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Os trens wurbanos em um tempo de escassez: ;‘;

a operacao da estrada de ferro central do brasil e da estrada
de ferro rio d’'ouro no Rio de Janeiro durante a primeira
guerra mundial, 1914 e 1917.

Raphael Castelo Branco da Silva'

Resumo: O artigo analisa o impacto da Primeira Guerra Mundial (1914-1917) nas
ferrovias do Rio de Janeiro, especialmente na Estrada de Ferro Central do Brasil e na
Estrada de Ferro Rio d’Ouro. Durante o conflito, o Brasil enfrentou dificuldades
econOmicas, como a escassez de crédito e a interrupcao das importagdes de
equipamentos ferroviarios da Europa, o que afetou diretamente a operagao das
ferrovias. A escassez de recursos financeiros também prejudicou a capacidade do
governo de investir em melhorias, resultando em uma gestao focada na contencao de
despesas e na renegociagao de contratos. A dependéncia do investimento externo, que
era fundamental parao crescimento da infraestrutura ferroviaria e urbana, se mostrou
uma vulnerabilidade durante o conflito, com a suspensdao dos empréstimos
provenientes de paises europeus e a limitada contribuigao dos Estados Unidos. Apesar
dos desafios, algumas obras de expansao e manutengao das ferrovias continuaram,
como a construcao de novos ramais e a conclusao de importantes trechos de linhas. No
entanto, o governo enfrentou dificuldades para atender a crescente demanda por
transporte publico e infraestrutura urbana, que se tornaram ainda mais urgentes

devido ao rapido processo de urbanizacao e ao crescimento das cidades, especialmente

! Doutorando em Historia pela Universidade Federal Fluminense, sob orienta¢io do Prof. Dr. Cezar Teixeira
Honorato.
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do Rio de Janeiro. Em meio a esse cenario de escassez, a administragao das ferrovias

foi palco da complexidade da gestao or¢amentaria durante a guerra.
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Palavras-chave: Estrada de Ferro Central do Brasil. Estrada de Ferro Rio d’Ouro.

Augusto Tavares de Lyra. Primeira Guerra Mundial. Economia.

O presente artigo tem como objetivo apenas apresentar reflexdes preliminares
que estdo sendo desenvolvidas na tese de doutoramento, que analisard o papel das
ferrovias na urbanizagao da cidade do Rio de Janeiro e seu entorno. O periodo
correspondente na andlise é o periodo da Primeira Guerra Mundial, entre 1914 e 1917,
sob a gestao do ministro da Viagoes e Obras Publicas Augusto Tavares e Lyra, e seus
impactos. O momento foi caracterizado por uma complexa dindmica financeira para a
economia brasileira, e isso se refletiu em um de seus principais pilares: as estradas de
ferro. As ferrovias eram de suma importancia nao apenas para o escoamento da
produgao, mas também para o incipiente processo de urbanizacdo que estava
ocorrendo em grandes cidades, como Rio de Janeiro e Sao Paulo. Entretanto, a
dependéncia das estradas de ferro em relacdo a maquindrio estrangeiro tornou-se um
problema administrativo, pois, com as exportagoes basicamente paralisadas de
material vindo da Europa, os administradores das estradas de ferro tiveram que adotar
uma série de procedimentos para superar esses problemas

Um dos principais problemas financeiros para as estradas de ferro foi a
dificuldade de obter crédito, tanto em ambito nacional, pelos ajustes fiscais, como em
ambito internacional, pela situagdao do conflito. Os quatro anos referentes ao conflito
foram periodos de grande escassez de liquidez, e essa dificuldade de crédito somava-

se aos problemas relativos as emissoes de papel-moeda, assim como aos empréstimos
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externos, que tornavam o conjunto econdmico como um todo extremamente
vulneravel. Bill Albert, em artigo sobre o impacto da Primeira Guerra Mundial sobre
o investimento estrangeiro na América do Sul, afirma que, a primeira vista, pode
parecer inutil escrever sobre o tema. Sua explicagdao deriva do fato de que, durante o
conflito, esse investimento foi escasso, pois cessaram-se quase totalmente os
empréstimos tomados na Alemanha e na Franga, além de a Gra-Bretanha suspender
os investimentos estrangeiros. Apenas os Estados Unidos teriam incrementado o
investimento, mas nao de forma suficiente para suprir as demandas da economia
brasileira, que era muito dependente do financiamento externo. O autor considera que
as estruturas financeiras possuem uma imagem de imutabilidade, mas basta um
periodo de anormalidade para que estas entrem em colapso. A vulnerabilidade da
economia brasileira estava-se através de sua ja citada dependéncia. Mas foi o
investimento estrangeiro que possibilitou o crescimento do desenvolvimento urbano
e o financiamento das obras de ferrovias e de portos.

