas na pratica muitos falharam em reduzir custos, obtendo lucros menores do
que concorrentes enxutos, 0s quais, ageis, mostravam-se competitivos. Para ele, as comissdes regulatorias antitrustes supostamente constituidas para restringir monopolios aca-
baram salvando monopolistas malsucedidos e sufocando pequenos concorrentes. Assim, a intervencdo do governo federal nos Estados Unidos teria sido planejada ndo para coibir
o monopdlio das grandes empresas em prol do bem-estar publico, mas para forjar monopdlios que elas ndo foram capazes de estabelecer em meio ao turbilhdo do mercado livre.
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encampagio dos servicos em 1920, seguindo movimento
semelhante promovido por Sdo Paulo e Minas Gerais.
Mas a engenharia financeira da operagio foi desastrosa.
Junto com a encampagio do porto e barra de Rio Grande,
a absor¢do da Viagio Férrea raspou os cofres dos bancos
locais, produzindo uma crise sem precedentes de falta
de meio circulante, que sufocou o comércio e precipitou
hipotecas. Além disso, para fazer frente ao ousado pro-
grama de investimentos numa empresa sucateada, Borges
aumentou vertiginosamente as tarifas, contrariando seu
proprio discurso. A crise de 1921 se refletiu na campanha
de 1922 e caldeou a revolugio de 1923, na esteira da qual
o projeto de poder de Borges saiu condenado. Afinal, o
Estado precisou se endividar externamente.

No conjunto, a natureza predatéria de certos poli-
ticos que se envolveram em processos decisérios relativos
a ferrovia parece ter contribuido para a desorganizagio
da iniciativa com maiores chances de éxito, a de 1905,
nesse sentido, confirmando para o caso gaicho andlise
de Summerhill (1998) para o Brasil. A guerra de 1914
sem ddvida trouxe um cendrio angustioso as empresas,
mas essa crise poderia ter encontrado a Viagdo Férrea em
melhores condigées do que sob Farquhar, cujo modelo
de negécio alavancado era comprometido na origem.
Mesmo sob Farquhar, contudo, a situagio entre 1915 e
1920 nio precisava ter se deteriorado tanto se o governo
nio tivesse usado seus meios para espremer uma empresa
ja combalida, salvaguardando seus objetivos politicos,
bem como interesses de empresarios aliados que nio se
coadunavam com os da empresa. A interferéncia em favor
de concorrentes menos eficientes confirma em parte o
argumento de Armentano (1999), para quem os trustes e
conglomerados ndo eram necessariamente exploradores
do consumidor e estavam perseguindo eficicia produtiva.
Outrossim, aponta para uma realidade diversa da descrita
por Kolko (1965), pois, se as intervencdes de 1898 e de
1905 se fizeram em sintonia com o capital, como teria
acontecido com a legislagio regulatéria nos EUA antes
de 1916, a partir de 1907 o estado sul-rio-grandense agiu
progressivamente em desacordo com os interesses dos
trustes. A relativa eficicia do conglomerado em 1905, mas
também em 1910, despertou reagdes de setores da econo-
mia local, que passaram a demandar protegio estatal. Sob

gestdo publica, os servicos melhoraram, mas a conta recaiu
sobre o conjunto do setor produtivo, além de funcionar
como um dos fatores precipitadores do endividamento”.
Assim, a aquisi¢io da ferrovia contribuiu para dar inicio
ao cendrio que tornaria, no futuro, o Estado cada vez
mais dependente dos socorros da Unido para enfrentar
seus déficits. Em 1959, a rede estadual foi absorvida pela
Unido, por meio da RFFSA. Em 1996, o que sobrou da
malha retornou para um conglomerado privado.

Parte da historiografia insistiu que o intervencio-
nismo no Rio Grande do Sul explicava-se em razio da
ideologia castilhista, lastreada no Positivismo comtista
(Axt,2002b). Na pratica, porém, nio foi assim. Em 1898,
Castilhos estava alinhado ao projeto liberal ortodoxo de
Murtinho e Moraes. Divergiu apenas no tocante a estra-
da de ferro Uruguaiana, considerada estratégica, o que o
colocava em sintonia com a perspectiva estadeada pelos
militares, ndo apenas na Republica, mas desde o Império,
quando, muito antes do Positivismo, conservadores como
o Visconde do Uruguai ja defendiam a nacionalizagio e
aintervencio em certos setores como forma de fortalecer
o estado e a defesa e dinamizar a economia (Axt, 1999).
Em 1905, desaparecido Castilhos, Borges pode consumar
a férmula liberal cartelista e pré-capital estrangeiro, mas
que, dois anos depois, entrava em crise em razio dos cho-
ques de interesses entre a empresa cessiondria e politicos
ou setores da economia defendidos pelo Estado. Nesse
caso, 0 problema foi politico, pois a sustentagio do governo
nio queria, ou no podia, prescindir da alianga intraclasse
dominante que englobava os grupos articulados a tais
setores, a saber, a mineragio carvoeira, a navegagio fluvial,
o alto comércio e os financistas urbano-litorineos. Ai sim,
com apoio dos técnicos positivistas abrigados na SOP
(Axt,2002), Borges desenhou o projeto intervencionista,
recorrendo a retérica nacionalista. Note-se, porém, que o
movimento de Borges estava entdo em sintonia com agdes
dos governantes de Sao Paulo e de Minas Gerais, onde nio
se verificava igual influéncia de engenheiros positivistas
na Administracio e, muito menos, do castilhismo.? Isto
¢, no inicio dos anos 1920, a férmula estatista, jd bem
prestigiada desde o convénio de 1906 em Taubaté, se
difundia, em pleno ambiente liberal, independentemente
do Positivismo ou do castilhismo (Topik, 1979; 1987).

7 As encampacOes da Viacdo Férrea e do Porto e Barra de Rio Grande, além do esforco de guerra de 1923, empurraram o Estado para uma situagdo pré-falimentar, com atraso
no pagamento de fornecedores e, pior, com desagio para o saque de cadernetas de poupanga, que passaram até a funcionar como moeda paralela, o que produziu uma inflacdo
regionalizada. O cenario foi estabilizado com o empréstimo de consolidagdo de 42 milhdes de ddlares, tomado por Getulio Vargas em 1928, o qual, além de resgatar a divida
de curto prazo, financiou obras em algumas cidades e a criacdo do Bergs, o banco de crédito hipotecario que posteriormente deu origem ao Banrisul (Axt, 2001). No inicio dos
anos 1930, depois do esforco de guerra da Revolucdo de 3 de outubro, o Estado comecou a receber seus primeiros socorros da Unido (Axt, 2003).

8 Além disso, Borges ndo estendeu seu recém-incorporado nacionalismo para outros setores da economia: ao invés de apoiar o projeto de um frigorifico nacional, por exemplo,
acabou concedendo incentivos que estimularam a instalacdo de frigorificos estrangeiros na fronteira a partir de 1917 (Pesavento, 1980). O intervencionismo seletivo ficou
explicito na geragao e distribuicdo de energia elétrica, onde se fez de tudo para proteger uma empresa que prometia explorar o carvao nacional e era ligada a politicos com
participagdo em seu esquema de poder, desmerecendo um projeto livre de incentivos para uma grande hidrelétrica no rio Jacui que garantiria energia abundante e barata a

florescente industria local (Axt, 2011).
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