A presidéncia de Wenceslau Brads foi marcada por um baixo crescimento
econOmico. Nesse sentido, também se exacerbou a fragilidade da economia brasileira
diante da dependéncia do setor externo e da incapacidade de gerar um crescimento
sustentavel com base na industrializagao por meio de maquinas pesadas. O material
rodante nao pdde ser produzido no Brasil por falta de tecnologia disponivel. Essa
situagao foi diagnosticada em varios atores da administragao brasileira. As primeiras
observacdes a serem feitas no relatdrio referente ao ano de 1914 sao de que as ferrovias

analisadas dividiam-se em dois tipos: as custeadas pela Uniao e as nao custeadas pela

2 ALBERT, Bill. O impacto da Primeira Guerra Mundial sobre o investimento estrangeiro na América do Sul:
Brasil e Argentina. In: Historia Econémica & Historia de Empresas, volume 4, nimero 1. Sdo Paulo: HUCITEC,
2012. pp.143-147.
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Uniao. Esse fato deve ser levado em conta em rela¢do a andlise feita da operacgao e da
administracao de cada estrada de ferro. Em 31 de julho de 1915, o ministro da Via¢ao
e Obras Publicas, Augusto Tavares de Lyra, envia ao presidente da Republica,
Wenceslau Brds, uma mensagem introdutoria ao seu relatdrio, no qual afirma que nao
se vivia, naquele momento, uma época normal e que ele, de acordo com suas
atribuicOes constitucionais que o obrigavam a prestar contas, reconhecia tal situacao e
que, dadas as dificuldades, o “governo nao pode ter outro programa que nao seja o da
mais rigorosa economia, com cortes profundos nas despesas e adiamento de todos os
gastos que ndo forem absolutamente indispenséaveis”.?

Augusto Lyra culpabilizava a regulagao anterior ao seu ministério pelas
responsabilidades e, para isso, informa uma série de determinagdes, avisos e decretos
que corroboravam sua visao dos problemas. Sua alternativa ao estado financeiro da
viagdo brasileira era uma tomada de posi¢des que incluia um movimento de corte de
gastos somados a uma andlise dos contratos assinados até entdao. Contratos
considerados onerosos seriam rompidos, com as devidas garantias, e os que fossem
possiveis de renegociar, assim seria feito. Revisao e rescisao eram as palavras-chave.
De acordo com o ministro, o relatorio nao era o espago correto para fazer tais criticas
aos diversos regimes para construgao e operacdao das ferrovias, o que incluia a
administracdo por garantia de juros com pagamento da divida interna, entre outras
modalidades. Mas este nao poderia deixar de apresentar uma série de questoes que

referendavam o seu diagndstico do problema para o Tesouro.*

3 MIVOP. Relatorio de 1914 apresentado ao presidente da Repuiblica dos Estados Unidos do Brazil pelo ministro
de Estado da Viagdo e Obras Publicas, Dr. Augusto Tavares de Lyra. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1915.
p. 1L

4 MIVOP. Relatorio de 1914..., idem. p. III-V.
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O ano de 1914 teve, no Ministério de Viagdes e Obras Publicas, um déficit no Ve
montante de 2.000.000$. Portanto, era essencial, naquele momento, buscar outras ::}]
fontes de financiamento que nao fossem apenas os cofres publicos. Nao se menciona a
desativagao de linhas, mas certamente apresenta-se uma argumentacao a favor de uma
maior racionalidade na construcao de novas linhas, pois existia uma série de obras de
prolongamento, como ramais, desvios e ligagdes, que foram construidos sem
autorizagao e que, mesmo sendo necessarios, deveriam ter aguardado uma situagao
financeira mais favoravel. Destacamos uma andlise de Augusto Lyra sobre a Estrada
de Ferro Central do Brasil, que compreendia tanto o setor de subtirbios como as linhas

de longa distancia:

A Central do Brasil, a primeira e a mais importante de nossas linhas férreas, é
disto um exemplo edificante: sé com a liquidagao de seus débitos, pagos ou
verificados, de dezembro até agora, teremos de despender 80.000.000$ no
minimo; um crédito de 45.000.000 votado em fins do ano passado, outro de
25.000.000% ja solicitado em mensagem presidencial e outro de 10.000.000 a
12.000.000$ a solicitar brevemente. Junte-se a estes numerosos excessos de
despesas, que se tornaram normais, sobre as consignagdes or¢amentarias, e ter-
se-a uma ideia da necessidade que hd, ao meu ver, de langar as bases sobre as
quais deve repousar, de futuro, a autonomia de sua administragdo, de modo
que o custeio de seus servigos fique, ao menos, dentro dos limites de sua renda.
Sob esse regime, acredito que o progressivo desenvolvimento desta ndo seria
anulado pelo aumento da despesa e reducao constante das tarifas, como tem
sucedido (...).5

A Central do Brasil era, até entao, a principal estrada de ferro que atendia os
suburbios do Rio de Janeiro. Mas nao era a unica. Também circulavam os trens da
Linha Auxiliar, da Rio d’Ouro e da Leopoldina Railway. Essas estradas de ferro, além

de serem a via de comunicagao principal de localidades que passavam por um

S MIVOP. Relatorio de 1914..., ibidem pp. XXIV.
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processo de loteamento, também eram a ferrovia que conectava regioes do entorno da
capital federal que ainda enfrentavam problemas de saneamento. Com a introducao
da estrada de ferro, a populagao, fugindo de doengas, se rearticulou em povoamentos
de novas areas.® Mesmo em um contexto de asfixia financeira devido as restricdes
orcamentdrias, a estrada de ferro conseguiu entregar algumas obras importantes tanto
no entorno da capital federal quanto no setor de subtrbios. Abriu-se trafego de 46
quilometros de linhas que conectavam Japeri a Barra do Pirai, com seis tineis e sete
pontes, um padrao consideravel de obras de arte. Cabe lembrar, contudo, que as obras
estavam ocorrendo desde anos anteriores; ou seja, a maior parte do investimento para
a conclusdo dessas obras nao foi relativa ao exercicio orgamentdrio de 1914,” que tinha
sido aprovado no ano anterior. Sendo assim, suspenderam-se uma série de obras de
prolongamento, apesar de que algumas continuaram a realizagdo através de
empreiteiros locais.® Também foram concluidas importantes obras de linhas férreas

dentro da cidade do Rio de Janeiro.

Foram concluidos os trabalhos para as linhas 5 e 6, entre Sdo Cristovao e
Deodoro, sendo de Sao Cristévao a Del Castillo pela linha auxiliar; de Del
Castillo a Engenho de Dentro, atravessando terreno das oficinas, e de Engenho

de Dentro a Deodoro pelo leito da bitola larga.9

Transportou-se em 1914 um total de 30.810.559 passageiros, sendo que
28.161.222 passageiros se locomoveram apenas nos suburbios. Ou seja, o total de

viajantes da Estrada de Ferro Central do Brasil tinha como base quase 90% de

® MIVOP. Relatorio de 1914..., ibidem p. 312

7 MIVOP. Relatorio de 1914..., ibidem p. 40-42.
8 MIVOP. Relatorio de 1914..., ibidem p. 43

9 MIVOP. Relatorio de 1914..., ibidem p. 42
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passageiros suburbanos. Isso nao se refletia, necessariamente, como um valor
expressivo no orgamento da ferrovia, que obtinha mais renda através de fretes de
mercadorias.'”

Esses contratos estabelecidos revelam uma tentativa de integracao entre as
operagOes ferrovidrias e outros servigos no Rio de Janeiro. Isso possibilitou que a
Estrada de Ferro Rio d’Ouro ampliasse suas areas de atuagao e também se tornasse
mais atrativa para aqueles que a utilizassem. O primeiro contrato também possibilitou
que diferentes servigos ferroviarios compartilhassem linhas e passagens para operar
em conjunto, demonstrando que a colaboragao entre as ferrovias era mais comum do
que geralmente é trabalhado. Elas formavam um sistema comum que possibilitava o
intercambio ndo s6 de tecnologia, mas também de materiais. Em 1914, a Estrada de
Ferro Rio d’Ouro operou de forma regular e, de acordo com as fontes oficiais, nao
apresentou queixas substantivas por parte da populagao!'.

No ano de 1915, o ministério de Viacao e Obras Publicas continuou a sua
cruzada em relacao ao combate aos contratos considerados onerosos!?. Oficialmente,
veiculava-se ao publico que os servigos ferroviarios transcorriam sem maiores
dificuldades'. Contudo, basta observarmos o proprio relatério ministerial que

encontramos indicios de problemas na operacao das estradas de ferro.

1O MIVOP. Relatorio de 1914..., ibidem p. 46

""" MIVOP. Relatorio de 1914..., ibidem p. 408-409.

12 MIVOP. Relatorio de 1915 apresentado ao presidente da Republica dos Estados Unidos do Brazil pelo ministro
de Estado da Viagdo e Obras Publicas, Dr. Augusto Tavares de Lyra. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1917.
p- VIL

13 MIVOP. Relatorio de 1915..., idem. p. 4.
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Apesar da crise, houve espago fiscal para a realizagao de uma série de obras que o0

apresentaram melhorias. Parte dos investimentos da Estrada de Ferro Central do Brasil ::}]
foi destinada a expansao da area atendida pela mesma, e nao cabe ao escopo do artigo
trabalhd-las. Em sua operacao suburbana, destaca-se a inauguragao de uma nova
cabine de controle de trafego em Deodoro, na regiao de entrada do sertao carioca. Isso
possibilitou uma melhoria no sistema de chaves e sinais e finalmente conectou ao
sistema de controle as novas linhas inauguradas, que aumentaram em 1/3 a capacidade
de locomogao da ferrovia. Essa obra possibilitou uma melhora nas condigdes de
seguranca da circulagao de trens. O bairro de Deodoro também recebeu um depdsito
de carros, no qual o documento nao especifica de que tipo. Provavelmente, eram carros
de passageiros, pelo aumento na circulagao de trens urbanos e também por Deodoro
ser a localidade onde se dividiam os ramais de Sao Paulo e o ramal de Mangaratiba.
Reconhecia-se a importancia da mobilidade urbana. Entretanto, apesar do
comprometimento em melhorias na operagao, muito do que fora planejado nao péde
ser realizado por falta de materiais ou mesmo restri¢des orgamentdrias.'*

As tentativas de regularizacdo do trafego de passageiros esbarravam em
dificuldades que se acentuaram com o problema de importacdo de materiais. A
insuficiéncia de carros de passageiros necessdrios para suprir as demandas de
transporte no subtirbio denunciava esse déficit. Além disso, tornava-se um problema
a questao dos carros com iluminagao. Seu pequeno niimero impedia que, por exemplo,
servigos noturnos fossem realizados com regularidade. Ao final do ano de 1915, os
numeros da Central do Brasil indicavam que o total de locomotivas existentes era de

450, sendo 306 delas da bitola de 1,60 m e 144 da bitola de 1,00 m. Entre as locomotivas

14 MIVOP. Relatorio de 1915..., ibidem. p. 22-23.
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de 1,60 m, 185 estavam em bom estado e em condi¢des regulares, enquanto 35
necessitavam de reparos e 11 estavam em mau estado. No que se refere as locomotivas
de bitola de 1,00 m, 79 estavam em bom estado, 31 em condigdes regulares, 19
precisavam de reparacdes e 12 estavam em mau estado. E importante ressaltar que,
das locomotivas de bitola de 1,00 m, 3 estavam emprestadas ao Ministério da Guerra.'
Em relagao as que foram consideradas improprias para o servico, foram retiradas de
operacao 10 locomotivas da bitola de 1,60 m e 7 da bitola de 1,00 m. Para adaptar-se a
queima de 6leo combustivel, 31 locomotivas passaram por modificagdes, o que
também denota um problema de acesso aos combustiveis para a frota disponivel até
entdo.'s

A discussao sobre a existéncia de duas bitolas ja existia naquela época, e sua
coexisténcia era justificada oficialmente pelas especificidades técnicas, mas muitas
vezes questdes politicas e econdmicas justificavam a ado¢ao de um ou outro modelo.
Devido a topografia montanhosa, muitas vezes escolhia-se a bitola de 1,00 m pela
facilidade de realizagao de curvas com angulos fechados e construgao de tineis, mas
isso por vezes tornava a operagao limitante devido a baixa velocidade, ao passo que a
bitola de 1,60 m possibilitava uma maior velocidade, garantia de estabilidade para as
composi¢Oes e uma maior capacidade de transporte de cargas. Em relagao a Estrada
de Ferro Central do Brasil, a coexisténcia de bitolas, devido a dificuldade de
importacao de material, tornava o sistema ferroviario vulneravel e de dificil
manutengao. Estratégias como a modificacao da alimenta¢ao das locomotivas foram

tomadas, mas em geral eram paliativas. A maior quantidade de intervengbes nao se

15 Este fendmeno também ocorreu em outras estradas de ferro, e pode indicar uma presenga de militares em
decisdes do MIVOP.
16 MIVOP. Relatorio de 1915..., ibidem. p- 24.
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deu na frota, mas sim nas oficinas e depdsitos, que foram melhorados a fim de

possibilitar mais espagos de manutengéo.'’

330 w

Ja na estrada de ferro Rio d'Ouro, alguns acidentes aconteceram, mas ndo ha
maiores detalhes sobre o fato. Tendo um total de 16 locomotivas, 2 precisaram ser
desativadas por serem imprestaveis. Deste nimero, uma se encontrava em bom
estado, quatro em condig¢Oes regulares, cinco em mau estado, trés em reparagao e uma
aguardando baixa, também por ser imprestavel. Houve um aumento na quantidade
de vagoes de segunda classe, mas existia um limite nesse aumento devido a auséncia
de material rodante disponivel. O que existia ja tinha problemas e, com a precariedade
da infraestrutura, a prestagao de servigos nao era satisfatoria.'® O relatério destaca que
a estacao estava funcionando com poucos recursos, e que, no maximo, foi possivel
aumentar a estacao de Belford Roxo, que finalmente teve a sua construgao finalizada
em alvenaria.'

O ano de 1916 nao foi positivo para as ferrovias brasileiras e para os meios de
comunicagdo em si no pais. Aconteceu uma intensificacdo das dificuldades
enfrentadas pelo setor, principalmente devido a falta de material e as dificuldades de
comunicagao com a Europa. Por exemplo, a Estrada de Ferro Central da Bahia operava
com os mesmos horarios de 1914, apesar do aumento da demanda, e precisava

reorganizar sua grade de hordrios para que também fossem transportadas

17 MIVOP. Relatorio de 1915..., ibidem. p. 25.
18 MIVOP. Relatorio de 1915..., ibidem. p. 274.
19 MIVOP. Relatorio de 1915..., ibidem. p. 274.
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de como as comunicagoes no pais foram prejudicadas pela guerra. Um dos principais, e

mercadorias.?’ O relatdrio ministerial referente aquele ano d4 uma série de exemplos

que foge ao escopo do artigo, foram os correios, que tiveram uma significativa
diminui¢do da renda obtida com os valores referentes ao transito de envelopes e
encomendas, também prejudicado pelo fechamento das fronteiras de paises europeus,
em particular a Alemanha.?!

O governo brasileiro iniciou novas tentativas de solugao para as restrigoes
internacionais de comércio. Em relacdo a operacdo, devido a escassez de recursos,
reconhecida pelo préprio ministro, essas solugdes eram mais adaptativas ao que ja
existia no territdrio nacional do que envolvendo aquisi¢des de materiais de melhor
qualidade ou maior eficiéncia. Optou-se pela substituicao do carvao estrangeiro por
carvao nacional, mesmo que este fosse menos potente, sendo essa uma das principais
estratégias. O mesmo ocorreu com a lenha e os dleos. A busca por uma autossuficiéncia
em um contexto de guerra tinha limites, mas ensaiava-se uma substituicao de

importagdes.”? O ministro afirmava, em seu despacho introdutério que:

Certo, ndo ¢é licito assegurar que tudo estda normalizado; mas € forgoso
reconhecer que muito se tem conseguido, dada a insuficiéncia de meios ao
alcance do Governo. A este propdsito, vem a calhar uma referéncia aos
sacrificios do Tesouro para manter com regularidade o trafego da Central do

. . . ~ 2
Brasil, cujas despesas de custeio crescem em progressao assustadora. 3

20 MIVOP. Relatorio de 1916 apresentado ao presidente da Repuiblica dos Estados Unidos do Brazil pelo ministro
de Estado da Viagdo e Obras Publicas, Dr. Augusto Tavares de Lyra. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1918.
p. 124.

2 MIVOP. Relatorio de 1916..., idem. p. 346.

22 MIVOP. Relatorio de 1916..., ibidem. p. XI1I-XIIL

23 MIVOP. Relatorio de 1916..., ibidem. p. XIIL
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Em oficio enviado ao ministro, o diretor da Estrada de Ferro Central do Brasil

afirma que:

332

As importancias despendidas com o pessoal nos ultimos trés anos foram, por
exercicio: 1914, 29.212:068$698; em 1915, 31.263:9358$85; 1916, 33.776.090$599.
Estas trés cifras indicam que a despesa com o pessoal vem crescendo de ano a
ano, o que encontra facil explicacio no fato de que o algarismo total
representativo das mercadorias e passageiros transportados apresentar o
mesmo aspecto da elevacdo anual progressiva e na certificagao de, todos os
anos, serem abertas as linhas ao trafego, quer nos prolongamentos e ramais.
Nestas condi¢des, no exercicio vigente, em que o servico de transporte tem
assumido uma intensidade extraordindria, em parte devido as dificuldades nos
transportes maritimos, em que a tonelagem de mercadorias de exportacao vai
se elevando de més para més, o que alids constitui verdadeiro motivo de
contentamento para esta diretoria que, no fato, vé um sintoma de progresso
econdmico do pais. A verba a ser despendida com o pessoal, por maiores que
sejam os esfor¢os em fazer o servigo de modo econémico, nao podera ser muito
inferior a despendida no ano proximo findo, que atingiu a cifra de
33.776:090$599. Subtraindo deste total a importancia relativa ao pagamento dos
domingos e feriados, que esta estimada em 3.714.373$85, chega-se a conclusao
que, no corrente exercicio, seria necessaria a dotagdo orcamentaria de
3.121:13$858; tendo o Congresso Nacional votado apenas 28.015.200%, torna-se
necessaria a abertura de um crédito suplementar, o qual foi calculado na
demonstragao que acompanha ao presente oficio, em presenca das folhas de
pagamento do primeiro trimestre, em 3.378.863$172. Da mesma demonstragao
vera Vossa Exceléncia que ao mesmo tempo que se nota a grande deficiéncia
em algumas rubricas, em outras a verba votada apresentara saldos que estdo
estimados em 1.111.547.272% (quatro vezes o saldo ja verificado no trimestre).
Destes dados se conclui que, mesmo com a abertura do crédito suplementar ora
pedido, a despesa com o pessoal neste exercicio sera menor do que a verificada
no ano passado (...) Adicionando a este total a parcela destinada ao pagamento
de domingos e feriados, a qual deixa de ser aqui incluida porque corre por
disposicao de lei e rubrica orcamentdria diferente, conclui-se que no presente
exercicio se dispendara, no maximo, 33.403.929$758, outra 3.760.090$59 no

exercicio préoximo findo.?*

2 MIVOP. Relatorio de 1916..., ibidem. p. XIV-XV.

LR L SKepres PPEH 3 POLIS s=@us commun BES

UNIVERD) " OF FFREAAL FLUMINVENSE
Tconderea o Socul




EULALIA & BARBARA

oy >Kepnes $PPEH & POLIS +=@us

JORNADA DISCENTE DE
HISTORIA ECONOMICA

Apesar das dificuldades, reconhece-se o esfor¢co do governo, embora as
despesas aumentassem de forma alarmante. O trecho que trouxemos em destaque
mostrava uma analise de pessoal, e observamos um crescimento de 16% entre os anos
de 1914 e 1916, explicado pelo aumento proporcional no transporte de passageiros e
mercadorias, fruto nao s6 da demanda, mas também da expansao tida como racional
por parte do Ministério, cujo pessoal via o sistema ferrovidrio como um dos suportes
do sistema portuario que, através do aumento da tonelagem exportada, sinalizava o
crescimento econdomico do pais. Ao menos na avaliacdo do ministro, pois as cifras
econOmicas de 1916, assim como as de toda a presidéncia de Wenceslau Bras, foram
de estagnacao econdmica. O intenso foco da diretoria da estrada de ferro no controle
das despesas entrava em choque com o investimento, entendido como gasto, no
esfor¢o para um aumento da oferta dos servigos.

Esses esforcos para o aumento da demanda nao eram artificiais, pois ela ja
existia, tanto para passageiros quanto para cargas. No entanto, seguiu-se a logica de
alocar recursos para o funcionamento e expansao da operacdo, custeada em sua
maioria por créditos suplementares. Mesmo com a necessidade de controle dos gastos,
em muitos setores do planejamento nao houve execugao dos valores, o que demonstra
uma certa ineficiéncia na alocagao de recursos por parte do governo federal, resultando
em uma distribui¢ao desigual dos recursos, refletindo-se em déficits em diversas areas
do setor ferroviario. Em um cenario de conflito distributivo classico, a necessidade de
créditos para cobrir o orcamento era uma estratégia constante para a solucao da
alocacao de recursos. Contudo, a luta do governo para, se nao estabelecer uma relacao
positiva com as ferrovias, ao menos equilibra-la, demonstrava uma séria limitacao da

gestao e do planejamento das ferrovias. Em muitos casos, as estatisticas apresentadas

Apoio

arnens o0 s b v WP

I

)
)
o)

cOmmun BB

UNIVERIDADE 7 FTERUL FLUMIRVENSE




JORNADA DISCENTE DE
HISTORIA ECONOMICA

pelas diretorias das

estradas de ferro eram deficientes, quando nao fantasiosas e

descoladas dos custos reais da operagao.

Prossegue o oficio do diretor, no qual, sobre o material rodante e seus custos,

afirma que:
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A verba votada pelo Congresso Nacional para a aquisicdo de material para
todas as divisoes foi de 7.6000:000$, inclusive a parte destinada a combustivel;
de antemao se podia afirmar que semelhante dotagdo orcamentaria era
positivamente insuficiente, por isso que em 1914 a estrada dispendido
10.107:582$286 e em 1915 14.964:302$475. Para que Vossa Exceléncia ajuize da
exiguidade da verba concedida, basta que se pondere, por um lado que tendo
aumentado a tonelagem de mercadorias transportadas, por forca, na mesma
razao, tera de crescer o material consumido e, pelo outro, como alids esta no
conhecimento de todos, o0 preco dos materiais subiu extraordinariamente de
1914 para ca (grifo nosso), conforme Vossa Exceléncia vera da referéncia que
adiante farei a alguns dos de maior consumo na estrada. Ocorreram assim

duas circunstancias contingentes - aumento de consumo de material e
elevagdo dos pregos deste, quando o Congresso Nacional votou uma verba
que rastejava por 50% da importancia dispendida no ano anterior. Todos os
pregos subiram desproporcionalmente e sobretudo os daqueles materiais cujo
consumo nao se pode restringir, como sejam, entre muitos, acessorios para
trilhos e dleos de diversas naturezas, para iluminagao, para lubrificacdo e para
varios outros misteres. Em comeco de 1914, o preco de uma tonelada de
acessorios de trilhos - talas, parafusos e grampos - or¢ava em média por 200%;
atualmente, em concorréncia, o menor prego obtido foi de 273$28 ouro,
americano ou cerca de 1.120%; uma tonelada de trilhos que era adquirida por
£7, hoje custa prego superior a £20; uma barrica de cimento com 150 quilos,
que custava 7$330, hoje esta pelo prego de 24$; o custo de uma pa subiu de
1$700 para 4$900; o de uma enxada de quatro libras de peso cresceu de 1$000
para 3$800; o de uma picareta subiu de 1$800 para a mesma proporgao todos
os materiais indispensaveis a conserva¢ao da via permanente — como
também todos os utilizados nas locomotivas e nas oficinas — tiveram pregos
extraordinariamente elevados, bastando citar os aumentos seguintes: 6leo
para lubrificagao custava, por litro, 180 réis, hoje custa 600 réis; 6leo de linhaga
fervido, por quilo, subiu de 550 réis para 300 réis; 6leo de linhaga crua subiu
de 840 réis para 1$998 réis; 6leo de carogo de algodao de 528 réis por litro
subiu para 2$300 e, finalmente, o 6leo para cilindros subiu de 360 réis por litro
para 940 réis. Foi pelas razdes acima expostas que, depois de pormenorizado
estudo, informei Vossa Exceléncia que se fazoa indispensavel solicitar do
Congresso Nacional a abertura de um crédito suplementar de 7.080.000$ para
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aquisicao de material destinado as seis divisdes.?

)
Neste trecho que destacamos, € possivel observar as dificuldades do governo g
em obter materiais basicos para as operagdes de conservagao das ferrovias. Com a
inflagao acelerando, a verba votada no Congresso para o ajuste das contas da Estrada
de Ferro Central do Brasil era insuficiente. Comparando-se os dados entre 1914 e 1915,
houve um aumento de 48% no custo de operacdo. Ja& os materiais basicos para a
manutencao do que ja existia ndo escaparam, como a tonelagem dos trilhos, que
chegou a um aumento de 185%. Outros itens basicos derivados de ferro, como
ferramentas, assim como materiais ligados ao funcionamento de locomotivas,
entraram em uma espiral inflaciondria dificil de contornar. O cimento, que era
fundamental para a substituicdo de paradas de madeira por casas de alvenaria, teve
um aumento de 226%. Os trés tipos de 6leo, fundamentais para o funcionamento e
manutenc¢ao das locomotivas e vagoes, tiveram, respectivamente, um aumento de
233% para o Oleo de lubrificacdo; 212% para o Oleo de linhaca; e o mais alarmante
aumento de 335% para o O6leo de caroco de  algodao.

O relatdrio relativo ao ano de 1917 iniciou a sua apresenta¢ao de contas ao
presidente da Republica, reconhecendo a complexidade da situagao financeira do
governo desde o ano de 1914 e apresentando um vasto painel sobre a situagao cadtica
dos servigos publicos devido a escassez de recursos, o que levava o Ministério a manter
a abordagem de contengdo orcamentdria, minimizando despesas e reduzindo ou
paralisando obras em andamento ao longo dos anos de 1915 e 1916. O programa de

austeridade teria produzido resultados positivos no sentido de, ao menos, diminuir os

25 MIVOP. Relatorio de 1916... ibidem. p. XV-XVI.
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déficits presentes em diversas ferrovias, argumentando que a estratégia foi necessaria

para garantir a manutencao de servigos essenciais®.

336 w

Sobre a Estrada de Ferro Central do Brasil, as restri¢des or¢camentdrias apenas
possibilitaram obras de alongamento da linha e o ampliamento cartografico que
possibilitaria a criacdo de uma carga geral da estrada. Em relagdo as obras de
infraestrutura menores, a estagao de Belém? recebeu ajustes. A fragilidade operacional
era exposta quando o documento fornecia informagdes que permitiam concluir que a
estrada de ferro nao estava atendendo as demandas de viagens de longa distancia ou
mesmo de suburbio. J4 o transporte de mercadorias teve destaque no transito de
manganés, revelando uma capacidade positiva. A capacidade do transporte de cargas
aumentou 10% em relacdo a 1916, expansao essa possivel através do aumento do
horario de circulagdo de trens de carga em detrimento aos de passageiros. As
estatisticas de 1917 ainda nado estavam todas computadas, o que impossibilitava ao

proprio ministério uma ideia da real performance operacional do sistema.?®

"Em virtude do sempre crescente preco do material, notadamente do
combustivel, a Diretoria da Estrada, em obediéncia a disposi¢do da lei
or¢amentaria, viu-se obrigada a propor o aumento de 20% no prego dos
transportes, medida que foi posta em vigor em junho de 1917. Foram excluidos
pelo governo dessa taxa adicional os géneros de pequena lavoura, os cereais e

as passagens para os trens de suburbios e pequeno percurso.?

26 MIVOP. Relatorio de 1917 apresentado ao presidente da Repuiblica dos Estados Unidos do Brazil pelo ministro
de Estado da Viagdo e Obras Publicas, Dr. Augusto Tavares de Lyra. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1919.
p. 1L

77 Atual estagdo de Japeri.

28 MIVOP. Relatorio de 1917..., idem. p. 19.

2 MIVOP. Relatorio de 1917..., ibidem. p. 20.
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O aumento de 20% foi uma resposta da diretoria aos altos custos, assim como a
necessidade de manter a lei orcamentaria. No entanto, a preocupacao em excluir deste
aumento os setores mais vulnerdveis, como produtores rurais e passageiros de
suburbios, demonstrava uma tentativa de equilibrar as finangas da estrada de ferro e
manter o acesso aos servigos para a populacdo. Isso revela a importancia desses
pequenos setores, que poderiam gerar instabilidade social caso entrassem em colapso.
As obras da usina de pulverizagdo de carvao em Barra do Pirai, que produzia
alimentagao para as locomotivas, ressaltam a transi¢ao pela qual o sistema ferroviario
passava. A usina teve suas obras finalizadas com urgéncia, e ainda no ano de 1917, as
primeiras locomotivas compradas nos Estados Unidos, que era o tnico fornecedor
disponivel devido ao contexto de conflito mundial, ja estavam equipadas para operar
com o carvdo totalmente  produzido por  usinas  brasileiras.’

A escassez de pegas acontecia em todo o territdrio brasileiro. Nao era possivel
fabricar, em terras nacionais, os sistemas de iluminacao dos carros, o que impedia a
expansao da oferta de servigos de trens de passageiros noturnos. A vulnerabilidade do
setor industrial brasileiro e sua incapacidade de suprir as demandas do sistema de
transportes de passageiros obrigaram as varias diretorias de estradas de ferro pelo pais
a criar formas adaptativas e substitutivas de seus equipamentos. Foi possivel observar
relatos detalhados sobre a situagao da Estrada de Ferro Oeste de Minas, cujas pecas
eram importadas majoritariamente da Alemanha.’' Antes mesmo da Primeira Guerra
Mundial, a Estrada de Ferro do Tocantins ja encontrava problemas em importar

material rodante devido a Guerra dos Balcas. O conflito mundial s6 exacerbou um

30 MIVOP. Relatorio de 1917..., ibidem. p. 20-21.
3 MIVOP. Relatorio de 1917..., ibidem. p. 26.
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problema que ja existia.’> As autorizagdes de compras, e as concessdes de crédito,
muitas vezes eram fantasiosas, pois se permitia a aquisicdo de materiais que nao
podiam ser importados, como ocorreu com a Estrada de Ferro Terezopolis.*

O conflito europeu chegou aos confins de Nova Iguacu através dos trilhos da
Estrada de Ferro Rio d'Ouro. As regides periféricas servidas por essa ferrovia passaram
a sofrer com a diminuigao da oferta de trens de passageiros. A falta de recursos nao
possibilitou que a Inspetoria Geral de Obras Publicas da Capital Federal resolvesse os
problemas em barreiras no ramal do Tingud, que teve seu trafego interrompido. Os
ramais adjacentes da Estrada de Ferro Rio d'Ouro tiveram a circulagdo interrompida
devido as condig¢oes das velhas locomotivas, que ja tinham 40 anos de uso e datavam
ainda das bases de abastecimento de dgua do Império. Com a impossibilidade de
compra de novas locomotivas e de manuten¢do das que existiam, sO trens de
passageiros circulavam em dois horarios, apenas entre a estagao de Ponta do Caju e

Rio d'Ouro, em Nova Iguacu.**
Conclusdes parciais

O artigo apresentado aqui tem apenas um carater preliminar de andlise de um
tipo de fonte primadria utilizada na confeccao da tese de doutorado. Por isso, ha a
auséncia de uma discussao bibliografica mais aprofundada. A economia brasileira
durante a Primeira Guerra Mundial, em particular entre 1914 e 1917, apresentou baixo
crescimento e uma fragilidade das contas puiblicas, notadamente devido ao problema

do crédito. No inicio do século XX, o parque industrial brasileiro ndo tinha capacidade

32 MIVOP. Relatorio de 1917..., ibidem. p. 92.
3 MIVOP. Relatorio de 1917..., ibidem. p. 153.
3 MIVOP. Relatorio de 1917..., ibidem. p. 448.
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de produzir maquinas para substituir as locomotivas obsoletas, ou mesmo as pegas de N

reposi¢ao. O setor ferrovidrio brasileiro tornou-se extremamente dependente das N
importacoes. Com o surgimento do conflito europeu, essa situacao tornou-se ainda
mais latente. Sob a lideranca do ministro Augusto Tavares de Lyra, titular da pasta de
Viacao e Obras Publicas, o governo buscou cada vez mais enfrentar os déficits
ferroviarios através da revisao de contratos e da paralisacao de obras. Contudo, como
a Estrada de Ferro Central do Brasil era a mais importante ferrovia brasileira, para nao
ter sua operacao prejudicada, acabou por demandar uma grande quantidade de
créditos. Apesar da queda vertiginosa em 1914, no ano de 1915 a ferrovia pode
inaugurar algumas obras significativas, focadas no transporte suburbano. Contudo, ja
em 1916, a operacao tanto da Estrada de Ferro Central do Brasil como da Estrada de
Ferro Rio d’Ouro ja enfrentavam sérios problemas, com materiais que chegaram a
disparar mais de 300% de aumento de preco, comparado aos anos anteriores. Materiais
basicos, como ferramentas de ferrovidrios, assim como produtos industrializados,
estavam com custos inacessiveis. Em 1917, observamos a interrupgao do trafego de
ramais subjacentes da Estrada de Ferro Rio d’Ouro por falta de material e de
manutengao. Com o mercado de pecas paralisado, a populagao do Rio de Janeiro pdde

ver in loco as consequéncias da guerra.
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